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Предисловие

Настоящее издание содержит три тома, включающих 18 глав. В тринадцати главах 
(1–9 и 15–18) в хронологическом порядке представлена история Московского автозавода 
за 1916–2016 годы. Главы 10–14 посвящены заводчанам, их общему, культурному и профессио-
нальному образованию и досугу. Для удобства читателя каждый том включает содержание всей 
книги: содержание текущего тома дано в начале тома, других томов – в конце, факультативно.

Особенность книги состоит в том, что история Московского автозавода изложена в виде ме-
муаров (в своей основной массе) его работников, занимавших различные должности – от прос-
того рабочего до генерального директора.

Большой пласт занимают воспоминания заводчан, хранящиеся в архиве АМО ЗИЛ, а так-
же в личных архивах их родственников и друзей. Выражаем им благодарность за возможность 
публикации данных материалов. Это воспоминания Л.П. Дажина, А.В. Кузнецова, Г.Н. Листа, 
Ю.Н. Мроста, Б.Н. Орлова, В.Б. Певцова, М.В. Пиолунковского, С.А. Проскурина, В.Г. Проскури-
ной, Б.Г. Соколова, Б.М. Фиттермана, В.И. Ципулина. Многие из документов ранее не публи-
ковались (или опубликованы частично), что придает им особую значимость в глазах читателя. 
Эти бесценные по своей исторической важности материалы погружают читателя в атмосферу 
соответствующего периода, о котором повествуют авторы. Такому «погружению» способствует 
и стиль изложения ряда воспоминаний – в настоящем времени, а сделанные выводы усиливают 
впечатление. Интересен и такой момент: порой точки зрения заводчан в оценке тех или иных 
событий не совпадают. 

Авторы проекта также использовали материалы историков автомобилестроения и журнали-
стов, печатавшиеся ранее. В издании приведены главы из книги «История московского автозаво-
да имени И.А. Лихачёва», вышедшей в 1966 году в Москве, а также выдержки из других публи-
каций. Важнейшим источником информации являлись материалы и официальные документы 
завода, справочные сведения, опубликованные в печатных и электронных СМИ. Среди них осо-
бое место занимает заводская газета «Московский автозаводец», которая в течение более 90 лет 
(начиная со стенной газеты «Вагранка» в 1922 году), выполняла функции коллективного летопис-
ца предприятия. 

В издание вошли новые статьи и очерки по соответствующим тематикам. Их авторы, любезно 
откликнувшиеся на просьбу составителей, – автомобильные журналисты В.П. Васильев, Р.Г. Да-
нилов, К.С. Закурдаев, М.А. Шелепенков, а также работники АМО ЗИЛ, их родственники и друзья, 
сотрудники других предприятий и организаций, причастные к истории Московского автозавода.
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Историческая хроника столетней жизни завода 
в Тюфелевой роще Москвы 

Благодарен коллегам по совместному труду на Московском автозаводе имени И.А. Лихачёва 
за доверие проводить в жизнь добрым напутствием эту добротную историческую хронику завер-
шенного жизненного цикла старейшего автомобильного завода России. 

Боже, упаси меня от ненужного славословия этому коллективному литературному изделию. 
Признаюсь, я, как и многие мои соотечественники, горжусь всем, что изготавливалось труже-
никами ЗИЛа для нужд народного хозяйства, для нашей армии, для высших должностных лиц 
государства и для простых граждан, и считаю абсолютно правильным свой изначальный юноше-
ский выбор – принадлежать именно этому трудовому коллективу, уважающему себя, свой труд 
и результаты своего труда.

По приобретенной за достаточно долгую трудовую практику привычке видеть в любом объ-
екте исследования не только форму и содержание, но и его место в системе, к которой он при-
надлежит, считаю правильным начать это предисловие к книге с ее базовой характеристики.

Рискну утверждать, что в настоящее время в России нет ни одного примера профессио-
нально, с полным владением историческим материалом надлежащим образом исполненной 
хроники завершенного жизненного цикла важнейшего для страны и отрасли промышленности 
производственного предприятия государственного масштаба. Это трехтомное издание – пер-
вая ласточка. 

Что такое автозавод в его эволюции от АМО через ЗИС в ЗИЛ и АМО ЗИЛ, рассказано в книге 
и не нуждается во вступительных пояснениях. 

Прочитав название книги, я взял на себя смелость интерпретировать «Завод и люди» в аб-
бревиатуру ЗИЛ как двуединство базовых сущностей большого предприятия – завода и людей. 
А, исходя из состоявшегося факта разрушения этого двуединства и физического ухода самого 
завода в прошлое, считаю уникальным историческим опытом почти столетнее взаимодействие 
государства, инженеров и рабочих в процессе создания и эксплуатации производства необходи-
мой государству и его гражданам техники. 

При этом понятие «исторический опыт» считаю правильным раскрыть с двух исследователь-
ских направлений: 

– первое – как полученное в прошлом «эмпирическое знание» о создании и функционирова-
нии мощнейшей промышленной системы для удовлетворения потребностей государства в граж-
данской и оборонной технике;

– второе – как уникальный «эксперимент» государственно-частного сотрудничества по пре-
вращению денег, материалов и труда в средства укрепления обороноспособности и суверените-
та России. Эксперимент, реализованный в условиях революционной замены капиталистического 
строя коммунистической формой общественного устройства и обратного возвращения в капита-
лизм с еще не устоявшейся правовой системой нового Российского государства. 

Такого опыта нет ни у одной страны в мире, и он нуждается в серьезном и несуетном осмыс-
лении. Предлагаемая читателям книга и есть часть этого процесса осмысления.

Думаю, что вот такой, я бы назвал его «бинокулярным», подход был бы правильным в оценке 
событий столетней протяженности и существенной значимости для страны и ее граждан.

Мне представляется важным при восприятии содержания этого «отчета о результатах столет-
него эксперимента государственного масштаба» воспользоваться еще одним понятием – «жиз-
ненный цикл». 

Существующее с библейских времен многозначное и глубокое суждение «В начале было 
Слово…» к настоящему времени обрело форму завершенного описания последовательных эта-
пов движения материи по замкнутому развивающемуся циклу через сферу производства всего 
сущего в сферу его потребления и обратно в первоначальное состояние. Из информационного 
пространства, наполненного ранее полученными знаниями и потенциалом их развития, человек 
извлекает сведения о новых материальных потребностях и возможностях их удовлетворения. 
Талантом ученых и конструкторов создаются модели и образцы изделий с новыми потреби-
тельскими функциями. Трудом исследователей и испытателей эти образцы изделий доводятся 

до требуемого функционального уровня, необходимой степени эксплуатационной надежности 
и безопасности. Наконец, ценой больших капитальных вложений и труда строителей создается 
производство для массового изготовления нового продукта, который через систему сбыта и воз-
врата первоначального капитала с определенной долей прибыли из сферы производства уходит 
в сферу потребления. Выполнив свою функцию до полной выработки жизненного ресурса изде-
лие, комплекс, производственная и даже государственная система переходят в фазу утилизации, 
после чего их образы остаются только в информационном пространстве.

Какими будут эти виртуальные образы? Какие знания получит следующее поколение произ-
водителей и потребителей аналогичного продукта? Какие уроки они извлекут из правил поддер-
жания необходимых функций больших и малых изделий и систем? Что останется в гражданской 
памяти потомков людей, создававших машины, заводы, отрасли промышленности, государство, 
страну?.. Кто будет аккуратным, честным и заинтересованным создателем уходящих в информа-
ционное пространство образов творений человеческого таланта и труда? Мне кажется ответы 
на эти вопросы, отнесенные к моему заводу, содержатся в этой книге. Писать правильную исто-
рию должны те, кто ее правильно создавал.

Не могу освободиться от профессиональной привычки сверять свои намерения и действия 
с нормами действующих в России отраслей права, отдельных законов, технических регламентов 
и стандартов.

Безусловно, описанное в книге событие – торжественный молебен 2 августа (20 июля) 
1916 года и закладка первого камня в основание завода «АМО» – не подпадает под критерии 
дней воинской славы и памятных дат России, которые устанавливаются федеральными закона-
ми. Но, тем не менее, хотелось бы надеяться, что представители соответствующей ветви власти, 
руководствуясь действующими нормативными документами, выступят с инициативой об уста-
новлении профессионального праздника автомобилестроителей.

И все-таки о 100-летии.
В 2016 году никто не отменял повода отметить юбилей памятной для всех автозаводцев 

России даты.
Считаю уместным вернуться к историческим корням, с которыми связано ожидание празд-

ника на Автозаводской улице в Москве. Не буду излагать тексты 1916 года своими словами. Это 
неправильно по сути. Воспользуюсь домашним архивом.

Журнал «Автомобиль» № 5 за 1916 год, страницы 6441–6442. В то время было принято ну-
меровать страницы каждого нового номера журнала, как продолжение предыдущего (журнал 
издавался уже пятнадцатый год). 

Разинчев Николай Васильевич
Родился в г. Москве, коренной москвич.
Как специалист автомобильного дела сформировался на ЗИЛе, куда при-
шел в 1958 г. Трудовую деятельность начал нагревальщиком в Кузнечном 
корпусе на участке средних молотов, впоследствии освоил профессии 
слесаря по ремонту оборудования в Цехе сборки и испытаний автомоби-
лей, слесаря по испытаниям агрегатов автомобилей, инженера-исследова-
теля Экспериментального цеха, инженера-конструктора КБ легковых ав-
томобилей Управления главного конструктора по автомобилестроению.

На заводе прошел соответствующую подготовку и получил рекомендации для работы за рубе-
жом экспертом по транспорту.
В 1977–1987 гг. – редактор отдела журнала «За рулем».
С 1987 г. Н.В. Разинчев работал на руководящих должностях в ряде индийских представительств 
и предприятий, сотрудничающих с Россией. В настоящее время является генеральным директо-
ром российско-индийского торгово-промышленного предприятия «СОКОЛ-СТАЛЬ».
Действующий рекордсмен СССР и России (в порядке правопреемства) по автомобильному 
спорту – автор рекорда, установленного в 1970 г. на автомобиле ЗИЛ-112С и непревзойденного 
до настоящего времени.

(р
. 1

94
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 Статья «Русские заводы» с хронологией подготовки решения высшей государственной вла-
сти России об их создании (сохранены орфография и пунктуация документов. – Прим. авт.).

«20-го августа 1915 на организованном заседании Автомобильно-Авиационного Отдела 
Центрального Военно-Промышленного Комитета председатель этого отдела проф. К.П. Бо-
клевский после обмена мнений заявил, что главной целью новаго отдела будет основание 
в России автомобильной промышленности, и что Комитет не должен пугаться грандиозно-
сти поставленной им себе задачи, несмотря на то, что выполнение ея могло бы потребо-
вать от полутора до двух лет работы.

На одном из ближайших затем заседаний автомобильного подотдела, под председатель-
ством А.П. Нагеля, последний представил подробный доклад, освещавший печальное положе-
ние вопроса о русской автомобильной промышленности и указал на те меры, которыя долж-
ны бы быть приняты правительством для организации автомобильных заводов в России.

Он настаивал, что только путем решения дать серьезные заказы на автомобили русским 
предпринимателям можно было бы их побудить затратить необходимые капиталы на это 
новое дело.

Прения по этому докладу были чрезвычайно оживленные – представитель военнаго ве-
домства утверждал, что последнее уже исчерпало все способы к пробуждению инициати-
вы среди русских заводчиков, и что инертность их нельзя преодолеть никакими заказами, 
товарищ председателя Ц.В.П.К. член Государственной Думы А.И. Коновалов также отнесся 
скептически к этой идее – он высказывал ту мысль, что пока интересы русских промышлен-
ников не ограждены высокой пошлиной на ввозимые автомобили, никто из них не приступит 
к постройке этих машин.

Горячим сторонником необходимости основания русской автомобильной промышленно-
сти оказался председатель государственнаго контроля, ныне покойный, П.П. Левицкий, ко-
торый замечательно красноречиво и убедительно доказывал невыгодность переплаты мно-
гих миллионов золотом за границу за автомобили.

Вслед затем М.В. Пиолунковский представил обстоятельный доклад, охватывающий со-
бою проект финансовой организации русскаго автомобильнаго завода, опирающагося внача-
ле на казенный заказ.

Из этого доклада была вполне ясна выгода и для правительства – заказывать автомоби-
ли в России и для предпринимателя, затрачивающаго на это дело крупные капиталы.

Доклад этот, поступивший затем в Подготовительную комиссию, послужил основанием 
всей финансовой организации.

Генерал-майор Г.Г. Кривошеин, присутствовавший на этих заседаниях и чутко прислуши-
вавшийся к прениям, вполне убедился теми доводами, которые приводились сторонниками 
этого дела, и сделал подробный доклад по этому вопросу высшим властям.

В результате было решено, в принципе, дать заказы на автомобили в России, настолько 
крупные, чтобы, опираясь на них, могла возникнуть новая отрасль промышленности.

Ген.-майору Г.Г. Кривошеину было поручено военным ведомством заняться организацией 
автомобильных заводов.

Дальнейший ход этого дела был следующий.
В Автомобильно-Авиационный Отдел Ц.В.П.К. и непосредственно к ген.-м. Г.Г. Кривошеину, 

а также и в Главное Военно-Техническое Управление стали поступать заявления от различ-
ных фирм и отдельных лиц с предложениями приступить к постройке автомобилей.

Все эти заявления поступали затем в Подготовительную Комиссию при Особом Совеща-
нии, где заседания велись под председательством ген.-м. А.А. Саткевича.

Докладчиком по этому делу был ген.-м. Г.Г. Кривошеин.
От Ц.В.П.К. присутствовали и горячо поддержали этот вопрос А.И. Гучков, проф. К.П. Бо-

клевский, А.П. Нагель и М.В. Пиолунковский, кроме того большую поддержку оказал этому 
делу новый председатель Автомобильно-Авиационного отдела Ц.В.П.К. – В.И. Литвинов-
Фалинский.

Параллельно с работою в Подготовительной Комиссии Особого Совещания шла работа 
в Ц.В.П.К. по выработке нормальнаго контракта и в Императорском Российском Автомо-
бильном Обществе по рассмотрению Технических Условий.

Все результаты этих работ вместе с предложениями предпринимателей поступили за-
тем в Особое Совещание и после в Совет Министров, который решил вопрос в положитель-
ном смысле, и 21 февраля 1916 года решение это удостоилось Высочайшего утверждения. 

Из весьма большого количества заявлений решено остановиться на следующих фирмах, 
которые мы перечисляем (в алфавитном порядке):

1. Акц. О=во «АКСАЙ». Нахичевань. Грузовые.
2. Т=во «Кузнецов Рябушинские и Ко». Москва. Легковые 6-ти местные и грузовые.
3. Акц.О=во Воздухоплавания «В.А. Лебедев». Ярославль. Легковые 4-х местные и санитар-

ные.
4. Акц. О=во «РУССКИЙ РЕНО». Рыбинск. Грузовые.
5. Акц. О=во Русско-Балтийскаго Вагоннаго Завода. Москва. Легковые 6-ти местные.
Каждая из этих фирм, кроме выполнения крупнаго казеннаго заказа собирается строить 

также автомобили и для продажи.
Таким образом, мы, наконец, будем иметь русские автомобили в потребном количестве, 

которые, Бог даст, будут с успехом конкурировать с иностранными машинами и тем сбере-
гать стране несметные потоки золота, уходящего до сих пор за границу».

5 марта (21 февраля) 2016 года решению о создании российской автомобильной промыш-
ленности исполнилось 100 лет. 

Ее возможности сегодня наглядно демонстрируются на Красной площади во время военных 
парадов, в зоне боевых действий во время военных конфликтов с участием России, на россий-
ских дорогах и проселках. Огромный исторический опыт, но уже другого масштаба и для другого 
исторического исследования. Для другой книги.

О понятии «книга».
Размышляя о будущем содержании вот этого заказанного мне авторами проекта текста – ну, 

не с кондачка же писать слова людям, которые захотят узнать историю уже несуществующего 
завода из первых рук, – я пытался в возможно большем объеме познакомиться с восприятием 
понятия «книга» разными людьми. Конечно, не в версии словаря полиграфических терминов, 
где книга – один из видов полиграфической продукции, непериодическое издание в виде сбро-
шюрованных бумажных листов или тетрадей с отпечатанной на них текстовой, графической, ил-
люстрационной информацией, объемом более 48 страниц, в мягком или твердом переплете. 

К сожалению, я обнаружил неожиданную для себя тенденцию в мотивации людей, пишущих 
афоризмы и более пространные тексты на возлекнижную тему, – они соревнуются друг с дру-
гом в острословии и способах изловчиться создать какую-нибудь заковыристую фразу, которую 
до них не придумали. Возможно, не то и не ко времени читал. Но был вознагражден совершенно 
случайным письмом моего старого (в прямом и переносном смыслах) друга. Он прислал мне 
записки одной очень юной девочки, в которых она по-своему очень кратко раскрывает значения 
предметов. Мне показалось важным привести здесь ее определение понятия «книга», потому 
что из прочитанных мною глав об истории моего завода я почувствовал схожее ощущение:

КНИГА – вещь, в которой можно сохранить знания и чувства людей во времени;
КНИГА – способ разговора со многими людьми сквозь время. 
Хочется верить, что в России есть такие юные таланты, мыслящие столь объемными образами.

Я хотел бы, чтобы книгу об историческом опыте моего автозавода, который своеобразным 
«АвтоТитаником», построенным в советское время, столкнулся с новой капиталистической ре-
альностью и ушел в прошлое вместе с людьми, не успевшими заблаговременно покинуть его 
через заводские проходные, использовали в том понимании, которое определила книге девочка 
из нашего будущего. 

Ну, не зря же мы стали базовым прошлым для новых поколений российских автомобиле-
строителей.

Н.В. Разинчев

2 июня 2016 г.
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РЯБУШИНСКИХ
ВРЕМЕНА

1916
27 февраля

Заключение договора между ГВТУ и торговым домом 
«Кузнецов, Рябушинские и К°» Автомобильный Московский завод 

о поставке 750 малых штабных и 750 грузовых автомобилей

20 июня
Учреждение «Товарищества на паях Автомобильного Московского завода» 

для производства автомобилей

2 августа
Закладка в Тюфелевой роще (в Московском уезде, к югу от Москвы) 

Автомобильного Московского завода (АМО) – 
официальный день основания завода

1917
Июнь

Сооружено 95 % всех производственных зданий завода. 
В штате свыше 300 человек квалифицированных цеховых рабочих 

и около 300 служащих, включая техников-специалистов 

Осень

Завод был оборудован на 50–60 %, располагал запасами металла, 
топлива, инструментов, продолжал получать заказанное оборудование. 

Завод оценивался представителем ГВТУ как первоклассное производственное 
сооружение, рассчитанное на большую производительность, 

чем предусматривалось контрактом
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СПАСИТЕЛИ ОТЕЧЕСТВА

Двадцать шестого мая тысяча де-
вятьсот пятнадцатого года в Петрогра-
де открылся девятый Всероссийский 
торгово-промышленный съезд.

На фронте продолжалось отсту-
пление русских армий. Немцы взяли 
Перемышль. В Петрограде ожидали 
падения Львова и Варшавы.

Со страхом смотрела в будущее 
русская буржуазия. В результате проиг-
ранной войны первым лицом в России 
стал бы немецкий капиталист. Русские 

капиталисты требовали войны до по-
бедного конца. Они с недоверием 
относились к правительству, так как 
боялись, что под влиянием поражений 
в нем восторжествует германофиль-
ская группировка, и Россия пойдет 
на сепаратный мир с Германией. Они 
возмущались военным министерством 
Сухомлинова, которое не умело руко-
водить армией и к тому же было скупо 
в кредитах для частной промышленно-
сти, работавшей на войну.

– При широких кредитах, – утвер-
ждали предприниматели, – частная 
промышленность сумела бы снабдить 
армию всем необходимым и не допу-
стить разгромов на фронте.

С каждым новым поражением не-
довольство росло.

ПОПЫТКА ГОСПОД 

РЯБУШИНСКИХ

Н.А. ШИХЕЕВ

Съезжаясь в Петроград, делегаты 
фабрикантов, заводчиков и купцов 
были уверены, что их съезд потребует 
от царя кредитов для мобилизации 
частной промышленности.

Первый же день съезда этих на-
дежд не оправдал. Никто не посмел 
открыто выступить против политики 
правительства. Утреннее и вечернее 
заседания прошли вяло.

Второй день съезда начался при не-
полном зале. Делегаты собирались 
медленно и неохотно.

Но вот председатель вместо того, 
чтобы предоставить 
слово очередному 
докладчику, пред-
ложил собранию 

заслушать внеочередное слово только 
что вернувшегося с фронта Павла Пав-
ловича Рябушинского.

К кафедре выбежал небольшого ро-
ста мужчина лет сорока пяти, в мешко-
ватом пиджаке, с маленькой головой, 
небольшим лбом и короткой измятой 
бородкой. Его встретили аплодисмен-
тами. Кулуары быстро опустели. Деле-
гаты поспешно устремились в зал, при-
ветствуя нежданного оратора.

Дожидаясь, пока стихнет шум, Рябу-
шинский не выражал ни нетерпения, 
ни смущения. Он принимал овации как 
справедливую, хотя и запоздалую, оцен-
ку своей общественной деятельности.

Павел Павлович Рябушинский при-
надлежал к именитой купеческой фа-
милии Китай-города. Эта семья владела 

мануфактурами и писчебумажными 
фабриками, лесопильнями и стеколь-
ными заводами, торфяными и лесными 
угодьями, типографией с линотипами 
и ротационными машинами, собствен-
ным печатным органом – большой еже-
дневной газетой «Утро России» и воз-
вышающимися на вершине всего этого 
двумя банками – в Харькове и Москве.

Дед Павла Павловича, мона-
стырский мужик Михайло Артемьев 
Рябушинский, после изгнания Напо-
леона из Москвы поступил на службу 
приказчиком к купцу Сорокованову. 
Сорокованов облек деловитого Ми-
хайлу Артемьева полным хозяйским 
доверием. Через шесть лет после этого 
Сорокованов разорился, а оказавший-
ся при деньгах приказчик его Михайло 
Артемьев купил у хозяина товар и две 
палатки в Холщевом переулке, что не-
далеко от Красной площади.

Торгуя холстиной, Михайло Арте-
мьев занялся ростовщичеством, а ког-
да подросли помощники-сыновья, по-
строил три бумаготкацкие фабрики.

Михайло Артемьев был скуп, холо-
ден и крут; жизнь его была целиком 
подчинена интересам «дела».

Любимый сын его Павел Михай-
лович (отец Павла Павловича) харак-
тером вышел в родителя – кремень. 
С 14 лет он помогал отцу в торговле.

Каждый год, в вербную субботу, 
для составления годового отчета Павел 
Михайлович забирал из палатки отца 
счетные книги и всю страстную неделю 
стучал счетами и скрипел пером. Отчет 
всегда озаглавливал:

«Христос воскресе
Господи благослови

Счет
капитала и палатки

Московского купца Михайлы 
Рябушинского».

Не пренебрегая торговыми заняти-
ями и операциями с отдачей капитала 
в рост, Павел Михайлович, с полного 
родительского одобрения, отдался ши-
рокой промышленной деятельности.

<…>
К концу жизни Михайлы Артемьева 

первоначальный капитал его увеличил-
ся в две тысячи раз. Умирая, он заве-
щал семье двухмиллионное состояние. 
После его кончины осталось кроме до-
черей три сына и пятнадцать внуков.

Павел Михайлович Рябушинский 
продолжал дело отца. Когда Павел 
Михайлович, окруженный многочис-
ленной семьей, скончался на 73-м году 
жизни, никто в Москве не знал, какое 
состояние оставил он детям. Девять 
сыновей хранили это в тайне.

После смерти Павла Михайловича 
сыновья не разделились, и большое 

Павел Павлович Рябушинский 
(1871−1924)

Н.А. Шихеев работал ответственным редактором завод-
ской многотиражной газеты «Вагранка» (с 1 октября 1930 г. – 
«Амовец»)
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дело продолжало успешно развивать-
ся. Каждый брат находил в нем приме-
нение своим способностям. Но общее 
управление финансовой и промыш-
ленной деятельностью легло на самого 
старшего – Павла.

Бухгалтеры и счетоводы, разнося 
по толстым книгам статьи прихода 
и расхода, выводили длинные колонки 
многозначных цифр. На дворах фабрик 
выгружали кипы американского, сред-
неазиатского, египетского, ост-индского 
и персидского хлопка, складывали гото-
вый товар. В главном оптовом амбаре 
продавцы отмеряли сатин и шотландку, 
кашемир и канаус, муслин и молескин. 
И всюду успевал бывать Павел Павло-
вич. Он во всем подражал своему отцу 
и деду, но шел еще дальше.

Принадлежавшие семье Рябушин-
ских мануфактуры и писчебумажные 
фабрики, лесопильные и стеклянные 
заводы, земельные и лесные угодья 
уже не удовлетворяли его… Он заду-
мал покорить себе лен.

Россия была монопольным экспор-
тером льна на мировом рынке. Павел 
Павлович решил стать монополистом 
льна в России.

В 1908 году в Ржеве и Вышнем Во-
лочке открылись отделения банкир-
ского дома Рябушинских. В следующие 
годы отделения этого банка появились 
в Смоленске, Вязьме, Пскове, Сычевке 
и других центрах русского льновод-
ства. Одновременно там же постепен-
но возникали закупочные и льноче-

сальные пункты Рябушинских. Но вы-
воз льна находился в руках немецких 
экспортеров. Много бессонных ночей 
провел Павел Павлович, обдумывая, 
как оттеснить противника. Он стал все 
чаще и чаще выступать против немец-
кого засилья в русской промышленно-
сти, против русско-германского торго-
вого договора.

Война аннулировала этот договор 
и открыла Рябушинским новые пер-
спективы.

Бельгия, север Франции, Польша 
и Галиция были сожжены и разорены. 
Рябушинский понял, что с заключени-
ем мира возникнет усиленный спрос 
на лес для восстановления городов 
и селений. Он решил взять в свои руки 
экспорт русского леса. Павел Павлович 
собирался захватить лучшие лесопиль-
ные заводы Архангельска, Мезени 
и Кеми, добиться у правительства пра-
ва на монопольный вывоз леса, купить 
несколько иностранных фирм и через 
них диктовать свою волю на мировом 
рынке. Океанские пароходы китайго-
родских купцов Рябушинских, груже-
ные лесом и льном, будут бороздить 
моря и океаны.

На письменном столе в кабинете 
Павла Павловича появился огромный 
рельефный глобус.

Рябушинский уже давно много 
времени и сил отдавал политической 
деятельности. Он был членом государ-
ственного совета, товарищем председа-
теля Московского биржевого комитета, 

одним из создателей октябристской 
и «прогрессивной» партий, стремился, 
как он говорил в Московском купече-
ском собрании, «обеспечить купеческо-
му сословию достойное место в ряду 
других сил, направляющих дело госу-
дарственного строительства».

Он склонил московское купечество 
послать царю телеграмму с требова-
нием войны до победного конца, про-
возгласил требование мобилизации 
частной промышленности и настоял 
на создании комиссии по борьбе 
с «немецким засильем».

– Я получил предложение принять 
обязанности товарища председателя 
съезда, – чуть слышно начал Рябушин-
ский, – в тот момент, когда здание, 
в котором я находился, объезжая 
фронт, осыпали шестидюймовыми 
снарядами, и владельца которого рас-
стреляли за то, что он сигнализировал 
с купола своего замка неприятелю.

Павел Павлович стал рассказывать 
об ураганном артиллерийском огне 
неприятеля, сметающем людей, окопы, 
селения и леса. Он рассказывал о са-
мом ужасном на фронте – о панике, 

когда мчатся лошади, опрокидываются 
в канавы обозные повозки и люди ору-
жием расчищают себе путь к бегству.

Делегаты притихли. Упитанные 
лица вытянулись. Обо всем, что рас-
сказывал Рябушинский, многие слы-
шали, но на ухо, по секрету. Никто 
не решался публично говорить о пора-
жениях.

Голос Павла Павловича стал громче.
– И вот, в это самое время, – гово-

рил он, – когда чувствуешь полное бес-
силие, когда чувствуешь, что стоишь 
на грани бытия, особенно резко пе-
реживаешь и даешь себе отчет в про-
шлом.

И Рябушинский обрушился на пра-
вительство. Он говорил об измене 
в военном ведомстве, называл име-
на полковника Мясоедова, генерала 
Ранненкампфа и военного министра 
Сухомлинова.

В зале царила тишина. 
Павел Павлович перешел к обвине-

ниям, которые бросаются торгово-про-
мышленному сословию. Правитель-
ственные круги утверждают, что фабри-
канты будто бы сознательно сокращают 
производство и срывают на топливном 

Из рода Рябушинских вышло много высокообразованных лю дей, прошедших обучение за гра-
ницей. Среди них и промышленники, и банкиры, и ученые. Если Павел Павлович, Владимир 
Павлович, Михаил Павлович – промышлен ники, то Дмитрий Павлович – вы дающийся ученый 
в области воз духоплавания, аэродинамики, со ратник Н. Жуковского и С. Чап лыгина. В своем 
имении Кучине под Москвой он построил на собственные деньги институт с современной ла-
бораторией. Уехав после 1917 года в Париж, стал про фессором Сорбонны, членом-корреспон-
дентом Французской академии наук...
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Тюфелева роща – место строительства завода
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и металлическом голоде бешеные ба-
рыши и утверждают, что некоторые 
наши предприниматели изымают из от-
ечественной промышленности капита-
лы и переводят их за границу.

– Ложь, клевета! – кричал Рябушин-
ский. – Правда, некоторые капитали-
сты изымают свои деньги из промыш-
ленности, но разве кто-нибудь из нас 
уверен в политике правительства? Кто 
уверен, что завтра не будет заключен 
позорный мир, и патриотический по-
рыв предпринимателя не завершится 
его разорением? Мы не доверяем 
правительству. Мы не можем ему до-
верять до тех пор, пока оно не будет 
в равной степени ответственно как 
перед государством, так и перед госу-
дарственной думой. Мы не можем до-
верять до тех пор, пока правительство 
на деле не докажет своей решимости 
воевать до конца. А единственным до-
казательством этого являются не клят-
вы, а кредиты. Да, широкие креди-
ты, – громче и тверже повторил Павел 
Павлович. – Только широкие кредиты 
для мобилизации частной промыш-
ленности явятся доказательством того, 
что правительство готово вести войну 
до конца. Пусть нам отдадут те креди-
ты, которые правительство намерено 
отпустить на создание какой-то ка-
зенной промышленности, на стройку 
государственных заводов. Чиновники 
все равно ничего не построят. Не кан-
целярия, а только частная инициатива 
способна на творческую деятельность.

Начало речи Рябушинского показа-
лось многим делегатам ненужно ра-
дикальным и резким. Но лишь только 
Павел Павлович произнес магическое 
слово «кредиты», съезд разразился 
громкими аплодисментами.

– Вся промышленность должна 
встать под ружье, – закончил Рябушин-

Степан Павлович Рябушинский 
(1874−1942)

Сергей Павлович Рябушинский 
(1872−1936)

ский свою речь. – Пусть наш съезд, 
съезд производителей, создаст особую 
военно-промышленную организацию, 
которая переведет все фабрики и за-
воды на работу по обороне и будет 
распределять кредиты, отпускаемые 
казной. Я схожу с этого места с призы-
вом: забудем на время свои собствен-
ные дела и подумаем, как помочь го-
сударству в трудную для него минуту. 
Мы должны сломить многоголовую 
немецкую гидру, которая нас опутала 
и сверху, и снизу, и внутри, и снаружи.

Рябушинского окружили члены пре-
зидиума, жали ему руку и даже обни-
мали, словно в пасхальную заутреню. 
После перерыва полились горячие 
речи, приветствовавшие предложения 
Павла Павловича. Один из делегатов 
предложил, исходя из речи и пред-
ложений Рябушинского, изменить 
вчерашнюю резолюцию. Создали для 
этой цели особую редакционную ко-
миссию.

Родилось новое в России выраже-
ние − военно-промышленный комитет.

ДЕЛО ВЫГОДНОЕ 
И ПАТРИОТИЧЕСКОЕ

В 1886 году немецкий инженер 
Даймлер изобрел и построил авто-
мобиль. Вскоре автомобили стали 
строить в Европе и Америке. Царская 
Россия покупала готовые автомобили 
за границей, ездила на них, но своих 
не производила.

Все попытки создания автомобиля 
требуют высококачественных сталей, 
разнообразного электрооборудова-
ния, точного инструмента, высокой 
индустриальной культуры. Царская 
же Россия не знала качественной ме-
таллургии, электропромышленность 
была не развита, а инструменталь-

ной промышленности не было вовсе. 
Не были развиты те многообразные 
смежные производства, без которых 
автостроение невозможно.

Автомобильные заводы, которые 
пытались создавать в царской России, 
должны были выписывать из-за грани-
цы большинство деталей. Эти детали 
приходилось оплачивать высокими 
пошлинами, и в результате себестои-
мость собранных в России автомоби-
лей превышала рыночные цены. Кон-
курировать с иностранными фирмами 
было невозможно. К тому же общий 
уровень экономического развития 
России не обеспечивал автомобилям 
достаточного сбыта.

Целая плеяда заводчиков – Лес-
снер, Скавронский, Лидтке, Яковлев, 
Пузырев, фирма «Дукс» и Русско-Бал-
тийский вагоностроительный завод 
брались за автостроение. Все они тер-
пели неудачу и в конце концов отказы-
вались от непосильной затеи.

Война создала спрос на автомо-
били. Поражения в Польше, Галиции 
и Карпатах показали русскому прави-
тельству, что для войны автомобили 
необходимы. Из-за их отсутствия сна-
ряды и оружие несвоевременно пода-
вались боевым частям, а при отходе 
русских армий из Галиции и Польши 
многое было оставлено немцам.

Военное министерство спешно 
ассигновало 100 миллионов рублей 
для закупки автомобилей за границей. 
Но автомобильные заводы Англии, 
Франции и Италии работали для своих 
армий. Распределить русские заказы 
было трудно. Если эти заказы и прини-
мались, то распределялись мелкими 
партиями, по десяткам заводов. Из-за 
этого в армии создавался разношер-
стный, невыгодный для эксплуатации 
автопарк.
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До войны в России не было рын-
ка для автомобилей. Война создала 
огромный спрос на них. До войны по-
пытки русского автостроения душила 
иностранная конкуренция. Сейчас же 
иностранные автомобильные фир-
мы были загружены заказами своих 
правительств и в России почти ничего 
не сбывали.

Для создания отечественного ав-
тостроения возникли благоприятные 
условия.

После речи Павла Павловича Рябу-
шинского, после того, как его призыв 
к мобилизации частной промышлен-
ности получил широкий резонанс 
в промышленных кругах, правитель-
ство изъявило наконец готовность 
расширить кредиты частным предпри-
нимателям. В то же время в централь-
ном военно-промышленном комитете 
заговорили о создании отечественного 
автостроения.

Русские капиталисты решили взять-
ся за это дело. Однако бесславный путь 
обанкротившихся на автостроении 
фирм был памятен всем. Никто не хо-
тел рисковать своими капиталами.

Для привлечения частной инициа-
тивы к автостроению военно-промыш-
ленный комитет разработал особый 
проект, согласно которому правитель-
ство должно было дать предприни-
мателям автостроения авансы, ссуды 
и иностранную валюту для закупки ме-
талла и оборудования за границей.

Проект пошел по инстанциям, 
но слух о нем уже разнесся в петро-
градском деловом мире. Дельцы заше-
велились: строить заводы на казенные 
деньги, почти не рискуя своими капита-
лами, оказалось много охотников.

На постройку автомобильных заво-
дов теперь претендовал и владелец 

производства тысячи пятисот машин 
и значительную часть стоимости заво-
дов. Правительство примет 1 500 ма-
шин, изготовленных заводом как 
поставку, и передаст завод в собствен-
ность предпринимателю как премию 
за его коммерческую и организацион-
ную деятельность.

– Автомобильный завод даст вам 
прибыль рубль на рубль, – говорил 
Строганов Сергею Павловичу, – да при-
том не на Ваш рубль, а на казенный. 
Ваших денег почти не потребуется. 
Требуется Ваше имя.

– Да… Но Русско-Балтийский завод 
с производством автомобилей прова-
лился, - поднял бровь Сергей Павло-
вич.

– Убыточным оно было до войны, – 
ответил Строганов.

– Но у нас нет инженеров-автомо-
билистов, нет техников, нет масте-
ров, – опять возразил Рябушинский.

– Гарантирую, что переманю всех 
лучших инженеров и мастеров с Рус-
ско-Балтийского завода. Кстати и обе-
зоружим будущего конкурента.

авиационного завода Лебедев, и ди-
ректор завода «Аксай» Авилов, и ак-
ционерное общество «Русский Рено» 
и Русско-Балтийский завод, и Обще-
ство Николаевских заводов и верфей, 
и еще немало других предприятий. 
Каждый находил в военном ведомстве 
и правительстве знакомых и пытал-
ся узнать, в какой стадии находится 
прохождение проекта, когда ожида-
ется его «высочайшее» утверждение 
и уточнение условий.

Инженер Василий Иванович Стро-
ганов был когда-то директором прав-
ления Русско-Балтийского завода. Это 
был расторопный делец, имевший 
острый нюх и ценные знакомства сре-
ди петроградского чиновного мира. 
Он умел своевременно узнавать о вся-
ких намерениях различных городских 
департаментов и канцелярий. Из све-
дений, которыми располагал Стро-
ганов, деловые умные люди могли 
извлечь выгоду и прибыль, а таких лю-
дей он умел находить… Он умел заин-
тересовать их своими предложениями, 
знакомил с влиятельными чиновника-
ми, проявлял огромную инициативу 
в организации предприятий и, извлек-
ши немалую для себя выгоду, скромно 
отходил в сторону.

Лишь только Строганов узнал о про-
екте военно-промышленного коми-
тета, он рассказал о нем знакомому 
москвичу − фабриканту Александру 
Ивановичу Кузнецову. Тот заинтересо-
вался выгодным делом, но, не реша-
ясь браться за него самостоятельно, 
предложил привлечь к постройке авто-
мобильного завода Сергея Павловича 
Рябушинского.

В сентябре 1915 года инженер 
Строганов приехал в Москву для пе-

реговоров с Рябушинским. Проект 
кредитования автостроения был уже 
утвержден. Следовало приниматься 
за дело.

Сергей Павлович встретил гостя 
угрюмо и надменно. В его внешности 
не было ничего купеческого. Это был 
холодный важный барин с лысеющим 
теменем, холеной бородой и умными 
глазами.

Строганов подробно рассказал 
о намерении правительства отпустить 
государственные средства на построй-
ку пяти частных автомобильных за-
водов. Предприниматель за поставку 
1500 машин собственного производ-
ства получит 27 миллионов. На эти 
деньги за границей у иностранных 
фирм можно было приобрести вдвое 
больше машин. Но правительство хо-
чет создать отечественную автопро-
мышленность и вынуждено быть ще-
дрым, потому что русские капиталисты 
боятся строить автомобильные заводы 
на собственные капиталы. Двадцать 
семь миллионов, ассигнуемых пра-
вительством, покрывают стоимость 
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На строительной площадке АМО. 1916 г. 
Справа налево: Ст.П. Рябушинский, 
А.И. Кузнецов с подрядчиками.  
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Участок с Тюфелевой рощей находил-
ся возле Москвы-реки, за Симоновой 
слободой, у самой черты города.

На другой день Строганов, Кузне-
цов, Фон-Дервиз и Сергей и Степан 
Рябушинские поехали смотреть Тюфе-
леву рощу. Участок братьям понравил-
ся. Они обещали через день дать окон-
чательный ответ.

Но Сергея Павловича одолевали 
сомнения. А не передумает ли прави-
тельство в момент, когда дело будет 
уже развернуто? Вдруг оно прекратит 
выдачу кредитов и под благовид-
ным предлогом свалит всю тяжесть 
на наши плечи. Да может старший 
брат Павел Павлович и не захочет 
браться за автостроение.

Степан Павлович горячо убеждал 
Сергея: Форд начал дело без капита-
лов, а здесь правительство открывает 
кредиты, дает авансы, ссуды. Все ус-
ловия очень выгодны. Война протя-
нется еще долго. Завод даст большие 
прибыли.

Сергей Павлович тщательно взве-
сил все шансы. Он опасался, что дело 
будет развиваться не так просто, как 
кажется Степану и как рисует Стро-
ганов. Ведь автомобильный завод 
− предприятие совершенно новое. 
Возможны всяческие осложнения. 
Их трудно предвидеть… Но в то же вре-
мя этот завод рисовался настолько вы-
годным, что отказаться от него Сергей 
Павлович не решался при всей своей 
осторожности, тем более, что Сергей 
давно внушал Павлу Павловичу, что 
в борьбе за мировое господство лен 
и лес – не оружие. Следовало брать 
пример с питерских банкиров и завод-
чиков, захватывавших в свои руки одну 
за другой отрасли тяжелой промыш-
ленности – уголь, железо, паровозо-
строение… 

Но Павел Павлович был упорен. 
Он требовал, чтобы все усилия братьев 
были сосредоточены на лесе и льне. 
И как глава фирмы и старший в семье, 
он требовал от братьев полного под-
чинения своей деспотической воле. 
Для Сергея было очевидно, что Павел 
не захочет заниматься автомобильным 
заводом. Но, может, это и лучше. Пусть 
автомобильный завод будет личным 
делом Сергея и Степана. Он позволит 
покончить с опекой старшего. Это путь 
к полной самостоятельности.

РАЗРЫВ

Туберкулез горла – это в перспек-
тиве голодная смерть. По ночам Пав-
ла Рябушинского мучили кошмары. 
Но доктора уверяли, что процесс уже 
приостановился, и требовали только 
строгого режима. 

Павел Павлович приказал перене-
сти из кабинета в спальню рельефный 
глобус. Он надеялся, что эта любимая 
вещь отвлечет его от черных мыслей. 
Но в первую же ночь, когда, проснув-
шись от кошмара, он взглянул на голу-
бые океаны, на черную точку Москвы, 
на Францию, Бельгию, Польшу и Герма-
нию, которые он мечтал покорить сво-
им лесом, смертельная тоска охватила 
его. Утром он приказал убрать глобус.

После кофе заехал Михаил Павло-
вич и сообщил, что Степан собирается 
покупать землю в Тюфелевой роще.

– Автомобильный завод? – удивил-
ся Павел. – Я еще ничего не знаю. Вы-
зови-ка Степана и Сергея.

К Павлу отправился только Степан. 
Он приехал вечером. Шторы были 
опущены... Настольная лампа бросала 
яркий свет на шелковое одеяло. Все 
остальные предметы терялись, окутан-
ные тенью.Тюфелева роща на карте Москвы

– Что же, надо подумать, – сказал 
Сергей Павлович.

На другой день Строганов при-
ехал к Рябушинским с Кузнецовым 
и Фон-Дервизом, владельцем Тюфеле-
вой рощи. Сергей Павлович был очень 
удивлен.

– Уж и землю подыскали! – вос-
кликнул он. – Ну, Василий Иванович, 
Вы слишком торопитесь. Ведь мы же 
еще ничего не решили…

Все же Рябушинский осведомился 
о размере, местоположении и цене 
участка. Фон-Дервиз развернул план. 
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Павел Павлович чуть слышно гово-
рил:

– В борьбе за лен и лес встретились 
небывалые препятствия. Вывоз нашего 
льна затруднен. Английское прави-
тельство создает для импорта льна 
единое правительственное общество. 
Сливки прибыли англичане хотят сни-
мать для себя, а русским купцам остав-
ляют гроши… Мало того, английское 
правительство собирается требовать 
концессии на вывоз из России леса. 
Удар готовится с двух фронтов. Нужно 
сопротивляться, нужно собрать все 
силы, все средства. Браться за новые, 
сомнительные предприятия сейчас 
нельзя. Нельзя связывать руки автомо-
бильным заводом.

– Но это выгодное дело, – возразил 
Степан.

– Наше дело – лен и лес.
– Мы не отступаем от нашего банка, 

− ответил Степан, – автомобильный за-
вод – это наше скромное, личное дело.

– Ты и Сергей даже не посовето-
вались со мной. Вы собрались вести 
дело особняком от семьи.

Степан молчал. С детства он и его 
братья привыкли к деспотической вла-
сти старшего. Но разве может Степан 
отказаться от автомобильного завода…

Со всеми накладными расходами 
себестоимость автомобиля не превы-
сит восьми тысяч рублей, а военное 
ведомство согласно принять каждый 
автомобиль по четырнадцать тысяч. 
Обеспечена прибыль сорок процентов. 

Без каких бы то ни было серьезных вло-
жений собственных средств. Все за счет 
казны. От таких дел не отказываются…

С полным самообладанием Степан 
Павлович ответил:

– Я и Сергей не можем обременять 
семью нашими личными делами. С ле-
сом и льном и без того много забот…

– Хорошо, – сказал Павел Павлович. 
– Если вы хотите строить автомобиль-
ный завод, стройте. Но знайте – наш 
банк не отпустит ни копейки. Кредитов 
не ждите…

Он опустился на подушку и закрыл 
глаза. Казалось, он больше ничего 
не слышит.

Молча вышел Степан из комнаты.

СТЕПАН ПАВЛОВИЧ 
ВСМАТРИВАЕТСЯ 
В БУДУЩЕЕ

На подоконниках стояли стаканы 
с недопитым чаем. На полу валялись 
окурки. На спинках стульев висели 
измятые пиджаки. Темнели бутылки 
из-под пива. На столе были разброса-
ны свернутые в трубку эскизы, лежали 
незаконченные чертежи, рейсфедеры, 
острые сверкающие циркули, огром-
ные как мечи, линейки, легкие, из про-
зрачного целлулоида треугольники. 
Всюду громоздились справочники, 
иллюстрированные каталоги машино-
строительных фирм. Строганов сдер-
жал слово: инженеры «Руссо-Балта» 
перешли к Рябушинским. Дни и ночи 

сидели они теперь в петроградской 
квартире Бондарева и проектировали 
автомобильный завод Рябушинских. 
Первым перешел возглавлявший 
в прошлом автомобильный отдел Рус-
ско-Балтийского вагоностроительного 
завода инженер Дмитрий Дмитриевич 
Бондарев. Его пригласили директором 
будущего автомобильного завода.

Степан Павлович определил ему 
40 000 рублей жалования в год. Вслед 
за Бондаревым бросил «Руссо-Балт» 
инженер С.О. Макаровский, за ним 
К.Г. Биттенгольц, потом конструктор 
Найденов, механик Гербер и другие 
инженеры. Их привлекли многотысяч-
ные оклады. За инженерами к Рябу-
шинским потянулись мастера. В корот-
кий срок автоотдел Русско-Балтийского 
завода очутился без людей. Чтобы 
инженеры не ушли от Рябушинского 

с такой же легкостью, как с Русско-Бал-
тийского завода, Степан заключил 
с ними у нотариуса договоры с деся-
титысячными неустойками в случае 
самовольного отказа от службы.

Инженеры торопились с проек-
том. Они спешили не только потому, 
что их новые хозяева стремились 
скорее получить прибыли, и не толь-
ко потому, что военное ведомство 
ставило обязательным условием пуск 
завода в октябре 1916 года, а выпуск 
первой партии машин в 1917 году. 
Они спешили с проектом еще и по-
тому, что с началом производства их 
многотысячные оклады удваивались: 
они будут получать премии за каждую 
выпущенную машину. А за пуск заво-
да в срок, за выпуск первой и второй 
партии машин все заведующие от-
делами – Биттенгольц, Макаровский 

Железнодорожная ветка в Тюфелевой роще

Павел Павлович Рябушинский принял Февральскую революцию, а после разгрома Корниловс-
кого мятежа эмигрировал вместе с братьями во Францию. В Париже Рябушинские организовали 
экономическое общество «Торгпром», объединившее российских предпринимателей, которые 
оказались в эмиграции...
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и другие получат большие денежные 
награждения.

В дверях появился Сергей Рябу-
шинский. За ним следовали Степан 
Павлович, Бондарев, Кузнецов и Стро-
ганов. Взлохмаченные, усталые инже-
неры, впопыхах поправляя галстуки, 
торопливо застегивая пиджаки, дви-
нулись навстречу. Здороваясь, Сергей 
небрежно протягивал холодную руку. 
Степан заговорил:

– Спешите, господа, с проектом, 
спешите. Договор подписан. Надо ско-
рее пожинать лавры.

Инженеры с гордостью и некото-
рым трепетом развернули проект глав-

ного корпуса. Проект был почти готов. 
Главный корпус делился на моторный, 
автомобильный, инструменталь-
но-зубчаточный и сборочный отделы. 
190 токарных станков, 108 фрезерных, 
148 шлифовальных и полировальных, 
49 долбежных, строгальных и ка-
русельных, 91 сверлильный, 94 ре-
вольверных и автоматов разместились 
правильными рядами в этих цехах. Са-
мым большим из этих четырех отделов 
являлся автомобильный. На его обо-
рудование предполагалось затратить 
1 миллион 700 тысяч рублей.

Степан и Сергей с любопытством 
расспрашивали об оборудовании 

и технологическом процессе. Затем пе-
ред ними разложили проекты литей-
ной, котельной и кузовного отдела. На-
конец, Макаровский развернул проект 
кузницы. Кузнечно-прессовый отдел 
он предполагал разместить в трех от-
дельных корпусах: в одном поставить 
три гидравлических пресса для штам-
повки лонжеронов, картера заднего 
моста и других изделий из листовой 
стали, в другом – отжигательные печи 
и рессорную мастерскую, в третьем – 
паровые молоты и обрезные прессы.

Вдруг Степан Павлович спросил:
– А сколько вы предполагаете по-

ставить молотов?
– Семь, – ответил Макаровский.
– Поставьте двенадцать.
Макаровский покраснел. Этот 

молодой инженер обладал способ-
ностями, знаниями и крепким харак-
тером. Он верил, что пуск производ-
ства откроет ему блестящую карьеру, 
и над своим проектом Макаровский 
работал усердно, обдумывал каждую 
мелочь, тщательно проверяя каждую 
цифру. Ему было оскорбительно, 
что Степан Рябушинский своим за-
мечанием ставит его ниже других 
инженеров. Но Макаровский хорошо 
помнил разницу в положении, занима-
емом им и Степаном Павловичем. Гля-
дя сухими глазами на хозяина, он поч-
тительно заговорил:

– Степан Павлович, в прошлый при-
езд Вы сказали, что доверяете нам. 
Зачем же нынче Вы предполагаете 
делать такую мощную кузницу. Зачем 
напрасная трата средств? К чему две-
надцать молотов? Они наполовину бу-
дут стоять без дела.

Степан рассмеялся:
– Пусть стоят!
Он встал из-за стола и торжествен-

но, как генерал, прошелся по комнате.

– Пусть стоят, – повторил он. – В на-
ших делах, господа, вы ничего не по-
нимаете. Вот вы работали в автоотделе 
«Руссо-Балта»; автоотдел своей куз-
ницы не имел. Поковки вы получали 
из кузницы вагоностроительного отде-
ла. Это было хорошо, пока вагоностро-
ительный и автомобильный отделы на-
ходились на одной территории. После 
эвакуации из Риги вагоностроитель-
ный отдел попал в Тверь. Новый ав-
томобильный завод «Руссо-Балт» на-
чинает строить теперь здесь, под Мо-
сквой, в Филях, и опять без своей куз-
ницы – в расчете на кузницу вагонного 
отдела в Твери. Что у них получится? 
В Твери кузница вагонного отдела ма-
ломощна, как ее не расширяй. Желез-
ные дороги из-за военных перевозок 
работают все хуже и хуже. Перевозки 
поковок из Твери затруднены.

Побьются они в Филях, побьются 
да и придут к Вам, господин Мака-
ровский, в Вашу кузницу и предложат 
работу нашим двенадцати молотам. 
Один наш конкурент окажется в нашей 
зависимости. А когда мы постепенно 
заберем его в руки, когда мы вырастем 
в большую силу, то Лебедев и «Аксай» 
тоже окажутся для нас слабыми конку-
рентами. А насчет денежных средств 
не беспокойтесь, – с ударением закон-
чил Степан, – мы деньги найдем.

– Если так, – с горячностью загово-
рил Макаровский, – тогда разрешите 
утеплить кузницу. Это будет первая 
утепленная кузница в России.

– А вы, часом, не социалист? – с ла-
сковой хитрецой спросил Степан.

– Я – человек дела, а не мечтатель. 
Мое предложение, осуществленное 
в жизни, повысит производительность 
труда.

– Ну, Бог с вами, утепляйте. Только 
постройте завод в срок.

Бондарев Дмитрий Дмитриевич
Родился в 1878 г. в станице Раздорской на Дону в семье состоятельных 
казаков. 
В 1898 г. поступил в Харьковский технологический институт. За участие 
в студенческих беспорядках в 1902 г. был исключен из института и уехал 
доучиваться в Томск. Затем снова вернулся в Харьков, бурливший от сту-
денческих волнений. Поскольку институт был закрыт, Бондарев устроил-
ся на работу в земство на строительство дамбы. 
После окончания в 1909 г. Харьковского технологического института по-

ехал в Ригу и поступил на одно из передовых предприятий того времени – Русско-Балтийский 
завод, где пытались организовать автопроизводство. Это была большая школа для молодого ин-
женера. Начав работать конструктором, Бондарев вскоре стал руководителем автомобильного 
отделения РБВЗ, а в 1915 г. После эвакуации РБВЗ в Петроград принял предложение стать ди-
ректором трубочного завода «Промет» в Петрограде. 
В 1915 г. Д.Д. Бондарев был приглашен директором будущего завода «АМО» в г. Москве. 
В мае 1917 г. в условиях грозной политической и экономической обстановки в стране админи-
страция АМО по причине отсутствия денежных ресурсов объявила расчет рабочим и служа-
щим. Возмущенные рабочие объявили забастовку и 3 мая силой вывезли директора Бондарева 
за ворота завода. На предложение вернуться он ответил отказом. 
В том же 1917 г. Д.Д. Бондарев приехал на Дон и поступил на службу к атаману казачества 
генералу Каледину, занимал ряд ответственных постов. В 1918 г. был репрессирован вместе 
с другими участниками белого движения, но вскоре амнистирован и отпущен. Трудился в Мос-
кве в  Главметалле, ГУТАПе, на ответственных инженерных должностях. В 1930-х гг. в Росто-
ве-на-Дону проектировал и строил знаменитый «Ростсельмаш», где снова проявил талант круп-
ного инженера. После окончания строительства работал в институте металлов, в других органи-
зациях, защитил ученую степень кандидата технических наук. 
Работая главным инженером Главного автотракторного управления, в 1935 г. встретился с ди-
ректором ЗИСа И.А. Лихачёвым, который пригласил его возглавить на заводе проектное бюро – 
Управление расширения ЗИС (УРЗИС), координировавшее работы по реконструкции завода и 
увеличению выпуска автомобилей. Дмитрий Дмитриевич с энтузиазмом подключился к этой 
работе, однако в 1937 г. был снова репрессирован и вскоре после ареста расстрелян.
Посмертно реабилитирован в 1955 г.
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Закладка первого символического камня в фундамент завода «АМО» 
начальником Главного военно-технического управления Военного 
Министерства России г.-м. Г.Г. Кривошеиным. 2 августа 1916 г.

НАЧАЛО

<…>
В конце молебна дьячок в истас-

канной рясе пропел многолетие царю 
и христолюбивому воинству, а священ-
ник окропил обитый из грубого теса 
восьмиконечный крест. Крест приколо-
тили к длинному шесту. Грабари с тру-
дом подняли его и врыли у барака, 
где работали слесари, кузнецы и же-
стянщики.

На стройку везли лес, цемент, кру-
глое железо для арматуры. Грабари 
рыли грунт. От Лизинской ветки пу-
тевые рабочие вели путь к будущему 
заводу, укладывали шпалы и забивали 
костылями рельсы. Водопроводчики 
прокладывали временный водопро-
вод. В роще плотники сколачивали 

временные склады и бараки. Тощие 
лошаденки рядчиков везли пористый 
кирпич. Под топорами лесорубов па-
дали корабельные сосны.

Степан Павлович успешно начал 
переговоры с английской фирмой 
«Де-Джерси» в Манчестере. Фирма 
соглашалась субсидировать покупку 
оборудования. Заканчивались перего-
воры с итальянской фирмой «Фиат», 
которая передавала Рябушинским пра-
во на производство в России грузовой 
полуторотонки и легкового автомоби-
ля, предоставляя все технические и ра-
бочие чертежи, оказывая техническую 
помощь в организации производства. 

Особенно гордился Степан Павло-
вич выбором модели – полуторотонки 
«Фиат». Ею он намеревался побить 
остальных конкурентов. Легкую полу-

торотонку, подвижную как ящерицу, 
«фиат» сконструировал итальянскому 
правительству три года назад специ-
ально для войны с турками в африкан-
ских пустынях Триполи. Эта конструк-
ция была наиболее целесообразной 
и в условиях российского бездорожья.

<…>

ПРЕДВЕСТНИКИ КРАХА

Из земли, из глубоких котлованов 
медленно поднимались и росли стены 
будущего завода.

Завод уже имел имя. Был утвер-
жден устав «Товарищества на паях Ав-
томобильного Московского завода». 
Завод назвали сокращенно «АМО». 
Сергей Павлович, Степан Павлович 
Рябушинские и Александр Иванович 
Кузнецов были утверждены учредите-
лями товарищества.

Новые товарищества возникали 
каждый день. Спекулятивный ажиотаж 
охватил промышленность. Правитель-
ственные кредиты вызывали к жиз-
ни все новые и новые акционерные 
компании, паевые общества. Все они 
работали «на оборону» − это было 
выгодно и почетно. Все они суетливо 
рвали у казны и у друг друга топливо, 
рельсы, металл, кирпич, лес.

Хищнически расточались скудные 
хозяйственные ресурсы. Металлургия 

с каждым днем клонилась к упадку. 
Надвигался топливный кризис. Про-
мышленный подъем был видимостью. 
За ним скрывался упадок основных от-
раслей промышленности.

На стройке АМО арматурщики пле-
ли кружево железных ферм. Каменщи-
ки укладывали кирпич за кирпичом. 
Но железа не хватало, и кирпич до-
ставлялся с перебоями.

Василий Иванович Строганов ме-
тался по всей России. На Сулинском 
заводе он перехватывал рельсы, за-
готовленные для какой-то железной 
дороги. На заводе «Провиданс» он 
добивался внеочередного изготовле-
ния 20 000 штук балок. На Брянском 
заводе он снимал с производства зака-
зы шахт и заставлял катать железо для 
АМО. Он добивался своего когда гроз-
ным окриком, когда демонстрирова-
нием бумаг с министерскими печатя-
ми, но чаще помогала вкрадчивая речь 
и многозначительные рукопожатия.

Взятки поглощали уйму денег. 
Энергия Строганова была неис-

черпаема, его старания – неутомимы. 
И все же завод строился недостаточно 
быстро.

Представители Рябушинских за-
казывали оборудование в Англии, 
Америке и Италии. Английская фир-
ма «Де-Джерси» субсидировала 
эти заказы.

М.А. Шелепенков
Считается, что название завода – «АМО» − расшифро вывается как Автомобильное Москов-
ское Общество (иногда в литературе еще встречается вариант «Акционерное Московское Об-
щество»). Тем не менее, есть повод усомниться в такой расшифровке, хотя она «офи циально» 
прописана в истории самого завода и в современном варианте встречается даже в названии 
предприятия − АМО ЗИЛ. 
Архивные материалы однозначно указывают на то, что никакого Автомобильного Московско-
го Общества (а тем более Акционерного Московского Общества) ни когда не существовало. 
В  документах 1916−1917 годов, в том числе и в уставе предприятия, название завода звучит 
как «Московский автомобильный завод товарищества на паях «Кузнецов, Рябушинские и К°» 
или просто «Мо сковский автомобильный завод» (например, на фирменных бланках предприя-
тия, напечатанных типографским способом). И «АМО» – не что иное как сокращение словосо-
четания Автомобильный МОсковский завод.

Ч
Т

О
  В

  И
М

ЕН
И

  З
А

В
О

Д
А



32 

Рябушинские рассчитывали рас-
платиться с ней, получив валюту от во-
енного ведомства. Однако несмотря 
на то, что выдача валюты предусма-
тривалась договором, военно-техни-
ческое управление на все требования 
Рябушинских отвечало уклончиво. 
Вначале оно ссылалось на отсутствие 
спецификаций и смет. Когда Рябушин-
ские срочно представляли и то и дру-
гое, требовались нотариальные копии 
с принятых английскими фирмами 
заказов. Когда, наконец, из Англии по-
лучили часть требуемых документов, 
и Рябушинские переслали их в Петро-
град, военно-техническое управление 
нашло новый повод для отказа в ва-
люте: оно забраковало документы, 
потому что будто бы они напечатаны 
неясно и их трудно читать.

В хлопотах о валюте прошло все 
лето 1916 года.

Рябушинские могли, не дожидаясь 
валюты от военного ведомства, купить 
ее в кредитной канцелярии. Но из-за 
падения стоимости русского рубля 
биржевой курс был выше официаль-
ного. Покупая валюту в кредитной 
канцелярии, Рябушинские понесли бы 
потери и, таким образом, вложили бы 
в завод значительные собственные 
средства. Идти на это Рябушинские 
не хотели. Ведь они взялись за завод 
именно потому, что он сулил большие 
прибыли, не требуя вложений соб-
ственных средств.

– Если бы наш банк согласился фи-
нансировать наше предприятие, – за-
думывался Степан Павлович, – тогда 
можно было бы купить валюту и в кре-
дитной канцелярии…

Сергей отрицательно качал голо-
вой:

– Не надо себя обманывать. Наши 
пути с Павлом разошлись навсегда. 

Не может случиться мировой, он кре-
дитование не откроет, а нам банк при-
надлежит лишь номинально…

Главный механик автозавода ин-
женер Клас присылал из Соединен-
ных Штатов тревожные телеграммы. 
Без валюты нельзя размещать заказы 
на оборудование. Не получить вовре-
мя оборудование – значит не пустить 
в срок завод, не сдать в срок автомо-
били. Это влекло уплату большой неу-
стойки военному ведомству.

Договор с военно-техническим 
управлением требовал поставки 
к 7 марта 1917 года первой партии – 
150 автомобилей типа «фиат».

Сергей Павлович придумал выход. 
Эти 150 автомобилей можно создать 
в срок, и не пустив завода, если купить 
готовые части за границей. Станки, не-
обходимые для сборки, можно достать 
в России.

В Италию «Фиату» был послан за-
прос. Агент Рябушинских – инженер 
Фрязиновский сообщил, что «Фиат» 
согласен продать комплекты частей 
автомобиля по цене 11 000 рублей 
за комплект.

Военно-техническое управление 
по договору платило за каждую по-
ставленную Рябушинскими машину 
14 000 рублей. Вместо уплаты неустой-
ки братья Рябушинские на итальянских 
машинах еще и зарабатывали.

ЗАВОДА НЕ БУДЕТ…

Составляя проект АМО в расчете 
на серийное производство, инженеры 
располагали оборудование по агрега-
там автомобиля.

Но для сборки автомобилей из го-
товых частей оборудование должно 
стоять иначе – по типам станков. 
Отдельно должны стоять станки то-

М.А. Шелепенков
Строительство Московского авто завода началось после подписания договора между торговым 
домом «Кузнецов, Рябушинские и К°» и Главным военно-техническим управлением (ГВТУ). 
Этот договор четко прописывал обязательства сторон и смысл появления самого автозавода. 
Копии этого документа есть во многих государственных архивах. Тем не менее, современные 
публикации часто грешат неточностями относительно сути договора.
Чаще всего говорится о том, что строя щийся завод Рябушинских был рассчитан на ежегодный 
вы пуск 1 500 автомобилей. Реже добавляют, что это  были не только грузовики, но и легковые 
автомобили «фиат». Еще реже добавляется марка «Гочкис». Так что же было прописано в до-
говоре на самом деле?
Начнем с то го, что сам документ, подписанный 27 февраля 1916 года, назывался «Договор о по-
ставках авто мобилей» (а совсем не о строительстве автозаво да) и предусматривал поставку 
торговым домом «Кузнецов, Рябушинские и К°» Главному военно-техническому управлению, 
цитируем: «семисот пятидесяти (750) штабных (легковых) машин и семисот пяти десяти (750) 
трехтонных грузовиков. Всего 1 500 штук на сумму 27 млн рублей». Другими словами, дого вор 
предусматривал разовую поставку 1 500 автомобилей для нужд армии и не гарантиро вал даль-
нейшего сотрудничества с заводом, хотя и подразумевал это.
По выполнении контракта Рябушинские обязались «при исполнении автомобилей принять 
в основание разработки чертежей мар ку автомобилей фирмы "Фиат", "Гочкис" или других, опре-
деленных начальником ГВТУ». При этом поставщик брал на себя обязательства для выполнения 
поставки построить и оборудо вать завод и пустить его не позднее 7 октября того же 1916 года. 
Первые 10 % заказанных авто мобилей должны были быть предоставлены ГВТУ к  7  марта 
1917 года, а вся поставка закончиться к 1 августа 1918 года. Чтобы избавиться от импортной 
зависимости, договор ограничивал наличие в из готовленных автомобилях только 10 % импорт-
ных комплектующих, остальное должно было производить ся в России.
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На предложение осмотреть завод 
Кривошеин ответил согласием. Он 
не раз уже осматривал строительство, 
но сейчас это было особенно важно. 
Военное ведомство запуталось с ав-
томобильными заводами. Оно в свое 
время обязалось выдавать предприни-
мателям иностранную валюту, рассчи-
тывая получить ее из займов, которые 
России представило английское прави-
тельство для ведения войны. Однако 
англичане строго контролировали все 
расходы русского военного ведом-
ства и уклонились от выдачи валюты 
для автомобильной промышленности, 
не желая создавать в России будущих 
конкурентов английским автомобиль-
ным фирмам.

Военное ведомство очутилось 
в весьма печальном положении. 
У него валюты не было, у министер-
ства финансов валютные резервы 
давно иссякли, а предприниматели 
требовали выполнения договоров. 
Рябушинские уже с весны забрасывали 
генерала письмами о валюте.

Начальник Главного военно-техни-
ческого управления генерал Гавриил 
Георгиевич Милеант вызвал Кривоше-
ина и выразил свое недовольство тем, 
что предприниматели строили заводы 

на казенные деньги без достаточного 
вложения собственных средств. Он 
приказал заставить Рябушинских при-
обрести валюту, где им угодно.

Поручение было не из легких.

ГЕНЕРАЛ КРИВОШЕИН 
РЕВИЗУЕТ

Кривошеина встретил Степан Пав-
лович. Сергей Павлович чувствовал 
себя нездоровым. Генерал, поблагода-
рив за любезно высланный к вокзалу 
лимузин, заговорил о последних сооб-
щениях с фронта и об ухудшающемся 
положении на железных дорогах.

Степан Павлович спешил перейти 
к делу.

– Выпьем кофе и поедем осматри-
вать завод, – предложил он генералу.

– Весь к Вашим услугам, – ответил 
Кривошеин.

Осматривать завод поехали также 
Александр Иванович Кузнецов, Васи-
лий Иванович Строганов и крупный 
акционер завода Иван Петрович Трегу-
бов.

Машины остановились у бревен-
чатого здания, в котором временно 
помещалась заводская контора. Куз-
нецов выскочил из машины, повер-

Об остальном же предоставьте судить 
нам – владельцам предприятия.

Когда Бондарев приказал инжене-
рам заняться перепланировкой, Мака-
ровский едва сдержал возмущение.

– Значит, завода не будет. Зачем 
же мы проектировали его? Купцы 
Рябушинские будут перепродавать 
итальянские машины военному ве-
домству – это их сфера. Они вернутся 
к привычному делу. Но я – инженер. 
Я проектировал завод, я хочу работать 
на заводе. Я хочу строить автомобили, 
а не торговать ими.

Бондарев дружески потрепал его 
по плечу.

– Уж не жалеете ли вы, Сергей Оси-
пович, что ушли с «Руссо-Балта»?

– Я не уверен, – резко сказал Ма-
каровский, – сумеет ли «Руссо-Балт» 
стать автомобильным заводом, но 
Макаровский сумеет остаться инжене-
ром даже в купеческом лабазе. В этом 
не сомневайтесь.

Беспокойство инженеров оказалось 
преждевременным.

В октябре инженер Фрязиновский 
телеграфировал, что итальянское пра-
вительство запретило вывоз автомо-
бильных частей. Оно может сделать 
исключение лишь в случае, если Рябу-
шинские поставят Италии на 2 миллио-
на рублей русского спирта.

Вывоз спирта из России с начала 
вой ны был запрещен.

Положение создавалось безвыход-
ное. Сергей Павлович решил написать 
в Главное военно-техническое управ-
ление. Пусть начальник автомобиль-
ного отдела генерал Григорий Григо-
рьевич Кривошеин приедет и воочию 
убедится, сколь необходим срочный 
отпуск валюты. Заодно можно было 
поговорить с ним о спирте.Возведение кровли над главным 

Механосборочным корпусом

Макаровский Сергей Осипович
Родился в 1890 г. в семье священника станицы Урюпинской. 
Окончил Петербургский технологический институт. Работал на Алексан-
дровском механическом заводе Николаевской железной дороги, на заводе 
«Двигатель», затем на Русско-Балтийском заводе в Риге, где руководил 
кузнечно-прессовым отделом.
Как знающий, опытный инженер С.О. Макаровский был приглашен ру-
ководить кузнечно-прессовым отделом АМО. На заводе ему предстоя-
ло спроектировать Кузницу, Прессовый и Рессорный цехи, мастерскую 

для изготовления штампов, а также заказать за границей оборудование и наладить производство. 
После Октябрьской революции С.О. Макаровский работал инженером в Центральной секции 
ВСНХ и Автотресте.
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)карные, отдельно – фрезерные, стро-

гальные, шлифовальные, револьвер-
ные и т.д. Степан Павлович приказал 
Бондареву составить план нового 
размещения оборудования в расчете 
на сборку автомобилей из готовых 
частей. Вместо большого, первого 
в России, автомобильного завода соз-
давалась заурядная сборочная мастер-
ская, такая же, как была в свое время 
на «Руссо-Балте».

Видя растерянность Бондарева, 
потрясенного тем, что его проект идет 
насмарку, Степан Павлович резко под-
черкнул, что независимо ни от чего 
инженеры будут получать премию 
согласно старому условию – с каждой 
выпущенной машины.

– Мне кажется, − сказал Степан 
Павлович, – что эта сторона дела 
должна являться для вас решающей. 
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нулся лицом к строительной площадке 
и с нескрываемым удовольствием 
оглянулся по сторонам. 

Там, где недавно стояли сосны, 
теперь подымались к небу голубые 
бетонные колонны. Посередине тя-
нулся низкий главный корпус. Рядчи-
ки кидали на подводы строительный 
мусор, поломанные доски, пустые 
бочки из-под цемента и битый кирпич. 
Землекопы катили тачки и засыпали 
землей ямы и рытвины. Перед глав-
ным корпусом зияли котлованы для 
фундаментов здания заводоуправле-
ния. Слева над четырьмя небольшими 
корпусами подымались две высокие, 
еще не закопченные дымом заводские 
трубы. Всюду копошились рабочие, по-
крикивали десятники, прохаживались 
подрядчики.

Кузнецов восторженно обратился 
к генералу:

– Наше предприятие, Григорий 
Григорьевич, ставит целью не только 
автомобильное производство, но и из-
готовление в будущем аэропланов, 
моторов, тракторов, дизелей и других 
механизмов. Всю эту землю в недале-
ком будущем займут новые и новые 
заводы нашего предприятия. Так мы 
и в уставе нашем записали.

– Ну, знаете ли… Не все, что имеется 
в уставах, удается осуществить в жиз-
ни, – неохотно ответил Кривошеин.

Они направились к конторе. Встре-
тить важных посетителей вышел 
технический директор Бондарев с ар-
хитектором Лоллейтом и группой 
инженеров.

Осмотр завода начали с кузницы.
Генерал Кривошеин все время рас-

спрашивал инженера Бондарева и ар-
хитектора Лоллейта. За генералом сле-
довал Степан Павлович с Трегубовым 
и Кузнецовым.

Посредине цеха Степан Павлович 
догнал Кривошеина и бережно под-
хватил его за локоть:

– Григорий Григорьевич, через ме-
сяц, согласно договора, мы должны 
пустить производство, а через 5 ме-
сяцев дать армии первую партию 
автомобилей. В Америке и Европе 
мы давно разместили бы все заказы 
на станки. Однако задержка валюты 
замедляет дело… хотя, как Вы видите, 
цеха в основном готовы к монтажу.

– Гм, – промычал Кривошеин, 
подымая воротник шинели, словно 
озябнув от гулявшего в цехе ветра. 
Он поглядывал на широкую прорезь 
в потолке для фонарей, еще не за-
крытых рамами. Сквозь эту прорезь 
во всю длину потолка виднелось 
серое, облачное небо. Сверху на за-
литые бетонщиками фундаменты 
для молотов капала вода.

– Очевидно, Григорий Григорьевич, 
– вздохнул Степан Павлович, – 7 марта 
будущего года машин собственного 
производства мы армии не дадим. 
Не в наших принципах и не в интере-
сах нашей репутации не выполнять 
принятых на себя обязательств. Мы, 
чтобы застраховать себя от всяких 
случайностей, заказали итальянскому 
обществу «Фиат» комплекты частей 
автомобиля того типа, который мы 
обязались сдавать военному ведом-
ству. К нашему огорчению итальянское 
правительство запретило вывоз авто-
мобильных частей.

– За несдачу машин в срок вам при-
дется уплатить большую неустойку.

– Ну, это полбеды. Самое главное – 
мы оставим армию без автомобилей. 
А между тем запрещение итальянского 
правительства может быть очень легко 
снято…

– Как же?

– Наши агенты телеграфируют 
из Рима, что в обмен на машины 
на ту же сумму, то есть на 2 миллиона 
рублей, мы должны поставить итальян-
скому правительству русского спирта.

– Чего?
– Спирта!
Кривошеин остановился в удивле-

нии, освободил локоть от руки Степа-
на Павловича и, отступив на шаг, чуть 
не споткнулся об измазанную извест-
ковым раствором бадью.

Стряхнув известку носовым плат-
ком, Кривошеин сказал:

– Военному ведомству важно толь-
ко одно – получить машину в срок, 
а остальное нас не интересует.

– Увы… нужна Ваша помощь, Гри-
горий Григорьевич. Министерство 
торговли не выдаст нам разрешения 
на вывоз спирта.

– Извините, в министерстве торгов-
ли у меня никаких связей нет.

– Этого и не требуется. Нужна 
официальная бумага Главного воен-
но-технического управления, под-
тверждающая, что в целях вооружения 
действующей армии механическим 
транспортом необходимо дать разре-
шение на спирт.

Кривошеин ничего не ответил.
– Ваше превосходительство, под-

писывая договор на поставку автомо-
билей, мы отдавали себе ясный отчет 
в ответственности своих обязательств 
и именно в силу их значения для го-
сударственной обороны мы готовы 
затратить всю свою энергию и опыт, 
но мы надеемся на живое содействие 
правительственных учреждений.

Для Кривошеина обстановка скла-
дывалась благоприятно. Если Рябу-

Строительство кузницы Московского автомобильного завода
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шинским дать возможность избегнуть 
уплаты неустойки и нажиться на ита-
льянских машинах, можно урвать у них 
уступку с валютой. Для генерала это 
было важнее всего.

– Хорошо, – сказал он, – бумагу 
о спирте Вы получите.

По мостикам над выложенным кир-
пичом каналом они вошли в главный 
корпус. Здесь земля была наполовину 
выровнена и очищена от строитель-
ного мусора, но и этот огромный цех 
был пуст. Между колоннами, там, 
где по плану должны были стоять 
фрезерные, токарные, строгальные, 
сверлильные и шлифовальные станки, 
лишь валялись забытые землекопами 
тачки, брошенные носилки для убор-
ки мусора. Посредине цеха возле не-
большой наковальни и груды мелкого 
кузнечного угля валялось опрокинутое 
переносное горно с прокопченными 
мехами. Было тихо.

– Григорий Григорьевич, – заговорил 
Степан, отводя генерала в сторону. – За-
казанное нами оборудование постав-
щики не выпускают с заводов, требуя 
его полной оплаты. Между тем, валюты 
мы не получаем. Из-за отсутствия обо-
рудования мы не будем в состоянии 
начать работу завода до будущего года. 
Мы должны будем содержать дорого-
стоящую организацию без использова-
ния ее для дела. Это окажет на рабочих 
развращающее влияние.

Кривошеин ответил:
– Согласно договору валюта выда-

ется, Степан Павлович, если не пред-
ставится к тому затруднений. Сейчас 
положение с валютой трудное. Почему 
правление АМО не озаботится приоб-
ретением валюты на рынке?

– Как известно, Григорий Григорье-
вич, частные лица и учреждения при-
обретают валюту в кредитной канцеля-

рии по курсу дня. Если мы приобретем 
валюту по этим условиям, мы нанесем 
ущерб военному ведомству.

– Да почему? – с некоторым раз-
дражением спросил Кривошеин.

– Военному ведомству придется 
возместить разницу в курсе.

Кривошеин улыбнулся. Он терпели-
во разъяснил Степану Павловичу точ-
ный смысл 12-го параграфа договора, 
который вовсе не запрещал приобре-
тать валюту частным образом и в то же 
самое время ни в коем случае не пред-
усматривал возмещений курсовой раз-
ницы рубля.

Чувствуя, что терпит неудачу, Сте-
пан Павлович обиженно заговорил:

– По-вашему, Григорий Григорье-
вич, выходит, что военное ведомство 
никогда и не обязывалось предоста-
вить валюты.

– Обязывалось, Степан Павлович, 
но при условии, если не встретится 
затруднений. Почему вы упорно забы-
ваете эту оговорку – она имеется в до-
говоре.

Степан Павлович не выдержал 
и в досаде воскликнул:

– А потому, что за нашу неспо-
собность платить наш представитель 
в Англии и Америке сядет в тюрьму. 
Он феноменально изощряется в этой 
трудной обстановке, но дело может 
кончиться скандальным прекращени-
ем платежей.

– Сомневаюсь, чтобы в ущерб сво-
ей репутации Вы допустили бы такое 
положение, – ответил Кривошеин и ре-
шительно двинулся к выходу.

Миновав поставленные на ребро 
неокрашенные рамы для фонарей, 
генерал направился в северо-вос-
точный угол цеха. Там за огромной 
грудой досок виднелся свеженаст-
ланный пол.Геодезический план будущего АМО
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Звеня шпорами, Кривошеин шел 
впереди следовавших за ним членов 
правления и инженеров, шел, ускоряя 
шаг, словно удаляясь от погони. Всем 
разговором генерал остался весьма 
доволен. Дело с заводом складыва-
лось далеко не так запутано, как каза-
лось в Петрограде. Хотят Рябушинские 
или не хотят, а придется им приобре-
сти валюту.

Степан Павлович не отставал от ге-
нерала. Кривошеин слышал его шаги 
и учащенное дыхание. Степан Павло-
вич не считал разговор оконченным.

Когда генерал приблизился к гру-
де досок, Степан Павлович настиг его 
и заговорил:

– Григорий Григорьевич… – и тут же 
осекся. За досками сидели плотники, 
стлавшие полы. Они никуда не уходи-
ли из цеха, а просто присели за доска-
ми отдохнуть и покурить. У ног лежали 
ящики с гвоздями и звонкие плотни-
чьи топоры. Широкоплечий рабочий 
с длинными рыжими усами читал 
что-то вслух по газете. При появлении 
Рябушинских сивый старичок в рваном 
жилете из черного люстрина растоп-
тал окурок, испуганно вскочил с досок 
и почтительно снял картуз. Остальные 
плотники продолжали сидеть, сплевы-
вая желтую табачную слюну. 

– Встать! – в смятении заорал де-
сятник.

Плотники словно не расслышали 
окрика. Одни дымили козьими нож-
ками, другие посасывали обгоревшие 
трубочки. Широкоплечий работник 
с длинными усами выставил вперед 
сапог и, похлопав ладонью по голе-
нищу, потянул голенище за ушки. Де-
сятник задохнулся от испуга. Часовая 
цепочка вздрагивала на его животе. 
Картуз сполз на затылок.

– Встать, говорю, дармоеды! Заго-
ню вшей кормить в окопах!

Угроза фронтом подействовала. 
В глазах широкоплечего плотника по-
тухла лукавая усмешка. Глаза стали 
пустые, лицо вытянулось. Он нехотя 
поднялся с досок. Руки с крупными 
узловатыми кулаками повисли с досок 
вдоль тела. Его примеру последовали 
остальные плотники. Покорно и мрач-
но уставились они глазами в пол.

– Марш по своим местам! – крик-
нул десятник.

Плотники подобрали топоры и мед-
ленно разбрелись в разные стороны.

Степан Павлович, подозвав Строга-
нова, что-то шепнул. Строганов, в свою 
очередь, подозвал десятника и тихо 
приказал:

– Фамилии их переписать.

– Слушаюсь, – вытаращив глаза, от-
ветил десятник и, обежав бочком хозя-
ев, скрылся из цеха.

– Что такое? – тихо спросил Криво-
шеин.

– От войны устали. Хлеба не хвата-
ет, агитаторы снуют, – отвечал Степан 
Павлович. – Мы недавно уволили не-
благонадежный народ, но эти элемен-
ты, видимо, опять проникли на строй-
ку. Это – их работа.

– Сколько у вас рабочих? – спросил 
Кривошеин.

– Около тысячи двухсот человек.
– С ними следует держаться осто-

рожной политики. Снабжение столиц 
все хуже и хуже.

– Мужика мы знаем, – неторопливо 
ответил Степан. – Наш род корнями 
в деревне сидит.

– Будьте осторожны, – повторил 
Кривошеин, – неверный шаг – и не ва-
люта, а они могут сорвать нашу стройку!

УТРАЧЕННЫЕ ИЛЛЮЗИИ

Год назад казалось, что у строяще-
гося автомобильного завода блестя-
щее будущее. Состав правления АМО 
был исключительно удачным: обще-
ственный вес одних его членов допол-
нялся знаниями других. Вложения каз-
ны и акционеров в новое предприятие 
составляли круглую сумму.

Представители старинной купече-
ской династии братья Рябушинские, 
первые люди торговой Москвы, дали 
имя новому предприятию.

Строганов, бывший директор Рус-
ско-Балтийского завода, оказался 
очень полезен в среде людей, знаю-
щих только лен, ситец и лес. Незаме-
нимым оказался инженер Бондарев – 
его взносом было никому неведомое 

умение строить автомобили. Боль-
шинство машин, выпущенных в свое 
время «Руссо-Балтом» (около двухсот), 
было собрано под его руководством 
и при его участии.

Кузнецов в правлении товарище-
ства символизировал союз мошны 
и науки. Он, фабрикант-мануфактур-
щик и одновременно ученый-инже-
нер, подтверждал претензии россий-
ских серых купцов на звание европей-
ских капиталистов.

Акционер и член правления шелко-
вый фабрикант Трегубов внес в дело 
ловкость прожженного дельца, уме-
ющего со всеми ладить, изо всего 
извлекать барыши. Если осторожный 
Трегубов взялся за новое дело, надо 
строить автомобиль – рассуждали бо-
явшиеся новшеств купцы на Ильинке.

И все-таки, выстроенное на песке 
экономики военного времени здание 
нового предприятия давало трещины 
и оседало.

В декабре 1916 года, после долгих 
и настойчивых хлопот, военное ве-
домство дало, наконец, Рябушинским 
валюту. Было получено и разрешение 
на вывоз спирта. 150 комплектов ав-
томобильных частей были готовы от-
правиться из Италии в Москву. И все 
же возникли новые, непреодолимые 
затруднения.

Полученной валюты не хватило 
на выкуп за границей всего оборудова-
ния, а то, что было выкуплено, не уда-
валось вывезти.

Ожесточенная морская война вела 
к сокращению коммерческих морских 
перевозок; закрывались порты, на от-
правку частных грузов накладывались 
запрещения. Транспорт всецело под-
чинялся нуждам военного времени.

С огромными трудностями удалось 
отправить в Россию часть закупленно-

На строительство завода государством был выдан аванс в размере 11 156 250 руб. в счет будущих 
поставок автомобилей, из них 8,1 млн − в иностранной валюте для закупки за границей обору-
дования и автоматериалов.
Очень часто говорится, что «Кузнецов, Рябушинские и К°» рассчитывали построить завод на ка-
зенные деньги. Естественно, они рассчитывали на государственную поддержку, так как строить 
новое промышленное предприятие в условиях, когда страна находится в состоянии войны, − дело 
нелегкое. Но говорить, что они использовали только казенные средства, неверно. Строительство 
производственных зданий завода обошлось в 8 млн руб., а еще необходимо было закупать доро-
гостоящее оборудование, материалы и автокомпоненты для постройки авто мобилей, платить 
рабочим и служащим зарплату. Реальная стоимость постройки завода намного превышала отпу-
щенные из государственной казны средства, и Рябушинские практически справились с нелегкой 
задачей, не только построив большинство производственных помещений, но и заказав почти все 
оборудование.
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го в Америке оборудования. Но удаст-
ся ли привезти остальное?

Война, породившая завод, грози-
ла ему гибелью. Кризис разъедал хо-
зяйство.

Транспорт не справлялся с пере-
возками. Хлеб гнил на глубинных 
пунктах, но его не хватало в городах 
и на фронте. Запасы вооружения были 
исчерпаны уже год назад. Не хвата-
ло патронов, винтовок и противога-
зов, не было автомобилей и гаубиц. 
Основной в стране снаряжательный 
завод Второва заправлял в день 50 ты-
сяч снарядов, тогда как австро-гер-
манская промышленность давала их 
до 800 тысяч.

С каждым днем росло недоволь-
ство. Страна устала. Два с половиной 
года войны с сильным и организован-
ным противником истощили Россию 
и обнажили все противоречия россий-
ской государственности.

Буржуазии и помещикам нужны 
были новые рынки и Дарданеллы – 

выход в средиземное море. Царское 
правительство оказалось бессильным 
их завоевать.

Рабочим и крестьянам нужна была 
свобода, мир и хлеб.

Царское правительство не давало 
ни Дарданелл, ни хлеба, ни мира.

Все понимали неизбежность рево-
люции. Но никто на АМО не предпола-
гал, что она произойдет так скоро и так 
внезапно.

Весть о революции на АМО при-
нес плотник Фролов. Это был говорун 
и фантазер: его голова всегда была 
наполнена невероятными слухами 
и удивительными историями. 28 фев-
раля Фролов явился на завод против 
обыкновенного молчаливым и сосре-
доточенным.

– Держи, – протянул он столяру 
Гаврилину какую-то листовку, отпеча-
танную на розовой оберточной бума-
ге, и сразу стушевался, видимо, боясь 
словами испортить ожидаемое впечат-
ление.

– Ну, что ты снова выдумал? – недо-
вольно спросил Гаврилин. Но Фролова 
уже не было. Гаврилин, не спеша, на-
дел очки. Нет, сегодня Фролов ничего 
не выдумал.

– Товарищи, – было написано в про-
кламации, – в Петербурге революция. 
Солдаты присоединились к рабочим. 
Восстание победоносно растет. Вос-
ставшие захватили артиллерийское 
управление и Выборгскую тюрьму 
(«Кресты»), из которой выпустили 
политических заключенных. После 
двухчасовой осады восставшими взята 
Петропавловская крепость.

…Российский пролетариат должен 
поддержать революцию. Товарищи, 
бросайте работу. Солдаты, помни-
те, что решается судьба народа. Все 
на улицу. Все под красные знамена 
революции. Да здравствует демокра-
тическая республика!

Гаврилин читал медленно. От вол-
нения на лице у него выступил пот. 
В цехе расхаживал мастер Линдиков. 

Гаврилин сунул листовку в карман 
и затем, улучив время, когда Линди-
ков вышел, повесил ее на стену. Через 
полчаса кто-то сорвал прокламацию. 
Но весть о революции успела распро-
страниться по заводу…

Слесари и столяры рассыпались 
по цехам, призывая бросать работу. 
Мастера и артельные старосты запира-
ли двери мастерских; инженер Зверев 
угрожал «нарушителям порядка» ре-
вольвером. Но рабочие бросали рабо-
ту и уходили на улицу.

Около завода «Динамо» скопилась 
большая толпа. Там были динамов-
цы, амовцы, рабочие заводов «Бари» 
и «Пресс». Начался митинг, первый 
открытый революционный митинг, 
собравший рабочих крупнейших пред-
приятий большого фабричного района 
Москвы.

Ораторы говорили длинно, путано 
и горячо, но их слушали внимательно, 
затаив дыхание. Снова и снова читали 
листовку Московского бюро Централь-

Корпуса отжигательной мастерской (слева повыше) и магнето (справа пониже) Механосборочный корпус завода «АМО» (позже – МСЦ-1) 
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ного комитета большевиков, такую же, 
как принес на АМО Фролов. Кричали: 
«Долой самодержавие!», «Да здрав-
ствует республика!» − те самые завет-
ные слова, которые уже давно были 
у каждого на душе, но которые раньше 
лишь немногие решались произнести 
открыто.

<…>

КОМБИНИРОВАННЫЙ
УДАР

Целыми днями не выходит Тре-
губов из конторы Товарищества. Он 
забыл о своей собственной фабрике 
ради спасения нового предприятия. 
Он совещается с юристами, ведет пе-
реговоры с другими фирмами, добы-
вает деньги в банках. Трегубов даже 
похудел от переутомления. Его огне-
вая борода кажется еще более яркой 
на побледневшем лице.

Каждый день совещается прав-
ление «Автомобильного Московско-
го завода» в помещении конторы 
и в особняке Рябушинского на Никит-
ской.

Строганов и Кузнецов непрестанно 
странствуют в Петроград и обратно, 
стараясь вырвать в военно-техниче-
ском управлении транспорт для пере-
возки оборудования и новые суммы 
валюты.

Бондарев видит, как гибнет дело 
его жизни. Он понимает, что завод, 
сооружавшийся по его проекту, завод, 
на котором он стал директором, – этот 
завод на краю гибели.

Революция не оправдала надежд 
капиталистов. Она, правда, позволила 
на смену германофильской чиновной 
аристократии поставить верных инте-
ресам «союзников» представителей 
торговых и финансовых кругов – Ми-
люкова и Гучкова.

Но рабочие и солдаты стали угро-
зой для надежд буржуазии. Они не 
хотят воевать. Буржуазия встревожена: 
почему они не слушают тех умерен-
ных людей в их же Советах рабочих 
и солдатских депутатов, которые тоже 
ратуют за войну до победного конца. 
Почему они идут за кучкой каких-то 
большевиков с требованиями мира 
без аннексий и контрибуций, вооруже-
ния трудящихся, 8-часового рабочего 
дня, повышенной заработной платы?

Революция не оправдала надежд 
господ Рябушинских. «Свое» прави-
тельство не сумело приостановить 
разруху, оздоровить транспорт, обе-
спечить предпринимателей креди-
том, сырьем и оборудованием. Разве 
спасут дело Рябушинских те 200 тысяч 
рублей, которые дополнительно ассиг-
новало им Временное правительство 
на достройку завода? 

Революция не оправдала и надежд 
рабочих АМО. Реальная заработная 
плата падала, разруха ставила под угро-
зу завод и угрожала безработицей.

Строительство завода не было за-
кончено и шло все с большими трудно-
стями. 11-миллионный аванс и ссуды, 
выданные в свое время казной, были 
израсходованы так же, как и вложения 
акционеров. Касса правления опустела 
уже в марте месяце.

9 апреля 1917 года правление АМО 
обратилось к Временному правитель-
ству с прошением об удвоении казен-
ных вложений и выдаче новых 11 мил-
лионов рублей аванса и ссуды.

20 апреля исполком рабочих обра-
тился к правлению с требованием при-
бавки по дороговизне от 5 до 25 копе-
ек в час. Зарплата рабочих составляла 
незначительную часть всех расходов, 
не намного превышая стоимость со-
держания инженерно-технических 

работников и служащих правления 
и конторы.

Но, если требований рабочих нель-
зя было принимать, – это было азбуч-
ной истиной для предпринимателей, 
то эти требования можно выгодно ис-
пользовать. Это был удобный предлог 
для приостановки строительства, ведь 
оно день ото дня становилось все бо-
лее затруднительным и рискованным. 
И Бондарев, по указанию Рябушин-
ских, решил на требования рабочих 
ответить увольнением.

Военно-техническому управлению 
это показало бы, насколько затрудни-
тельно финансовое положение завода, 
а самих увольняемых рабочих могло 
заставить добиваться в правитель-
ственных органах выдачи заводу но-
вых кредитов.

СОПРОТИВЛЕНИЕ

Рабочий день кончился. Из подва-
ла недостроенного кузовного корпу-
са в одиночку и группами выходили 
столяры. На дворе стояли обозные 
двуколки и парные повозки воен-
ного образца. Они были сделаны 
столярами по заказу Московского во-
енно-промышленного комитета. Эта 
работа была заводу по силам, для нее 
не требовалось ни паровых молотов, 
ни штампов, ни радиально-сверлиль-
ных и фрезерных станков.

Обходя высокие колеса повозок, 
рабочие спешили к контрольно-про-
ходным воротам – домой. Немало 
рабочих брело к фанерному бараку, 
в котором помещался заводской ис-
полнительный комитет рабочих депу-
татов. В исполком сходились рабочие 
со всех цехов, они бродили из комна-
ты в комнату без особой цели и надоб-
ности, слушали внезапно вспыхивав-

Будущие сборочные мастерские АМО



4746 

Административно-технический персонал АМО. 1916 г. Сидят (слева направо): 
помощник главного механика В.И. Фелих, заведующий кузнечно-прессовым отделом 

С.О. Макаровский, директор завода Д.Д. Бондарев, заведующий отделом шасси 
К.И. Бразау; стоят (слева направо): конструктор по двигателям В.Е. Найденов, 
управляющий делами П.Н. Лифанов, заведующий литейным цехом А.Б. Клейн 

шие азартные споры на политические 
темы, пачкали грязной обувью полы 
и много курили.

На пороге кузовного корпуса по-
явился рабочий с хмурым, широко-
скулым лицом, крепкой челюстью 
и серыми злыми глазами. Это был 
член исполкома от столярного цеха Се-
мен Потапович Смирнов. Он взглянул 
на покрытую толем крышу фанерного 
барака, и его лицо стало темным и сер-
дитым. Нынче утром в конфликтной 
комиссии Московского совета предсе-
датель заводского исполкома Поляков 
отказался опротестовать приказ дирек-
тора завода о внезапной приостановке 
строительства. По приказу Бондаре-
ва увольнялись все рабочие, кроме 
металлистов и столяров – им за счет 
увольняемых была обещана незначи-
тельная прибавка на дороговизну. По-
ляков отказался выступить против это-
го возмутительного приказа, вызвав-
шего негодование рабочих. Но теперь 
Смирнов знал, как действовать.

Семен Потапович направился к ис-
полкому. Председателя в исполкоме 
не было: Поляков не то ушел в заво-
доуправление, не то уехал в город. 
Смирнов обошел все комнаты барака 
и незаметно вызвал своих ближайших 
товарищей в комнату, где обычно си-
дела машинистка.

Машинистка ушла домой. Дверь 
плотно закрыли. Смирнов сердито 
спросил товарищей, что они собира-
ются делать в связи с приостановкой 
строительных работ. На угрозу общей 
забастовкой хозяева ответили равно-
душным молчанием. Жалоба испол-
кома была отвергнута меньшевиками 
из конфликтной комиссии Московско-
го совета.

Нынче после обеда, – говорил 
Смирнов, – к моему верстаку пришел 

Поляков и сообщил, что исполком со-
гласился с решениями конфликтной 
комиссии. Поляков просил прекратить 
угрозы забастовкой, а то хозяева уво-
лят и всех остальных рабочих.

Смирнов помолчал и спросил:
– Как же поступим?
На многих предприятиях Москвы 

уже начались подозрительные сокра-
щения рабочих; внезапно выросла 
массовая безработица, и найти работу 
было невозможно. Страшное иностран-
ное слово «локаут» передавалось от 
одного рабочего другому. По Москве 
ходили слухи о близящемся наступле-
нии русских армий на немцев, и все 
слушающие Смирнова понимали, что 
уволенным с завода военнообязанным 
придется отправиться на фронт.

– Работать люди не нужны, а вое-
вать нужны! – сказал Белов.

– Для убоины нет лишних.
– Вот тебе и представитель испол-

кома, – пробормотал столяр Апшенек.
Но на вопрос Смирнова, как же от-

ветить на приостановку строительных 
работ, никто ничего дельного не пред-
ложил. Люди готовы были примирить-
ся с увольнением строителей.

– Эх, товарищи, – заговорил Бе-
лов, – нынче сократят нас, строителей, 
а завтра примутся за вас. Что красно-
деревцы делают? Мебель. А много ль 
ее надо? Когда кончите ее, чем зай-
метесь? Завод не достроен, здание 
заводоуправления не начато, кузовной 
корпус в лесах, оборудования нет. Кон-
чите мебель, и вы окажетесь лишни-
ми. Да и велика ли прибавка, которую 
дают вам хозяева за наш счет. Ведь 
не дадут того, что вы просили.

– А знаете, кто зачинщик все этой 
музыки? – спросил Смирнов.

– Рябушинский Степан Павлович, – 
решил Апшенек.

– Директор завода Дмитрий Дми-
триевич Бондарев, – ответил Смирнов. 
– Да его помощник Макаровский.

– Вот бы вывезти их на тачке за во-
рота, – сдавленным шепотом пробор-
мотал кто-то сзади. Тачка у рабочих 
была старым испытанным средством 
расправы. Редко кто выдерживал этот 
позор.

Все взволнованно обернулись, 
отыскивая глазами того, кто вспомнил 
о тачке. Все забыли о том, что несколь-
ко минут назад были готовы удовлет-
вориться хозяйской прибавкой.

Смирнов покраснел. И в нем копо-
шилось ядовитое желание мести. Он 
попытался возразить:

– Товарищи, тачкой расправлялись 
рабочие давно, до 1905 года, а нынче, 
когда мы осадили с всероссийского 
престола Николая Романова…

– Пора и на заводе своих Николаев 
свергнуть.

Смирнов пытливо вглядывался 
в лица этих вспыльчивых решительных 
людей.

Он боялся поддаться назойливым 
мстительным своим желаниям. Много 
горечи накопилось и у него на сердце. 
Вся его жизнь – непрерывные столкно-
вения с мастерами, забастовки, уволь-
нения, мучительные поиски работы 
и новые конфликты.

С каким радостным свистом прово-
дил бы он тачку с Бондаревым за во-
рота.

– Никаких тачек, – сердито заявил 
он. – Я предлагаю завтра к десяти ча-
сам утра остановить весь завод, если 
кто будет сопротивляться – снимать с 
работы силой; соберем в главном кор-
пусе собрание, вызовем туда Бондаре-
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ва и выставим требование – не оста-
навливать стройку.

– Хорошо, – с лукавой улыбкой 
согласился столяр Зыков. − Ну, а если 
Бондарев ультиматума не примет?

– Не выпустим с собрания.
Смирнов помолчал и уверенно до-

бавил: 
− Примет. Правильно говорю, Бе-

лов?
– Да уж, даром строители с завода 

не уйдут, – подтвердил Белов.
– В этом самое главное, – сказал 

Смирнов. − Если Поляков узнает, 
что без его ведома собирается собра-
ние, он сорвет его. Надо вести себя 
так, чтобы он ничего не подозревал 
до последней минуты. Сейчас расходи-
тесь по баракам и соберите надежных 
людей из цехов в трактир у Андронье-
ва монастыря. Ну, товарищи, поскорее.

Люди поднялись.

Все утро 3 мая Семен Потапович 
нервно следил за часами. Работа 
не ладилась. Воздух в подвале был 
невыносимо душным, когда стрелки 
часов показали половину десятого. Се-
мен Потапович с облегчением сложил 
рубанок и пилу в ящик. К верстаку по-
дошел Гольцев.

– Ну, как? Не сорвет собрания Поля-
ков?

Смирнов, и сам взволновавший-
ся при мысли о собрании, ответил 
как можно спокойнее и увереннее:

– Не сорвет. Только напомни на-
шим, чтобы в председатели собрания 
кричали меня, а не Полякова.

Через четверть часа в главном кор-
пусе появилась группа столяров во гла-
ве с Семеном Потаповичем.

В огромном цехе было сыро и пу-
сто, как и прошлой осенью, только 
из северо-восточного угла корпуса до-

носился заунывный шум. Токари, боль-
шей частью латыши, точили кое-какой 
инструмент. На полу лежали крон-
штейны и подвески для трансмиссий 
привода станков.

Из-за слесарных верстаков на-
встречу Смирнову испуганно выскочил 
юркий человек с короткими усиками 
на бледном лице. Это был председа-
тель исполкома Поляков.

– Вам чего?
– Останавливай цех. На собрание, – 

ответил Смирнов.
На рабочих шкафчиках стояли бу-

тылки с холодным кофе. В полдень 
латыши запивали им свой скудный 
обед. Поляков посмотрел на бутылки 
и сказал:

– До обеденного перерыва еще 
далеко, сейчас нельзя устраивать со-
брание!

– А мы хотим сейчас!
– Да кто позволит собрание в рабо-

чее время? – заволновался Поляков. 
Он заметил приближение мастера. 
С тех пор, как его выбрали председа-
телем исполкома, Поляков чувствовал 
себя перед мастерами кругом обязан-
ным. Они внезапно начали обращаться 
с ним также почтительно, как с инже-
нером, и выдавать работу с хорошими 
расценками. А теперь Смирнов ставил 
его как члена исполкома в неприятное 
положение.

Поляков визгливо крикнул:
– Не позволю!
Смирнов презрительно посмотрел 

на фетровую шляпу с коричневой лен-
точкой, покрывавшую русые волосы 
Полякова, и, наступая грудью на его 
тщедушную фигуру, мрачно сказал:

– Не разговаривай. Рабочие тре-
буют!

В силу своих обязанностей Поляков 
в последнее время часто встречался 

Реклама Московского автомобильного завода в прессе тех лет
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с Бондаревым. Этот умный, ученый, 
страшный для рабочих человек обра-
щался с Поляковым не высокомерно, 
а бережно и терпеливо. Он давал по-
нять, что ценит способности Полякова 
и понимает значение его заслуженной 
популярности среди рабочих. Это весь-
ма льстило председателю исполкома.

После заседания конфликтной ко-
миссии Московского совета Поляков 
заверил Бондарева в том, что рабочие 
организации помогут осуществить его 
приказ об увольнении. И вдруг Смир-
нов не желает считаться с решениями 
комиссии.

– Я собрания не разрешу, – сказал 
Поляков категорически. – У нас нет ни-
какого основания.

В этот момент  в западной части 
корпуса послышался топот сотен ног, 
и со двора пестрым потоком хлынули 
строители. Надежные товарищи Смир-
нова вовремя остановили завод и при-
вели строительных рабочих в главный 
корпус.

– Вот тебе для собрания основание. 
Видал? – сказал Смирнов Полякову. 

Гольцев незаметно кивнул одному 
из латышей. Латыш лихо подскочил 
к мотору и выключил ток.

– Эх, ты: «Нельзя собрание в рабо-
чее время!» – передразнил Смирнов 
растерявшегося Полякова.

И, не дожидаясь ответа, Смирнов 
зашагал к строителям. За ним последо-
вали Гольцев, Зыков и другие столяры. 
За ними, убрав инструмент, поспеши-
ли токари и столяры.

В юго-восточном углу корпуса, во-
круг сложенных ящиков, уже тесни-
лась густая толпа. Люди дожидались с 
сумрачными и озабоченными лицами.

– Здравствуй, дядя Иван, – проти-
скиваясь вперед, приветствовал Семен 
Потапович высокого роста женщину 

лет шестидесяти, с морщинами на пол-
ном лице. За почтенный возраст бабы 
кликали эту женщину бабкой Марьей, 
а за ее силу и мужские штаны, кото-
рые для удобства в работе она носила 
под юбкой, мужики звали ее дядей 
Иваном. Силы она была необычайной. 
Всю жизнь она исполняла мужскую 
работу. Еще молодой сиротой-девкой 
она, наравне с мужиками, мяла босы-
ми ногами глину на кирпичном заводе, 
а ведь и не всякому мужику под силу 
эта работа. 

На заводе «АМО» бабка Марья Ува-
рова служила водовозом. Лошадь ей 
досталась озорная, ленивая, любив-
шая перед водопроводной будкой поу-
прямиться, как будто пугалась раскачи-
ваемого ветром брезентового рукава. 
В таких случаях бабка подхватывала 
телегу с бочкой за задок и подтаскива-
ла ее к рукаву вместе с лошадью.

– Здравствуй, Семен Потапович, - 
угрюмо ответила бабка Марья.

– Ты как, тетка Груша, поживаешь? 
– спросил Смирнов стоявшую рядом 
с бабкой Марьей широкогрудую жен-
щину. Тетка Груша служила в конторе 
заводоуправления и подслушанные 
там телефонные разговоры между 
инженерами и хозяевами передавала 
Семену Потаповичу. 

– Что сын с фронта пишет? – спро-
сил Смирнов.

Поляков бегал в толпе, о чем-то 
шептался с членами исполкома. Ревни-
во наблюдая за ним, Семен Потапович 
мотнул головой в сторону каменщиков 
и плотников.

– Вот, тетка Груша, как хозяева уво-
лят строителей, так еще сотни две на-
роду в окопы воевать сошлют.

Тетка Груша с жалостью поглядела 
на парней, обутых в чесаные валенки 
и истоптанные сапоги.

– А народ молодой. Жених к жени-
ху, вроде моего Сереньки. Да и когда 
же эта распроклятая война кончится, – 
всхлипнула она. – Лавочники совесть 
забыли. Картошка целковых мера. 
Рабочему человеку хозяева в работе 
отказывают.

– А хлеба по карточке дают полфун-
та на брата, – густым басом промолви-
ла бабка Марья и печально вздохнула. 
– Живи-ка в недосыть.

К Смирнову подошел Гольцев 
и на ухо прошептал: 

– Наших всех обошел – еще раз 
велел, чтобы тебя в председатели кри-
чали.

– Кричите громче! – сказал Смир-
нов.

Пробираясь к пустой трибуне, со-
ставленной из досок и ящиков, Смир-
нов здоровался со знакомыми бабами 

и мужиками и, бросая отрывисто во-
просы, бередил старые обиды, нане-
сенные десятниками и мастерами. 
Делал это Семен Потапович невольно, 
потому что сам был недоволен всем, 
и ему становилось легче от сознания, 
что в своих чувствах он не одинок.

С трудом влез Смирнов на трибуну 
и выпрямил сутулую спину.

– Товарищи и дорогие граждане! 
Так как ввиду увольнения рабочих 
следует выяснить рабочий вопрос и 
вынести общее рабочее постановле-
ние, то объявляю собрание открытым. 
Прошу наметить председателя.

– Смирнова, Семена Потаповича, – 
гаркнул Зыков, сверкнув плутоватыми 
глазами.

– Полякова.
– Смирнова, Смирнова! – закрича-

ли со всех сторон товарищи Семена 

Солдаты автороты, занятые на приведении в порядок автомобильных агрегатов 
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Потаповича, тщательно расставленные 
Гольцевым и Зыковым в толпе. Эти 
крики оглушили строителей. Они при-
выкли видеть на трибуне Полякова, 
а не Смирнова, не умевшего произно-
сить речей. Но крики были так настой-
чивы, что большинство рук поднялось 
за столяра.

Когда короткая процедура выборов 
кончилась, Семен Потапович шагнул 
вперед и положил руки на ящик, слу-
живший столиком.

– Товарищи,  – начал речь Смир-
нов, – при переговорах в заводоуправ-
лении и в главном правлении товари-
щества Рябушинских на Ильинке и в 
конфликтной комиссии Московского 
совета мы немало истерли стульев, 
добиваясь работы и справедливости. 
Не помогло. На последнем молебне у 
завода Семен Павлович Рябушинский 
сулил построить не только завод, а и 
церковь, и красные ряды, чтобы за 
покупками в городе время не трати-
ли. Нам не церковь нужна, а завод. А 
выходит… Извольте за ворота. Куда? 
Голодать!

Семен Потапович замолчал и вдруг, 
вспыхнув от внезапного прилива гне-
ва, пронзительно крикнул:

– Го-ло-дать!
– Почему выгоняют?
Смирнов заговорил о прибавке 

оставляемым на заводе рабочим. 
Что это за прибавки? Подаяние! Доро-
говизна растет, лавочники дерут три 
шкуры, нищенская прибавка не может 
никого удовлетворить. Не для того ра-
бочие революции совершали, чтобы 
жить голодной скотиной.

– Правильно! – крикнул Гольцев.
– Справедливые слова, – подтвер-

дил котельщик Сапожников, криво-
шеий худой мужик с волосами, сма-
занными деревянным маслом. 

Более тысячи людей столпилось 
в углу огромного цеха. Тетке Настасье 
казалось, что слабый тенорок Смир-
нова гремел на весь цех. Люди жадно 
слушали, забыв красноречивого Поля-
кова, не замечая, как Семен Потапыч 
запинался, затрудняясь в выборе слов.

– Сколько денег народных убили, 
а где завод, – с гневом говорил Смир-

нов. – Так долго ли мы будем цело-
ваться с господами? Надо поставить 
директору ультиматум: нам некуда 
с завода идти. Пусть завод достраива-
ют. Пора хозяевам раскошелиться.

– Вызвать барина! – крикнула тетка 
Груша.

– Послать за Бондаревым, – взвол-
нованно закричали рабочие.

– Позвольте, позвольте, – крикнул 
Поляков, карабкаясь на трибуну. Шля-
па с коричневой ленточкой сползла на 
затылок. Он влез на ящик, но Смирнов 
не отодвинулся ни на шаг.

– Я ответственность за это собрание 
на себя не брал, – заговорил Поляков, – 
и выступать не собирался. Но раз дело 
заходит далеко, считаю своим долгом 
предупредить собрание. Товарищи! 
Если хозяева расчет дают, значит они 
все подсчитали и увидели, что денег 
нет. А что можно делать без денег? 
Ничего! Конечно, мы против власти 
денег и капитала, но пока перед нами 
горькая действительность, с которой 
мы обязаны считаться. Не будем же 
терять ясности своего разума. Слава 
богу, что хозяева оставят людей на от-
делку завода! А остальные товарищи, 
товарищ Смирнов, не так беспомощны, 
как думаешь, чтобы не найти работу 
после увольнения. В твоей опеке они 
не нуждаются. Сейчас не зима, когда, 
конечно, трудно подыскать работу стро-
ителю. И сознайся, Семен Потапович, 
ты демагогию здесь разводишь потому, 
что прибавку хозяева дали не такую, 
на какую рассчитывал ты и твои столя-
ры. Вот и хочешь натравить строителей 
на хозяев. А из-за твоей демагогии и ко-
рыстолюбия хозяева и для остальных 
рабочих повесят замок на ворота заво-
да. К чему это?

По обыкновению Поляков говорил 
уверенно и легко, но вдруг он почув-

ствовал нетерпение толпы, и недруже-
любные взгляды.

– Ишь какие мотки мотает, – про-
бормотала тетка Груша и воскликнула: 

– Да ты, видно, поповской породы, 
эсер.

– Чего зря тратить время, – закри-
чал котельщик Мейя. – Послать за Бон-
даревым.

– Позвольте, – запротестовал Поля-
ков, – я, как председатель исполкома, 
как облеченный вашим доверием че-
ловек, должен предупредить вас…

– Молчи, Каин, – крикнул Сапожни-
ков, его кривая шея задергалась и по-
краснела от прилива крови.

– Худая балалайка, – добавил Мейя.
– Подай Бондарева сюда! – закри-

чали столяры.
– Бондарева, Бондарева!
Люди теснились к трибуне и сжима-

ли кулаки. Поляков смолк и попятился 
назад.

Пригласить Бондарева на собрание 
вызвались десятник Белов, котельщик 
Мейя и Сапожников. Они ушли из 
цеха.

Попросил слова какой-то латыш, 
но люди, ожидая появления Бондаре-
ва, повернулись к трибуне спиной.

Смирнов с торжеством поглядывал 
на Полякова. Тот проиграл. Расчеты 
Семена Потапыча осуществились без 
особых затруднений.

Наконец дверь раскрылась, и в цехе 
появился десятник Белов.

– Идут, – пронесся шепот среди ра-
бочих.

Дверь за Беловым захлопнулась 
и опять распахнулась, завизжав двер-
ной пружиной. Белов на секунду оста-
новился, сгорбился и неохотно побрел 
к трибуне. Никто не обращал на него 
внимания, всем не терпелось увидеть 
директора завода.

Солдаты автороты за сборкой агрегатов и ремонтом импортных автомобилей. 1917 г.
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За Беловым вошел в цех Сапо-
жников, а за ним Мейя, здоровый, 
веселый мужчина с маленькими уси-
ками и густой проседью коротко под-
стриженных волос. Шел он тяжелым, 
крупным шагом. Дверь больше не 
открывалась. Бондарева посланные 
не привели.

Белов вплотную подошел к трибу-
не и, виновато опустив голову, глухо 
сказал:

– Бондарев потребовал гаран-
тии неприкосновенности лично-
сти. Да и к чему, говорит, идти, когда 
дело это в Совете уже обсуждалось.

В цехе стало тихо. Все взглянули 
на трибуну, на одинокую фигуру Се-
мена Потаповича, ожидая от него ка-
ких-то решительных действий.

Смирнов закашлялся, от кашля сле-
зы выступили на глазах. Все расчеты 
Семена Потаповича рухнули. Какую он, 
Смирнов, совершил оплошность, не 
предусмотрев отказа Бондарева Что 
делать дальше с собранием? Рабочим 
оставалось разойтись, а через три дня 
получить в конторе полный расчет.

Но ни с расчетом, ни с нищенской 
прибавкой примириться Семен Пота-
пович никак не мог. Крепко стиснув 
зубы, задрожал от упрямства и бешен-
ства.

На ящик вскочил Мейя и крикнул:
– А коли так, так Бондареву одна га-

рантия – тачка!
– Тачку Бондареву! – отозвалась 

тетка Груша и тотчас, затаив дыхание, 
обернулась к толпе: поддержит ли тол-
па ее нестерпимое желание.

Из-под козырьков, картузов и кепок 
на тетку Грушу и Мейю глядели с на-
раставшим одобрением. По толпе про-
шел шелест.

– Правильно, тетка Груша. Тачку 
Бондареву! – крикнул Зыков.

– На тачку Бондарева!
– За ворота!
Даже бабка Марья словно просну-

лась. Лицо ее потемнело от желания 
вытащить Бондарева из его кабине-
та, сбить с ног и топтать подошвами 
своих мужицких сапог с той же не-
навистью, с какой она несколько лет 
подряд мяла босыми ногами синюю 
проклятую глину.

Семен Потапович на минуту за-
думался. Невозможно смирить гнев 
тысячи людей. Потихоньку самому 
удалиться – значит снять с себя ответ-
ственность и присоединиться к По-
лякову. Да и почему миловать Бон-
дарева? Вывезенный на тачке за во-
рота, Бондарев никогда не вернется 
на завод, а новый директор решится 
заменить его лишь в том случае, если 
хозяева отпустят деньги на постройку 
завода. Смирнов заговорил:

– Ну что ж, товарищи. Видно, надо 
уходить с завода либо нам, либо им!

– Товарищи! – плаксивым, умоляю-
щим тоном закричал Поляков, – Бон-
дарев нам ничего плохого не сделал.

– Ну, и хорошего не видали, – про-
басила бабка Марья, ткнув Полякова 
в грудь, украшенную галстуком цвета 
спелой соломы. – Скажи на милость, 
какой горчишник на шею навязал. 
Идем, товарищи!

Толпа хлынула из цеха. Впереди 
шли Мейя, Сапожников, бабка Марья 
и тетка Груша.

На дворе сердитый, сухой ветер 
поднимал пыль с земли.

Напротив главного корпуса подни-
мался необычайный пятнадцатиме-
тровой высоты деревянный шатер. 
Под ним бурили скважину артезиан-
ского колодца. День и ночь работал 
мотор, приводивший в движение бу-
ровые механизмы. День и ночь седые, 

как колдуны, молчаливые бурильщики 
следили за буром. Преследовала неу-
дача. На тринадцатом месяце буриль-
щики достигли глубины 90 саженей, 
а воды все еще не было, и они бурили 
день и ночь, работали в будни и празд-
ники, не пропустив ни Рождества, 
ни Пасхи.

Толпа спешила к кузнице. Высо-
кие окна кузницы зимой застеклили, 
но внутри было пусто. На бетонных 
фундаментах, предназначенных 
для молотов, валялись бочки и ящики.

Возле кузницы стояло небольшое 
двухэтажное кирпичное здание, куда 
недавно переехали из деревянного 
барака бухгалтерия и заводская кон-
тора. Между этим зданием и кузни-
цей вздымалась к небу высокая, еще 
не обкуренная дымом красавица-тру-
ба, стянутая в верхней половине сталь-
ными обручами. Неподалеку от трубы 
темнела небольшая дверь с железным 
навесом. Она вела на второй этаж, где 
помещался кабинет Бондарева.

Толпа влилась в проход между 
зданиями и остановилась. В окнах по-
явились конторщики, они с любопыт-
ством и испугом прижались лицами 
к стеклам.

– Барина сюда! – крикнула тетка 
Груша.

Вдруг за углом что-то заскрежетало, 
загрохотало, появился Мейя и лихо 
подкатил к трубе испачканную в земле 
тяжелую, неуклюжую тачку. В таких 
тачках возили землю, мусор и кирпичи.

– Ай да колесница, – с восхищени-
ем воскликнул Сапожников.

Смирнов обходил столяров и преду-
преждал.

– Чур, не допустить людей бить 
Бондарева. Смотрите в оба.

Тетка Груша куда-то исчезла и снова 
появилась с рогожным кулем из-под 
угля.

– Вот и попона директору, – одо-
брил Сапожников.

Бабка Марья подвязала к передку 
тачки толстую веревку, шагнула вперед 
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и ухватилась за дверь в контору. Дверь 
распахнулась, но бабка Марья попя-
тилась назад. Мучительная робость 
охватила ее, когда она представила 
себе строгого, холодного Бондарева 
сидящим в своем кабинете.

– Ну вот, свяжись с дурой, – провор-
чал Сапожников.

– А коли ты такой Егорий Победо-
носец, чего ж сам за моей юбкой пря-
чешься? Вылезай наперед!

Позвали Семена Потаповича. Смир-
нов, Мейя, Сапожников, тетка Груша 
и еще десяток рабочих вошли в подъ-
езд и скрылись на лестнице.

В ожидании медленно тянулось 
время. Люди глядели на второй этаж, 
на окна кабинета Бондарева. Это было 
обыкновенное квадратное окно с тем-
ной рамой и чисто вымытыми стекла-
ми, отражавшими облачное небо. Лю-

дям хотелось знать, что происходит за 
этим окном, увидеть, хотя это было не-
возможно, как вошли в кабинет Мейя, 
Семен Потапович и тетка Груша, услы-
шать, что сказали они и что ответил 
Бондарев. Не пригрозил ли им Бонда-
рев судом. Не уговорил ли он их, и они, 
оробев и смутившись, как бабка Марья, 
удалились в коридор и теперь не знают, 
как вернуться к ожидающим их.

Наконец, из подъезда вышел Смир-
нов. За ним в распахнувшемся пальто 
черного драпа и сером щегольском 
костюме шел Бондарев.

Толпа подалась вперед и встретила 
их пронзительным свистом.

– В тачку его!
Бондарев поднял голову и по при-

вычке властно взглянул на людей; за-
метил перед собой измазанную в кир-
пиче тачку и черный от угольной пыли 

рогожный куль. Щеки его покрылись 
розовыми пятнами.

– Можно мне сказать слово?
– Поздно, – ответил кто-то из толпы.
– Нет. Слово Дмитрию Дмитриевичу 

следует дать, – рассудительно сказал 
Смирнов.

Бондарева подвели к груде песка, 
и он покорно на нее взобрался. Под 
подошвами куча осыпалась, модные 
ботинки увязали во влажном песке.

– Господа, – сказал Бондарев, 
взмахнув рукой, и бриллиантовый пер-
стень рассыпал холодные искры.

Сапожников, вытащив торчавший 
за ухом окурок, достал списки и с на-
слаждением закурил.

Никакой вины перед этими полу-
голодными, оборванными людьми 
Бондарев не чувствовал, но и не заду-
мывался над тем, сыты они или нет. 
Он получал 40 тысяч в год, 160 тысяч 
он должен получать после пуска про-
изводства. Возможно, и трудно жить 
этим людям, возможно, они нуждают-
ся в помощи и сочувствии, но он не ви-
новат, что они ничему не учились и не 
сумели бы подобно ему добросовест-
но сделать проект завода и руководить 
его стройкой. В чем же он провинился 
перед ними? И Бондарев начал рас-
сказывать о трагическом положении 
завода.

Люди слушали его, надеясь, что 
ученый человек придумает что-ни-
будь, чтобы они остались на заводе. 
Надежды оказались тщетными. Бон-
дарев лишь оправдывался – длинно и 
скучно.

Подошвы все глубже и глубже ухо-
дили в песок.

Поглядывая то на Бондарева, то на 
рогожу, Мейя наморщил лоб, заранее 
придумывая фразу, с которой он уса-
дит директора в тачку.

Люди стали криками выражать свое 
нетерпение. Наконец, Сапожников 
аккуратно притушил окурок слюной, 
опять заложил его за ухо и с язвитель-
ной улыбкой положил тяжелую мозо-
листую ладонь на плечо Бондарева.

– Ну, будет, барин, болтать-то!
Оборвав на полуслове речь, Бонда-

рев с испугом поглядел на его подерги-
вавшуюся кривую шею и отшатнулся.

Вперед выступил Мейя и, обраща-
ясь к Бондареву, торжественно произ-
нес тщательно продуманную фразу:

– Раз хозяева не могут достроить 
завод и выпустить хотя бы один авто-
мобиль, так вот тебе нашего выпуска 
машина.

Мейя с поклоном показал на тачку 
и рогожу.

– Она, правда, об одном, а не о че-
тырех колесах. Что же делать, пригото-
вили лимузин, какой сумели. Поезжай 
и расскажи хозяевам, как провожали 
тебя с завода.

И, потрясая кулаком, Мейя с угро-
зой добавил:

– Да не вздумай, барин, вернуться 
обратно!

Мейя схватил побледневшего Бон-
дарева за плечо, но тот судорожно вы-
рвался из рук. Мейя крепко обнял его 
еще раз. В глазах Бондарева зашаталась 
кузница, здание конторы, он увидел в 
окно канцелярии искаженное ужасом 
пухлое лицо делопроизводительницы 
Алиды Ивановны, задохнулся от креп-
кого запаха махорки и пота, пропитав-
ших рубаху котельщика. Раздался прон-
зительный свист. Бондарев с грохотом 
упал в тачку, голова его запрокинулась. 
Фетровая шляпа скатилась на землю.

Семен Потапович кулаком толкнул 
Мейя в спину.

– Ну, ты, полегче с ним. Да шляпу, 
шляпу-то не затопчите.

Строительство Механосборочного корпуса завода «АМО»
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Тетка Груша прикрыла Бондарева 
рогожным кулем. Над тачкой густым 
облаком взвилась угольная пыль. 
Передав кому-то шляпу Бондарева, 
лоснившуюся белой шелковой под-
кладкой, бабка Марья всунула ладони 
в огромные брезентовые рукавицы и, 
ухватившись за привязанную к тачке 
веревку, крикнула Мейя:

– Трогай!
– Музыку! – скомандовал Мейя, бе-

рясь за тачку.
Тетка Груша вооружилась помя-

тым ведром и с лихой удалью уда-
рила ржавым дюймовым костылем 
о ведерное донышко. Какая-то баба 
в клетчатой юбке подхватила валяв-
шиеся на земле заслонки и принялась 
с усердием бить ими как медными 
тарелками.

Процессия тронулась.
Железо грохотало и взвизгивало, 

люди свистели, тачка подскакивала по 
щебню. Под рогожей голова Бонда-
рева болталась из стороны в сторону, 
а солнце изливало потоки торжеству-
ющих лучей на толпу, на стеклянные 
крыши заводских корпусов, на тюфе-
левские, уцелевшие еще, сосны.

Вдруг бабка Марья повернулась к 
тачке и, преодолевая робость, нагну-
лась над рогожей. 

– Ах ты, мошенник! Ты-то думал вы-
проводить рабочих с завода потихонь-
ку, а мы тебя вон с какими почестями 
и музыкой провожаем. Эй, тетка Гру-
ша, веселей играй барину музыку!

И, восхищенная победой на своей 
робостью, над этим еще вчера все-
сильным и грозным человеком, бабка 
Марья еще веселее потащила тачку за 
веревку, приплясывая и напевая хри-
пловатым басом.

Когда толпа поравнялась с дере-
вянным водонапорным баком, сто-
явшим рядом с буровым шатром, 
люди замедлили шаг, прислушиваясь 
к шуму мотора. Но вдруг смолк мотор, 
и стихло бренчанье цепей. На пороге 
шатра появились бурильщики, под-
нятыми руками они приветствовали 
процессию, двигавшуюся к заводским 
воротам. Толпа ответила радостны-
ми криками. Впервые за 12 меся-
цев бурильщики остановили свою 
работу.

– А Макаровского-то забыли, – 
вдруг крикнул кто-то.

Немедленно группа каменщиков 
и бетонщиков, работавших в кузовном 
корпусе, вернулась к кузнице. Здесь 
было пусто. Чертежник задержался 
у барака, а среди строителей не оказа-
лось человека, знавшего в лицо инже-
нера Макаровского. Кто-то сообщил, 
что Макаровский спрятался  в отжига-
тельной. Из кузницы строители побежа-
ли в соседний цех. Там, за холодными 
печами, они нашли двух инженеров и, 
схватив одного из них, потащили к при-
готовленной у входа тачке.

– Да что вы? Постойте! Да я на за-
воде не работаю! – вырываясь, кричал 
инженер.

Строители с недоверием останови-
лись, не выпуская из рук инженера.

– А кто же Вы такой?
– Районный фабричный инспектор 

Дегтярев.
Озадаченные строители опустили 

руки.
Тогда вперед выступил второй ин-

женер.

– Я инженер Сергей Осипович Ма-
каровский, – сказал он. Его глаза гляде-
ли прямо и твердо.

Макаровский не размышлял, по-
добно Бондареву, над тем, справед-
ливо ли или несправедливо поступят 
рабочие, если усадят его сейчас в тач-
ку. В жизни он уважал и считался толь-
ко с силой. Нынче сила неожиданно 
на стороне рабочих. И Макаровский 
с презрительной улыбкой сам уселся 
в тачку.

Тачку схватил за поручни какой-то 
слесарь в засаленной кепке. Одного 
глаза у слесаря не было. Прилипшее 
красное веко закрывало пустую впа-
дину. И от этого лицо слесаря, иска-
женное злобой, казалось еще более 
отталкивающим. Лицо его врезалось 
в память инженера, и в угольной тем-
ноте под грязной рогожей, которой по-
крыли его словно падаль, оно стояло 
перед глазами.

Между тем тачку с Бондаревым 
выкатили за ворота. Табельщик Миха-
ил Петрович, оглушенный и перепу-
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Крики смолкли. Люди глядели на 
жалкую фигуру директора, на изма-
занное в кирпиче пальто. Бабка Марья 
протянула шляпу, он покорно взял ее 
и привычным движением провел ру-
кою по голове, чтобы привести в поря-
док растрепавшиеся волосы. На ладо-
ни остался густой черный след. Волосы 
и лицо были испачканы углем.

Бондарев растерянно глядел на ос-
лепительно белую подкладку своей 
шляпы. Если одеть ее на голову, воло-
сы измажут подкладку.

– Дмитрий Дмитриевич, Дмитрий 
Дмитриевич! – бесстрашно выскочив 
из толпы, закричал табельщик Михаил 
Петрович. – Идемте умыться в табель-
ную будку-с. У меня и рукомойник, 
и полотенце есть.

Мейя грубо отпихнул Михайла Пе-
тровича.

– Сюда не заявляться обратно, – 
с угрозой сказал Мейя Бондареву. – 
Какой еще рукомойник.

– Ступай отсюда с Богом, – добави-
ла бабка Марья.

Бондарев повернулся к Симоновой 
слободе и, заложив руки со шляпой 
за спину, медленно побрел с обнажен-
ной головой. Он шел, сгорбившись, 
не оглядываясь. На пальто краснели 
следы кирпичной пыли, на шелковой 
подкладке шляпы не было ни пятныш-
ка. Он скрылся за углом забора.

Минут через пять выкатили из во-
рот тачку с Макаровским. Его решили 
почему-то повезти до трамвайной 
остановки в Симоновской слободе.

Толпа свернула за угол забора. Бо-
сые ребятишки с поселка лезли к тач-
ке. Мейя награждал их подзатыльни-
ками.

– Прочь, саранча!
Когда тачку, окруженную толпой, 

выкатили на набережную Москвы-ре-

ки и перед людьми открылся высо-
кий берег, крутой обрыв, торчащие 
из воды сваи и острые желтые камни, 
сзади кто-то крикнул:

– В Москву-реку барина. Под откос!
Семена Потаповича в толпе 

не было, и люди остановились. Со-
блазн расправиться с Макаровским 
был очень велик.

Две залетевшие с Волги чайки кру-
жились над спокойной гладью реки. 
На изгибе дымил завод «Динамо».

Макаровский вцепился ногтями 
в шершавые борта тачки. Итак, преры-
валась не только его карьера на заво-
де «АМО», но и жизнь. Внизу черная 
и как нефть густая вода лизала камни. 
Какая нелепая и позорная смерть!

Он нисколько не сомневался, 
что одноглазый сейчас сбросит его 
под откос. Он чувствовал, как напря-
глись руки, державшие поручни тач-
ки, и тачка склонилась налево к реке. 
Но одноглазый почему-то медлил.

– Да что вы, братцы! Нешто мы зве-
ри! – закричала вдруг бабка Марья. – 
Забыли, что Семен Потапович наказал.

Ее слова отрезвили людей. Толпа 
тронулась, тачку покатили дальше 
к Симоновой площади.

Когда толпа поравнялась с забором 
завода «Динамо», над слободой, воз-
вещая об обеденном перерыве, взвыл 
заводской гудок. Динамовцы, высы-
павшие из ворот на улицу и узнав, 
в чем дело, со смехом начали кричать:

– Ишь, барин, уселся!
– Да чего вы везете его. Мало он 

вас эксплуатировал, и теперь эксплуа-
тирует. Вываливайте его на мостовую!

– Доставим к трамваю, – ответила 
бабка Марья. – За нами вот и вы выво-
зите своих Николаев!

У конечной остановки на площади 
стоял трамвайный вагон. Этот вагон 

Паровая машина для привода электрогенератора

ганный, стоял на пороге контрольной 
будки. Верой и правдой служил он 
Бондареву еще на Русско-Балтийском 
заводе в Риге. Бондарев привез Ми-
хаила Петровича в Москву на завод 
«АМО». Михаил Петрович готов был 
броситься под колесо тачки, если бы 
это могло прекратить издевательство 
над человеком, к которому он питал 
неиссякаемые чувства благодарности 
и преданности.

К пекарне ехала телега, нагружен-
ная мешками с мукой.

Под крики и свист толпы бабка 
Марья, подбоченясь, притоптывала 
каблуком, выбрасывала носки, и же-
лезные подковы под ее подошвами 
блестели.

– Эй, эй! – закричал возчик. Но тол-
па не остановилась, испуганные лоша-
ди шарахнулись к канаве.

– Ну, будет, довезли, – сказал Мейя. 
Бабка Марья бросила веревку, а Мейя 

вытряхнул Бондарева на дорогу 
в пыль.

К заводскому поселку, к Симонов-
ской слободе и к городу неслись тор-
жествующие крики толпы. Бабка Ма-
рья с любопытством остановилась над 
Бондаревым.

Он приподнялся на колени, ожи-
дая, что его примутся бить. В стороне 
валялась тачка, веревка, рогожный 
куль. Бондарев с тоской поглядел 
на завод, на недостроенные корпуса 
и неуверенно поднялся на ноги. Его 
карьера на заводе была кончена. Вер-
нуться нельзя. Его честолюбивая мечта 
о постройке им первого в России со-
временного автомобильного завода 
не осуществилась. Не он достроит 
и пустит завод, не он будет получать 
160 тысяч годового жалования. Эти 
люди, которых, как ненужных заводу, 
он намеревался уволить, без жалости 
выбросили его самого.
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курсировал между Симоновой и Спас-
ской площадями, проезд стоил 3 ко-
пейки. Бабка Марья помогла Макаров-
скому вылезти из тачки, а Мейя под-
садил его в вагон. С нервной зевотой 
Макаровский уселся на скамейку.

– Товарищ кондуктор, – крикнул 
Мейя.

Женщина с денежной сумкой с би-
летными катушками взглянула на пло-
щадку.

– Чего вам?
Мейя вытащил из кармана марку 

с изображением Александра Третьего.
– Вот, товарищ кондуктор, три ко-

пейки. Довезите барина до Спасской 
площади. У господ не хватает денег, 
чтобы рабочим на заводе за работу 
платить.

Мейя вручил марку и соскочил 
с подножки.

Кондукторша подала вагоновожа-
тому сигнал. Вагон тронулся и, роняя 
с бугеля голубые искры, скрылся за по-
воротом.

С криками и песнями толпа двину-
лась обратно к заводу.

На другой день служащие не яви-
лись на работу. Представители завод-
ского исполкома служащих пришли 
в исполком рабочих и потребовали 
изгнать с завода всех виновных в на-
силии над инженерами, публично за-
клеймить это насилие и подчиниться 
приказу об увольнении строителей. 
На случай отказа представители испол-
кома служащих пригрозили забастов-
кой. Очередная выдача денег должна 
была состояться через два дня. Заба-
стовка служащих обрекала рабочих 
на голод. И все же исполком рабочих 
депутатов отверг эти требования. Слу-
жащие забастовали.

Две недели завод находился в ру-
ках рабочих. Они разгружали железно-
дорожные грузы, приходившие на за-
вод, и несли охрану у ворот и складов.

16 мая соединенная примиритель-
ная комиссия при Московском совете 
поставила на вид Семену Потаповичу 
Смирнову его косвенное участие в на-
силии над Бондаревым и призвала 
служащих приступить к работе. Слу-
жащие, потеряв надежду на то, что 
рабочие когда-нибудь примут их уни-
зительные требования, на другой день 
явились на работу. 

Новым директором завода был на-
значен заведующий литейной Клейн. 
Рябушинские отпустили Бондарева со 
службы, выдав ему единовременное 
пособие в 20 000 рублей. Макаровский 
на заводе не показывался. Приказ об 
увольнении строителей был на время 
забыт.

Но военное ведомство новых мил-
лионов на достройку завода не отпу-
скало. Свои деньги вкладывать в завод 
Рябушинские не хотели и раньше, а тем 
более теперь, в такое неспокойное вре-
мя. Не получив денег от казны, они че-
рез полтора месяца снова объявили об 
увольнении, на этот раз всех рабочих. 
Однако, рабочие, игнорируя объявле-
ние, в день расчета пришли на завод.

На воротах висели замки. Чле-
ны заводского исполкома вызвали 
брандмейстера пожарной охраны и 
потребовали открыть завод. Увидев 
толпу, брандмейстер немедленно сдал 
ключи, и с этого дня завод оказался в 
руках рабочих.

Ежедневно в установленное время 
рабочие приходили на завод и выгру-
жали прибывшие станки и материалы, 
кое-как монтировали разрозненное 
оборудование и вели строительные 

работы. Рябушинские рассчитывали 
голодом задушить сопротивление ра-
бочих. Заработной платы они не вы-
плачивали уже полтора месяца.

Амовцам кое-чем помогали Моссо-
вет, профсоюзы и рабочие окрестных 
заводов, но помощь эта не могла быть 
значительной, и заводской исполком, 
распределявший деньги соответствен-
но семейному положению рабочих, 
делил по десятке, по пятерке и даже 
по рублю. Амовцы голодали, но с заво-
да не уходили.

Рябушинские решили обратиться к 
военной силе. Но Временное прави-
тельство, готовившее в то время насту-
пление на фронте, боялось создавать 
волнения в тылу. Командующий вой-
сками Московского военного округа 
полковник Верховский счел примене-
ние против рабочих оружия «несвоев-
ременным». Уступая, однако, прось-
бам Рябушинских о «восстановлении 
порядка», Временное правительство 
дало согласие прислать на АМО сол-
дат автомобильной роты. Эти солдаты 
должны были собирать прибывавшие 
из-за границы машины. Таким образом, 
амовцам не осталось бы работы, и они 
вынуждены были бы уйти с завода.

Авторота прибыла на АМО. Сол-
даты эти были в привилегированном 
положении. Они получали хорошее 
содержание, им предоставили удоб-
ные бараки. Авторотчики, в большин-
стве купеческие сынки, окопавшиеся в 
тылу, держали себя вызывающе, с ра-
бочими отношения у них были натяну-
тые, но амовцы по-прежнему приходи-
ли на завод, разгружали оборудование 
и не поддавались.

Рябушинским пришлось пойти на 
уступки, тем более что с получением 
автомобилей из-за границы их поло-

жение улучшалось. Они отказались от 
увольнения – им было выгодно, не до-
страивая завода, собирать автомобили 
и получить за них от военного ведом-
ства деньги.

Тут возник вопрос об оплате за вре-
мя, когда завод находился в руках ра-
бочих. Исполком потребовал полной 
оплаты. Рябушинские отказались. Дело 
пошло по примирительным камерам и 
арбитражным комиссиям.

А в стране тем временем нараста-
ло недовольство рабочих, крестьян 
и солдат. Большевистские лозунги 
о мире, работе и хлебе пробуждали 
к политической жизни широчайшие 
массы народа. Меркли соглашатель-
ские иллюзии.

Рабочие и солдаты на уличных 
митингах требовали немедленного 
прекращения войны и разоблачали 
предательство меньшевиков и эсеров, 
идущих на поводу у буржуазии.

Адольф Борисович Клейн, член Совета 
директоров, и.о. директора завода 
«АМО» в 1917−1918 гг.
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Первое время после Февральской 
революции заводы еще не были наци-
онализированы, и был момент, когда 
хозяева еще могли распоряжаться заво-
дами. Известно, что в этот момент Рябу-
шинский дал С.О. Макаровскому соот-
ветствующую директиву на свертывание 
завода и увольнение рабочих. Макаров-
ский тогда был заместителем директора, 
но фактически исполнял обязанности 
директора, так как Бондарев долго от-
сутствовал и только приехал. И рабочие 
перед Октябрем 1917 года вывезли их 
с завода обоих на тачках.

О ВЫВОЗЕ БОНДАРЕВА 

И МАКАРОВСКОГО 

НА ТАЧКЕ

М.В. ПИОЛУНКОВСКИЙ

Толпа была разъяренной. Макаров-
ский был вывален в смоле, говорят, 
надели ему мешок на голову и повез-
ли с этим особым отличием вплоть 
до трамвайной остановки, бывшей 
тогда у завода «Динамо», свалили 
и сказали: «Уезжай и больше не воз-
вращайся».

Я, помню, бросился тогда уговари-
вать: «Ребята, что вы делаете, можно 
проще это сделать». У меня с рабочи-
ми были очень хорошие отношения, 
но помню, мне тов. Гольцев, который 
был не то председателем завкома, 

Пиолунковский Мечеслав В.
Родился в 1890 г. Потомок ссыльных польских повстанцев. 
Жил в Сибири до 1902 г., затем до 1911 г. находился за границей. По возвращении в Россию 
работал на Русско-Балтийском заводе – заведовал мастерскими в автоотделе, впоследствии 
был членом Центрального военно-промышленного комитета (ЦВПК), заведующим автомо-
бильно-авиационным отделом ЦВПК. В 1919–1921 гг. – главный инженер завода «АМО». 
Позднее работал на руководящих должностях в Автострое.
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Строительство главного корпуса завода «АМО»

не то секретарем ячейки (тогда это 
плохо различалось), сказал: «Уходи, 
ты ведь тоже инженер, и тебе может 
достаться». 

Затем прокатилась волна вывоза 
на тачках, причем ячейка и завком 
этому противодействовали, не хотели 
идти по такому пути, ибо власть была 
в руках Советов, и не стоило прибе-
гать к такой мере, можно было проще 
и культурнее все сделать.

В связи с этим Макаровский об-
ратился во Всесоюзную Ассоциацию 
инженеров (ВАИ) и потребовал, что-

бы ни один инженер не шел рабо-
тать на АМО, и бойкота инженера 
А.В. Клейна, который был назначен 
директором завода. ВАИ, как всегда, 
занимала колеблющуюся позицию: 
она не объявила завод под бойкотом, 
но и не разрядила обстановку.

После Октябрьской революции 
на заводе создалось две группы: одна 
относилась более или менее лояльно 
к советской власти, а другая счита-
ла, что не стоит работать, тем более, 
что есть намеки, что ассоциация под-
держит.

В отжигательной установлены пять печей для отжига полуфабрикатов
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В советское время не уставали 
повторять, что завод «АМО» достал-
ся Советам в сильно недостроенном 
виде, практически без оборудования 
и специалистов, и что организация ав-
томобильного производства − всецело 
заслуга большевиков.

Однако если верить документам, 
то к 1918 году на территории АМО 
были сооружены почти все запланиро-
ванные производственные здания 
и завезено более половины необходи-

мого оборудования. Остальная часть 
была заказана и в основном оплачена, 
но задерживалось из-за смутного ре-
волюционного времени. 

Правда, согласно первоначальному 
плану завода «АМО», было предусмо-
трено строительство здания главной 
конторы и большого рабочего город ка. 
Однако комиссия, проведенная Заве-
дующим автомобильными заводами 
генерал-майором Г.Г. Кривошеиным 
совместно с представи телями штаба 
Московского военного округа в период 
19−20 мая 1917 года, запретила их со-
оружение, считая, что в военное время 
без них можно сво бодно обойтись.

Так в каком же виде «Мо сковский 
автомобильный завод» до стался боль-
шевикам? Обратимся к акту осмотра 
завода 1918 года.

Литейный корпус завода был пол-
ностью до строен. Были готовы реку-

ЧТО ДОСТАЛОСЬ 

БОЛЬШЕВИКАМ

М.А. ШЕЛЕПЕНКОВ 

перативная отражательная печь, печи 
для тигельного литья стали и для брон-
зового литья, вагранка и цилиндриче-
ская печь. Они давали возможность 
производить плавку и литье чугуна 
и цветных металлов. Словом, для на-
чала работы в литейной имелось впол-
не сносное оборудование, особенно, 
если при нять во внимание, что мо-
дельная мастерская уже работала. 
Правда, пневматические формовоч-
ные машины находились на террито-

рии завода, но не 
монтировались 
из-за отсутствия 
компрессо ра. 

Ручная обрубная мастерская была 
готова, и приступили к оборудованию 
механической об рубной.

Вчерне была закончена постройка 
сушил, но так как сушка проектирова-
лась отработанными газами вышеу-
помянутых печей, а заказанные ранее 
вентиляторы для отсасывания газов 
отсутствовали, то завод вынужден 
был позже строить вре менные сушила 
для цветного литья. 

Кузнечный корпус за исключением 
мелочей был закончен. Горны были 
установлены и работали от обще-
го вентилятора. Два молота (100 и 
150 кг) также были установлены. 
Четыре молота 0,5 и 0,75 т находи-
лись в процессе сборки. А вот более 
мощные мо лоты 1,5 и 2,5 т из-за гра-
ницы так и не поступили. Таким обра-
зом, кузница могла справиться почти 
со всеми автомобильными поковками, 

кроме передних осей, коленчатых 
валов и шатунов, для которых как раз 
и нужны были мощные молоты. 

В прессовой полностью были закон-
чены печи. Прессы мощностью 350 и 
600 т, а также аккуму ляторы насосов 
находились в процессе монтажа. Обо-
рудование прессовой было таково, что 
могло обслуживать не только завод 
«АМО», но и работать по заказам дру-
гих предприятий.

В рессорной закончили печь. Ука-
точные станки и закалочные баки 
были установлены, но в пределах за-
вода име лись, но не устанавливались 
станки для шлифовки и испытания рес-
сор. В от жигательной были установле-
ны пять печей для отжига всевозмож-
ных полуфабрикатов.

Главное здание завода − механиче-
ские мастерские − было полностью 
по строено. Для них из-за границы по-

лучили свыше 400 станков, которые 
частью уже были установлены, но от-
сутствовал целый ряд специальных 
станков: резьбофрезерных, зубостро-
гательных для кони ческих шестерен, 
зубодолбежных, за тылочных, горизон-
тально-сверлильных, шлифовальных 
для шпонок. Эти станки не успели полу-
чить из-за границы, а в России их про-
сто не изготовляли. Вооб ще состояние 
механической мастерской было таково, 
что «не имелось непреодо лимых пре-
пятствий к обработке автомобильных 
частей всякого рода».

Прочие мастерские − термическая, 
сборочная, жестяницкая, медницкая 
и деревообделочная − были настоль-
ко готовы и оборудованы, что могли 
вполне справиться с намечаемыми 
заданиями. Механическая и химиче-
ская лаборатории нахо дились в стадии 
оборудования.

М.А. Шелепенков – автомобильный журналист; окончил 
Московский автомеханический техникум (МАМТ) при ЗИЛе, 
работал на заводе

Сооружение печей в прессовой завода «АМО»



1918
21 марта

Вынесение решения рабочими АМО о национализации завода 

5 апреля
Рассмотрение на президиуме ВСНХ ходатайства о национализации завода «АМО»

9 апреля
Образование Правления товарищества Автомобильного Московского завода и Правительственного 

правления, назначенного Постановлением Московского районного Экономического комитета 

29 апреля
Обращение на завод Заведующего московским автомобильным складом ГВТУ (письмо № 419) 

с предложением «организовать большой ремонт ломанных автомобилей». Одновременно с этим 
прекращение поступления заказанного для завода оборудования из Америки

28 июня
Принятие Советом народных комиссаров декрета о национализации завода «АМО» 

(Декрет СНК за подписью В.И. Ленина). 
1 июля декрет был доведен до сведения доверенных лиц Рябушинских

15 августа
Объявление ВСНХ на основании Декрета СНК от 28 июня 

всего имущества завода «АМО» собственностью республики

1919
4 марта

Предложение от представителя завода «Фиат» (Турин) в РСФСР
инженера Ф.О. Мархлевского о возобновлении деловой связи с заводом «АМО»

Июнь
Участие отряда работников АМО в боях на Петроградском фронте

На АМО предприняты попытки литья блоков цилиндров и картеров двигателей

1920
Начало года

Получение заводом военного заказа на реконструкцию мотора «фиат» 
для первых советских танков типа «рено»

Март
Организация на заводе курсов автомобильных механиков

17 мая
Передача завода «АМО» в подчинение Заводского технического отдела Центральной автомобильной 

секции (Завтоцас) ВСНХ и переименование в 1-й Государственный автомобильный завод 

1918−1923

2
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Февраль − июль
Реконструировано 24 двигателя «фиат» объемом 4,08 л, 

мощностью 35 л.с. для первых советских танков 

Сентябрь
Открытие школы фабрично-заводского ученичества (ФЗУ)

Восстановлено 28 трофейных автомобилей и 24 грузовика марки «уайт». Участие рабочих АМО
в постройке автоплугов «Фаулер», ремонте паровозов и вагонов для транспорта

1921
4 марта

Предложение Промвоенсовета по принятию мер к планомерной подготовке 
1-го Государственного автомобильного завода (б. АМО) для производства новых автомобилей

1922
18 февраля

Назначение управляющим заводом «АМО» А.А. Адамса

Август
Выход первого номера общезаводской стенной газеты «Вагранка»

22 октября
Переход автозавода в подчинение Центрального Управления 

государственных заводов (ЦУГАЗ) ВСНХ РСФСР

1923
30 апреля

Присвоение заводу имени итальянского коммуниста, инженера Ферреро, убитого фашистами

12 мая
Постановление Президиума Госплана об организации 1-м Государственным 

автомобильным заводом (б. АМО) нового автостроения с планом выпуска 1 200 грузовиков в год

Июль
Назначение директором завода Н.С. Королëва

Участие двух 3-тонных грузовиков «Уайт-АМО», восстановленных и реконструированных 
на заводе «АМО», во Всероссийском испытательном пробеге. По итогам пробега приз Сибторга 

за наибольшую экономичность присвоен автомобилю со стартовым номером 9 

1919−1923
Восстановлен 131 автомобиль марки «уайт», произведен капитальный 

ремонт 230 автомобилей, средний ремонт 18 и текущий ремонт 67 автомобилей, 
произведен ремонт 137 мотоциклов; изготавливались комплекты для аэросаней, 

постройка и сборка новых автобусов на восстановленных шасси грузовиков

Я был на заводе проездом с юга 
в течение одного дня, в июне 1916 года. 
Тогда все корпуса были в процессе 
постройки, и говорили, что на заводе 
имеется примерно 3 000 строителей.

Второй раз я побывал на заводе 
весной  1917 года. Кузница вчерне уже 
была готова. Завод собирал «фиаты» 
из заграничных частей. Стоимость «фи-
ата» в Италии в 1914−1915 годах была 
5 тыс. рублей. Во время войны цена 

выросла, и при всем решительном на-
жиме казны, мы платили в 1916 году 
по 6 тыс. рублей за машину. Их тогда 
купили благодаря настойчивости и ре-
шению военного комитета. Был такой 
международный комитет, который 
разрешал покупать те или другие това-
ры и оборудование и распределял их 
между странами Антанты. Он нам дал 
возможность выписать только 4 тыся-
чи «фиатов», хотя у нас настаивали на 
гораздо большем числе. После войны 
машины отдавали уже по 4 тыс. ру-
блей.

На заводе «АМО» тогда шел мон-
таж оборудования, но его было немно-
го. Может быть, оно было в ящиках − 
какие-то имелись на территории. 

Архитектурную часть строительства 
вел А.В. Кузнецов.  В проектировании 
завода также участвовал профессор 
Лоллейт – специалист по железобетон-
ным сооружениям. 

Кстати, Лоллейт был приглашен 
по моему совету на завод АМО в 

О ЗАВОДЕ

1928 году, когда в литейной появились 
трещины в железобетонных балках 
к крану. Представитель из государ-
ственного строительного института 
(я не ручаюсь за точность названия) 
приказал немедленно остановить кран 
и сделать железную конструкцию вме-
сто железобетонной. Лоллейт, прибыв 
на завод, приказал надвинуть кран на 
то место, где были трещины, и после 
тщательного осмотра, ощупывания, 

после выверки про-
гиба разрешил да-
вать крану двойную 
нагрузку. Он дал 

такую подписку под ответственность 
своей головы: «Я покупал, я делал, 
я знаю крепость, которую может вы-
держать эта железобетонная  балка, 
а трещины, если они вам мешают, сму-
щают взоры, можете законопатить».

В.И. Ципулин в 1920−1921 гг. − управляющий заводоуправле-
ния – директор завода «АМО», в 1921−1924 гг. − главный инже-
нер завода

Кузница (в центре) на территории 
завода «АМО»

В.И. ЦИПУЛИН
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На рубеже 1917−1918 годов на за-
вод смотрели как на место, где нужно 
производить сборку автомобилей 
и мотоциклов из частей, приходящих 
из-за границы. Такая точка зрения 
была со стороны центра. Это сыграло 
отрицательную роль в работе заво-
да. Завод потерял производствен-
ную инерцию, которая позволила бы 

Положение завода «АМО» сильно пошатнулось весной 1918 года, когда  руководство заво-
да отодвинуло работы по его достройке и дооборудованию и занималось текущими работами 
по нарядам все еще существующего Главного Военно-технического ведомства.
Смуту в это время на предприятии наводили революционно настроенные рабочие, которые 
21 марта 1918 года приняли решение о национализации завода. На заседании Президиума Выс-
шего совета народного хозяй ства (ВСНХ) 5 апреля 1918 года было рассмотрено ходатайство 
рабочих о национализации завода «АМО» и затем передано для дальнейшего рассмо трения 
в комитет хозяйственной политики. В ре зультате уже 9 апреля 1918 года на «АМО» было об-
разовано двойное управление: старое правление товарищества АМО и новое правительствен-
ное правление (председатель М.А. Соколов), назна ченное постановлением Московского район-
ного экономического комитета.
28 июня 1918 года вышел Декрет Совета Народных Комиссаров (СНК) о национализации круп-
ных промышленных предприятий, и 21 ноября 1918 года ВСНХ на основании этого декрета 
объявил все имущество АМО, чем бы оно не являлось, собственностью Российской Советской 
Федеративной Социалистической Республики. При этом весь административный, технический 
и служебный персонал завода обязан был оставаться на своих местах и исполнять свои обязан-
ности. За самовольное оставление занимаемой должности или саботаж виновные могли быть 
переданы суду. Постановление подписали председатель ВСНХ В. Ульянов (Ленин), управляю-
щий делами СНК В. Бонч-Бруевич и секретарь СНК Л. Фотиева.

освободиться от «дикого ремонта» 
и вместо него сразу начать какую-ни-
будь программную работу, на которую 
он тогда был способен.

При этом считалось, что завод АМО 
построен специально для «фиата», 
и якобы при проектировании это осо-
бо принималось во внимание. У Рябу-
шинского было таким образом: Ин-

струментальная – в главном корпусе, 
затем Термическая, затем Моторная. 
Дальше между термическим и мотор-
ном цехом, на стыке, стояла Зубчатка 
(механическая мастерская с зубо-
резно-фрезерным оборудованием – 
Прим. ред.). Во второй половине глав-
ного корпуса был сборочный отдел и, 
наконец, в самом конце у стены был 
испытательный склад электроприспо-
соблений и радиаторная мастерская, 
которую впоследствии пришлось пере-
нести в кузовную мастерскую.

Моторы должны были поступать 
из Моторной, проходить в Сборочную, 
проходить там первое испытание в Ис-
пытательной и после проходить опять 
разборку-сборку в Сборочной, прохо-
дить второе испытание, а затем уже 
поступать на окончательную сборку.

В 1919 году попытались начать под-
готовку к постройке новых «фиатов». 
Но тогда ничего не вышло. Было реше-

но приступить к массовому ремонту 
и отойти от первоначального  плана  
завода, который был составлен при его 
проектировании. Распланировка глав-
ного корпуса уже велась по-новому –  
директор завода Чернов, работавший 
в 1918−1919 годах, завод переплани-
ровал по-своему.

В этом же 1919 году Центральная 
автосекция ВСНХ дала распоряжение 
передать АМО триста 3- и 1,5-тонных 
«уайтов», находившееся в разобран-
ном виде на заводе «Бекос» (Казен-
ный завод военных самоходов Британ-
ского инженерного общества Сибири 
«Бекос». − Прим. ред.) в Мытищах.  

Детали к этим «уайтам» в Мытищах 
нагружали в тачки и после перево-
рачивали их в вагоны. Потом четыре 
месяца вагоны ездили вокруг Москвы, 
и часть вагонов просто пропала.  На за-
воде «АМО» оставшиеся вагоны выгру-
жали лопатами. 
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Переборка, чистка и смазка автомобилей на заводе «АМО» по договору с ГВТУ

Приведение в порядок автомобилей для армии
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После этого АМО приступил к ре-
монту этих «грузовиков». Все посту-
пившие детали по «уайтам» стали 
приводить в порядок. Поставили стел-
лажи, на которых раскладывали ча-
сти. Потом началась сортировка дета-
лей, отбирались годные, требующие 
восстановления, и негодные. У «уай-
тов» часто рвались шатуны и пробива-
ли цилиндры и картеры, быстро гибли 
коробки передач и изнашивался цеп-
ной привод, рвало рукава дифферен-
циала. Полных комплектов оказалось 
только 25: они считались по двигате-
лям, у которых сохранились блоки ци-
линдров и картеры. В 1919 году АМО 
собрал эти 25 «уайтов», не делая ни 
одной новой части. После была боль-
шая пауза, так как завод долго не мог 
наладить производство недостающих 
деталей.

При этом на заводе всегда были 
обсуждения относительно того, чтобы 
делать новые  автомобили, но о до-
полнительном оборудовании серьезно 
не говорили.  В 1919 году перед тем, 
как начать новую постройку (автомо-

билей), обнаружилось большое коли-
чество трудностей.  

Беда заключалась в том, что инстру-
менты и приспособления, в своей зна-
чительной части, для «фиата» не при-
шли. Это обстоятельство в некоторой 
мере освобождало завод от ограни-
чения в выборе «фиата» и давала воз-
можность делать любую марку.  Завод 
Рябушинского – универсальный завод 
для любого типа автомобилей, и все 
цеха его были универсальными.

Людей не хватало. Тогда больше ду-
мали о картошке, чем об автомобилях, 
о том, куда бы поехать с зажигалками 
за хлебом. 

С материальной стороны наоборот 
все было благополучно. Были большие 
запасы цветных металлов − примерно 
на 1 500 машин. Примерно на 500 ма-
шин было гладко-тянутой стали.

Руководящий персонал пока еще 
оставался в полном комплекте с риж-
ского вагоностроительного завода 
«Руссо-Балт»: Пути – заведующий Тех-
ническим отделом, Хилипс – заведо-
вал Кузницей, в Прессовом − Маркенс, 
прекрасный работник, знающий штам-
повку, в  Моторной был Витенгольц, 
в Литейной – Клейн, в Шасси −  Бра-
зую, в Инструментальной – Буденек.

Я думаю, если бы тогда поставили за-
дачу, нажали бы от военведа, заставили 
бы делать новые автомобили, то, безус-
ловно, с этим делом справились бы.

Литье цилиндров и картеров дол-
гое время не удавалось. На заводе 
в литейной работал Клейн. Он был 
еще с «Руссо-Балта». «Руссо-Балт» 
сперва не лил цилиндров, а заказывал 
их в Германии. Но затем  в Ригу были 
выписаны из Германии специалисты 
– литейщики и формовщики, и они на-
чали лить. Но держали все в таком се-
крете, что Клейн, заведующий Литей-

ной,  не знал, как их правильно лить. 
И когда он пришел на АМО, то ничем 
помочь не мог. 

Конужихин, литейный мастер, по-
ступил  на завод в 1919 году. Он был 
очень хороший специалист, и ему уда-
лось, правда, с большим трудом, литье 
на заводе. Он посмотрел, как это де-
лали на бывшей экипажной фабрике 
Ильина. Только по отношению к Кону-

жихину Лапиным (директором завода) 
была допущена ошибка. Он назначил 
его заведующим литейным отделом. 
Я очень возражал против этого: ну, ка-
кой из него заведующий – он замеча-
тельный мастер. Впоследствии, когда 
пришел на завод специалист Чернуше-
вич, то Конужихина пришлось сделать 
заместителем. И он ушел. Так обычно 
и бывает.

Останки грузовых автомобилей – 
ремонтный фонд завода «АМО»

Кладовая завода
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М.В. Пиолунковский
Я поступил на завод в конце 1918 или в начале 1919 года. Будучи назначенным главным инжене-
ром завода, я столкнулся со скрытым саботажем части инженеров, что чрезвычайно затрудняло 
дооборудование завода и перевод его на производство. Слыша такие разговоры, что, мол, совет-
ская власть может скоро пасть и т.п., я созвал у себя руководящих инженеров, в числе которых 
был директор Клейн, начальник Литейной Пуринь и др., и поставил перед ними вопрос так: 
«Не секрет, что у нас на заводе два типа работников: одни, которые хотят работать при совет-
ской власти, и другие, которые ей не верят и думают, что она скоро падет и приедет Рябушин-
ский. Давайте посмотрим на это с другой точки зрения. Завод недооборудован. Мне непонятно, 
почему вы этого не хотите сделать. Те, которые за советскую власть, должны стараться рабо-
тать, и чем больше они сделают, тем лучше. Другим же, которые ждут Рябушинского, разве он 
сам не  скажет спасибо, что его завод достроили? Я не говорю в масштабе всего государства, 
но на данном заводе в интересах и тех и других скорее его пустить». 
Представьте себе, что это оказало влияние и завод начал работать. Правда, меня немного пору-
гали, что это непозволительный метод. Может быть, я допустил здесь политическое недомыслие, 
но я считал, что в данном случае можно будет противодействовать только так, тем более, что это 
ничего не прибавляло к аргументации антисоветских элементов против советской власти. Мне 
важно было, чтобы завод оборудовался. 
Мои предложения сводились к следующему. На АМО не были получены все станки, которые 
были посланы, так как часть шла через Архангельск, а часть через Владивосток, и много обору-
дования застряло на Восточно-Сибирской железной дороге. Имелся же другой автомобильный 
завод «Руссо-Балт» в Филях, который никаким производством не занимался. Тогда я поставил 
перед Макаровским, который в это время был техническим руководителем Центральной авто-
секции при ВСНХ, следующий вопрос: на два завода нет оборудования, но те станки, которые 
нам нужны, чтобы укомплектоваться, надо взять с завода в Филях, тогда один завод будет рабо-
тать. Он предлагал кооперироваться – работать и тут, и там.
Завод в Филях был спроектирован с нашей, современной, точки зрения очень хорошо, то есть 
каждый станок имел собственный привод, но, к сожалению, заказанные станки работали на 
трансмиссии, а здание завода было спроектировано так, что там негде было ставить трансмис-
сию. Впоследствии в Филях пришлось прекрасные колонны обхватывать железными обручами, 
чтобы прикрепить подшипники для трансмиссии, и кое-как им удалось это сделать.
Макаровский всячески противодействовал переводу оборудования, и я, наконец, написал запи-
ску Бондаренко, что у нас нет станков, а там они лежат без движения. При личном разговоре 
я ему сказал: «Может быть, Макаровский думает, что, когда мы перепутаем все оборудование 
с Филей и АМО, то потом хозяева вернутся, не смогут разобраться, и акционеры «Руссо-Балта» 
будут очень недовольны».
В Союзе такое оборудование не производилось, а тогда думать об импорте не приходилось. Сле-
довательно, надо было это оборудование использовать. В результате оно замариновалось.
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Завод «АМО» по тем временам имел самое современное оборудование − 
преимущественно американского производства

Механосборочный корпус с установленными станками
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ЗУБОРЕЗНЫЕ СТАНКИ

А.В. КУЗНЕЦОВ

В октябре 1918 года я нанялся 
на завод «АМО». По специальности 
токаря поступить не смог, потому 
что Механический цех не работал, 
и пошел слесарем.  Мы занимались 

там не ремонтом, а чисткой от грязи 
гусеничных тракторов, которые были 
предоставлены нам с поля военных 
действий. Мы их перебирали, смазы-
вали, но никаких новых частей для них 
не делали. 

Поскольку  АМО был автомобиль-
ным заводом, то ему  дали неболь-
шой заказ по изготовлению шестерен: 
в автобазе Совнаркома на машинах 
полетели конические шестерни. В дру-

гих ремонтных 
мастерских и заво-
дах их изготовить 

не смогли и передали к нам на завод 
«АМО». 

По тому времени АМО был осна-
щен самым лучшим зуборезно-фре-
зерным оборудованием передовых 
американских фирм, например стан-

ками для нарезки шестерен с кони-
ческим зубом фирмы «Глисон», стан-
ками для нарезки цилиндрических 
шестерен фирмы «Барбер-Кольман» 
и «Феллоу», прочим фрезерным обо-
рудованием фирмы «Синсинатти». 
Эти станки позволяли делать любые 
шестерни для легковых и грузовых 
автомобилей. Но не было специали-
стов, которые могли бы их пустить. 
Тогда, главным образом, работали 
универсальные станки: токарные, 
фрезерные, сверлильные, а такие 
станки, как автоматы, полуавтоматы 
и револьверные, стояли. Правда, нуж-
но заметить, что работало 2 или 3 ре-
вольверных станка,  но на них делали 
исключительно шайбы. 

И вот мастер Королëв, мастер ста-
рого стиля в работе, предложил мне 

сделать эти шестерни на зуборезных 
станках. Я ему сказал, что я − токарь 
и это не моя специальность. А он от-
ветил, что ты попробуй, может что 
выйдет, а если не выйдет, то и не надо. 
Я осмотрел станки, они для меня были 
совершенно непонятны, и этим осо-
бенно заинтересовали.  

Дело осложнялось тем, что в то вре-
мя в цехе кроме начальника цеха 
не было ни одного инженера или тех-
нолога. Действовало только общеза-
водское сметно-нормировочное бюро, 
которое занималось нормированием 
работы, и технический отдел, который 
обеспечивал производство чертежами 
на изделия и хранил у себя техниче-
скую документацию на оборудование, 
пришедшую вместе со станками от ста-
ночных фирм. 

А.В. Кузнецов в 1918−1923 гг. − фрезеровщик на заводе

Изготовление «зубчаток» − шестеренчатых пар Нарезка зубьев шестерен на фрезерном оборудовании 
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Обратился в Технический отдел, 
который возглавлял Страканов, и по-
просил: не сумеют ли они подобрать 
мне какую-либо литературу по этому 
оборудованию. И, к моему счастью, 
в Техническом отделе оказались все 
инструкции по настройке станков. 
В этом сложном деле мне оказали 
помощь знания, полученные на кур-
сах автомобильных механиков при 
заводе «АМО», которые я окончил 
в 1920 году. На этих курсах я научился 
черчению, разбираться в математи-
ческих и других формулах, познал 
элементы построения профиля зуба 
шестерен и т.д. 

Я увлекся изучением материалов, 
а с непонятными вопросами обращал-
ся к нашим  преподавателям, и, в кон-
це концов, мне удалось эти станки на-
ладить и сделать первую пару шесте-
рен для Совнаркомовского гаража.

Про изготовление первой пары 
зубчаток все быстро узнали, и на за-
вод стали поступать заказы на изго-
товление шестерен, а я с тех пор стал 
зуборезчиком, который освоил это 
сложное оборудование. Хотя мне при-
ходилось еще исполнять фрезерные, 
сверлильные, строгальные и даже 
шлифовальные операции. Таким обра-
зом, я стал универсалом.

А.В. Кузнецов
В это время мы делали зажигалки. Сначала их делали украдкой, а потом стали директору по заказу 
делать и под этим предлогом делали себе штук десять. Затем началось массовое производство за-
жигалок. Рабочие вынуждены были это делать, потому что они меняли зажигалки на хлеб. Таким 
образом, получалось натуральное хозяйство. С другой стороны, безделье заставляло это делать. 

М.В. Пиолунковский
Я видел амовские зажигалки, и у меня была такая. Должен сказать, что у нас на заводе дела-
лись зажигалки так, что никто из начальства этого не видел − не доходило до такой наглости. 
И я ни разу не увидел, когда их делали. 
Амовские зажигалки больше других ценились на рынке. Это объяснялось тем, что их мастерили 
из колпачков камерных вентилей. Крали колпачки и приспосабливали их к производству зажига-
лок. В общем совершалось ужасное безобразие.
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Переборка автомобильных двигателей в Механосборочном корпусе

МОТОРЫ ДЛЯ ПЕРВЫХ 

СОВЕТСКИХ ТАНКОВ

М.В. ПИОЛУНКОВСКИЙ

Насколько я помню, осенью 
1919 года меня вызвали к Чусоснабар-
му (чрезвычайный уполномоченный 
Совета Рабочей и Крестьянской Обо-
роны по снабжению Красной Армии 
и Флота; к этому времени должность 
Чусоснабарма была ликвидирована, 
а функции переданы во вновь создан-
ное Военно-промышленное управле-
ние. − Прим. ред.), и там я попал на за-

седание, где рассматривались чертежи 
мотора танков «рено», которые наши 
казаки сумели забрать в плен. Очевид-
но, уже было несколько заседаний. Во-
прос стоял таким образом: нельзя ли 
такие моторы сделать у нас, или при-
способить наши моторы так, чтобы они 
работали как моторы «рено». Так как 
танк в разных положениях очень круто 
наклоняется вперед  и назад, то в мо-
торах «рено» предусмотрена особая 
система смазочной перегонки, чтобы 
смазка доходила до трущихся частей.

Пришли к выводу, что нет способа 
сделать. Я отказался подписать прото-
кол, в котором констатировалось, что 
ничего сделать нельзя, сказав, что ког-
да мне дадут чертежи, я посмотрю 
и выскажу свое мнение. Мне дали чер-
тежи. Я забрал их с собой, посидел над 
ними ночь и дал два варианта пере-
делки мотора «фиат» трехтонных авто-
мобилей, которых у нас от войны оста-
лось довольно много. По мощности 
этот мотор подходит к мотору «рено», 

но смазка там как у обыкновенных 
автомобильных моторов, а путем со-
ответствующей переделки картера 
и прибавки соответствующих агрегатов 
можно получить мотор, заменяющий 
«рено».

Переделка мотора заключается 
в том, что нужно создать в самой ниж-
ней части картера мешок, куда стекало 
бы все масло, а затем масло при помо-

щи отсасывающего 
насоса автомати-
чески разгоняется 

либо в переднюю, либо в заднюю 
часть мотора в зависимости от накло-
на танка. 

Я дал два варианта. Один – при 
помощи трубок, чтобы сделать не-
медленно, но это паллиативное ре-
шение, а другой – приконструировать 
к мотору «фиат» все детали от мото-
ра «рено». Таким образом, делался 
новый картер в форме мешка. Никто 
не мог придумать, как сделать к мас-
ляному насосу привод от мотора. 
Я решил эту задачу таким образом: 
на кулачковый валик мотора сделал 
насадку с винтовой зубчаткой и через 
другую винтовую зубчатку передавал 
движение вниз, а через другую пару 
зубчаток перекачивал масло.  Это  
и есть решение вопроса − как перейти 
от «фиата» к «рено». Я применил пе-
редачу от кулачкового валика и сделал 
соответствующие расчеты, чтобы полу-
чить ту передачу, какая нужна.

Я запомнил двух лиц, которые при-
нимали участие в решении этого вопро-

М.В. Пиолунковский в 1918−1921 гг. – главный инженер завода
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Первый советский танк «Русский Рено» (танк «М») − «Борец за Свободу тов. Ленин»

двух часов, тотчас же заформовали, 
отлили и еще незастывшую  отливку 
в фартуке, горячую, понесли на станки, 
сейчас же поставили на станок, обра-
ботали. В течение суток это дело было 
закончено, стали работать, и переста-
ло заедать.

К этому делу мы привлекли завод, 
бывший Бромлей, теперь «Красный 
пролетарий». У нас некому было де-
лать модели, так как почти все модели 
мы получали из Италии, и поэтому все 
крупные модели были скооперирова-
ны с заводом «Красный пролетарий». 
Таким образом, удалось построить 
двигатель для танка.

В разрешении этой проблемы 
главное было в том, чтобы, не под-
вергая коренной переделке мотор, 
достигнуть необходимых результа-
тов, причем тут скорость была самым 
главным. У «Рено» передача также 
сделана от кулачкового валика: по-
средине на самом кулачковом валике 
имеется винтовая нарезка, и прямо 
от него идет валик к масляному на-
сосу. Я ту же кинематику провел, 
но не от середины, а от конца, и достиг 
тех же результатов.

Должен сказать, что когда началась 
сборка первого мотора, я 76 часов 
не выходил с завода, не спал, потому 
что боялся, что кто-нибудь попортит. 
Вспоминался такой случай. Нужно 
было отправить на фронт трактор 
«Ломбард», который каким-то обра-
зом пришел к нам, потому что на завод 
все свозилось. Был на заводе мистер 
Биттенгольц – швейцарец, из Риги, ко-
торый с «Руссо-Балта» попал на АМО. 
Когда он попробовал завести мотор, 
чрезвычайно быстро закипела вода. 
Сняли крышку цилиндра, и оказалось, 
что водяные трубки забиты деревян-
ными пробками. Если бы в таком виде 
отправили, если бы проверка не была 

сделана, то мотор нагрелся бы, его за-
ело бы и он бы погиб.

Поэтому когда производилась сбор-
ка первого мотора, я следил за тем, 
чтобы все прошло через мои руки, 
чтобы не было здесь какого-нибудь 
акта вредительства. Тогда термина 
«вредительство» не было, и я уж сей-
час не помню, как мы это называли.

Мотор собрали, поставили на стан, 
поставили радиатор, который должен 
во всех условиях работать. Тем не ме-
нее, когда мотор пустили, радиатор 
начал закипать. Мы проверили − все 
в порядке, нигде не заедает, а ради-
атор кипит. Выходило, что не хватает 
поверхности радиатора, а переделы-
вать радиатор − это большое дело, 
надо делать новый. Тогда я пригласил  
Бриллинга и сказал ему: «Вы − специ-
алист по моторам, скажите, что нужно 
сделать». Помню, он просидел часа 
2–3 и предложил очень простую вещь. 
Сделайте, говорит, кожух, чтобы лучше 
обтекал воздух, вероятно, поможет. 
Темпы были хорошие, сделали кожух, 
запустили – не кипит. Тут Бриллинг 
оказал поддержку, а тогда он задачу 
всего мотора не решил. Можно пред-
положить: либо он ничего не мог сде-
лать, либо решил – раз все равно сде-
лали, то надо помогать. Ведь в душу 
к человеку не влезешь.

Когда собирали второй мотор, 
я не уходил с завода 50 часов. Нужно 
было к декабрю все это сделать. Нача-
ли мы работу приблизительно в сен-
тябре-октябре 1919 года и к декабрю 
все сделали. Мы тогда подали рапорт 
Чусоснабарму: в заданный срок дело 
кончено, примите мотор. Тогда Чусо-
снабармом был тов. Рыков. Я помню, 
мы получили замечательную премию: 
привезли массу всяких продуктов, 
и на мою долю был выделен сахар, 
белой муки целый мешок, даже ко-

са, – Макаровского и профессора Брил-
линга. Макаровский работал в Главном 
управлении, а Бриллинг − в НАМИ. Они 
говорили, что никак нельзя переделать 
один из существующих моторов так, 
чтобы в нем, независимо от положения 
мотора, масло шло куда следует.

Для рассмотрения предложенной 
мной конструкции была назначена ко-
миссия, в которой принимали участие 
инженер Карейло − крупный паровоз-
ник, который затем не то уехал в Поль-
шу, не то умер, и инженер Тихомиров, 
работающий в ГОМЗе. Они рассмо-
трели эту конструкцию и признали, 
что она действительно заслуживает 
внимания.

Тогда меня спросили, в какие сро-
ки это можно осуществить. Я, помню, 
написал докладную, в которой указал 
сроки, а также то, что нужно дать снаб-
жение той группе рабочих, которая 
будет работать над осуществлением 

предложенной мною конструкции, 
так как в то время сидели на пшене, 
гнилой картошке и т.п. Предложение 
было принято, и рабочие получали 
специальное снабжение: иногда была 
свинина, щи с маслом и прочее. Хоро-
шо работали день и ночь и это задание 
выполнили. На этом деле было занято 
человек 30−40 рабочих и техников.

Когда мотор был сконструирован, 
то оказалось, что заедает зубчатка. 
Я спроектировал таким образом, 
что зубчатка висела на одном под-
шипнике. Когда мы попробовали 
и увидели, что она заедает, я посидел 
ночку и сделал комбинированную 
бронзовую втулку, которая давала воз-
можность подвесить зубчатку в двух 
точках, и таким образом не получался 
ее перекос. 

Помню, с каким энтузиазмом 
отнеслись к делу рабочие. Модель 
была сделана буквально в течение 
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ньяку была бутылка, масса всяких ве-
щей и 2 фунта настоящего китайского 
чая. Вы не можете себе представить, 
что это значило в 1919 году – 2 фунта 
настоящего китайского чая!

Должен сказать, что в деле изготов-
ления моторов для танков огромную 
роль сыграли ячейки и завком. Тогда 
во главе ячейки и завкома были Зы-
ков и Гольцев. Кто из них, где имен-
но, я не помню, так как я уже сказал, 
что в те времена это плохо различа-
лось. Они сумели подобрать соответ-
ствующих людей, потому что тогда 
часто приходили рабочие и говорили: 
«У меня нет мыла, дайте мне мыла, 
оденьте меня и я буду работать». Это 
было, как правило, выступления тех, 
кто записывался в меньшевики. Пар-
тийное руководство завода сумело 
выделить людей, которые работали 
с энтузиазмом. 

Разработкой чертежей занималось 
наше конструкторское бюро, во главе 
которого стоял Пуринь. Он сконструи-
ровал кое-как подвеску, которая пере-
косилась, и тогда я взялся за это дело 
и переделал.

В числе работающих был фрезеров-
щик Чернов, который прибегал ко мне 
и говорил: «Товарищ Пиолунковский, 
у меня нет мыла, нечем постирать 
рубашку!». Я говорил ему, что у меня 
тоже нет мыла, что ведь я его не пря-
чу, что приходится мириться с этим 
в такое время. Он говорил: «Ты мне 
посочувствуй и мне уже легче». Потом 
у него оказалась хорошая черта: он как 
раз нарезал все винтовые зубчатки. 
Принимали участие в работе Литей-
ная, Кузнечная, Инструментальная, 
Механическая, Сборочный – весь за-
вод, но не весь завод в целом, а ото-
бранные люди в цехах.

Вышла заминка с заводом Бромлей, 
который изготовлял модели. Модель-
щик имеет такую линейку, где при-

нята во внимание усадка, поэтому 
там дюйм, сантиметр или миллиметр 
несколько больше, чем нужно. Для 
различных металлов принята соответ-
ствующая усадка. Они делали для алю-
миния и перепутали. Там был директо-
ром Куцкий, сейчас главный инженер 
сектора предприятий, подчиненных 
непосредственно наркому. Когда отли-
ли, то оказалось, что это меньше, чем 
нужно, не сходится с картером мотора 
и с чертежами. Тогда потребовали пе-
ределать. Завод Бромлей переделал 
как надо. Все трудности, которые воз-
никали с кооперированием, неудача 
первой подвески зубчатки – все это пе-
рекрывалось напором рабочих, рабо-
тали, когда нужно было, и день и ночь.

Нужно уметь описать тогдашнюю 
обстановку. В то время делали зажи-
галки, срезали ремни (резину с колес 
для изготовления подошв ботинок – 
Прим. ред.), так как была масса не-
сознательных рабочих. Чтобы не по-
пасть на фронт, на завод проникали 
всякие элементы, никакого отношения 
не имевшие к рабочему классу. Тогда 
рабочий состав завода был сильно за-
грязнен. 

Я присутствовал во время всей 
сборки, был еще инженер Заславский, 
который сейчас профессор в Академии 
РККА. Если мне память не изменяет, 
то валики точил Виттенберг, который 
был заведующим производством. 
Нужно было отточить все валики, сде-
лать их точными. И он должен был сто-
ять и точить их день и ночь.

Моторы отправили в Сормово, 
потому что танки делались там. Туда 
я не ездил, а поехал инженер Ципу-
лин.  Он сам ничего не проектировал, 
но смотрел за этим делом.  Насколько 
я помню, он сильно помог в отноше-
нии завода Бромлей − в смысле устра-
нения всех недочетов.

В.И. ЦИПУЛИН

В программе завода «АМО» всегда 
стояли «дикие» ремонты автомоби-
лей. Вот лежит на боку автомобиль 
с пробитым картером или с изуродо-
ванным карбюратором, или магнето 
с прогнившим и развалившимся кузо-
вом, потому что он пять лет уже лежит 
под дождем и снегом искореженной 
массой отдельных деталей.  И надо 
было догадаться, сообразить, как было 
сделано у него то, чего уже нет. 

В конце 1919 года, чтобы стронуть 
завод с места, распоряжением Сове-
та военной промышленности  АМО 
должен был сделать мотор к танку 
«рено», образцы которого были взяты 
на юге у «белых» и Деникина. Заводу 
был дан на это месячный срок. На тан-
ке двигатель должен иметь специ-
альную масляную систему, так как он 
часто ходит под большими углами, 
поднимается на крутые подъемы. 

Нового двигателя за этот срок 
не построить, но можно было переде-
лать мотор «Фиата» в 47 сил. Этих дви-

гателей было много на АМО – их и пе-
ределывали. Он подходил к танку 
«рено». Правда, он чуть уступал род-
ному по мощности, но другого вариан-
та  все равно не было.

Проект делал латыш Пуринь.  
При обсуждении его проекта в конце 
1919 года отметили несколько сом-
нительных мест, но так как специали-
стов-конструкторов не было, то не зна-
ли, как их ликвидировать. В частности, 
сомнения вызывал привод масляного 
насоса.  

В январе 1920 года меня как специ-
алиста командировали с 4-го Государ-
ственного автозавода (бывшая экипаж-
ная фабрика П. Ильина. − Прим. ред.) 
наблюдать за ходом работ на АМО. 
Завод сильно отставал от сроков. 
Сложность была в нарезании шестерен 
привода масляного насоса на универ-
сальных станках. 

Тогдашнюю технику холодной обра-
ботки можно охарактеризовать таким 
примером. Спиральную цилиндриче-

Автомобильное кладбище на территории завода «АМО»
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Ципулин Владимир Иванович
Родился в 1882 г. в г. Калуге в семье богатого пароходного подрядчика. 
Окончив в 1910 г. Императорское московское высшее техническое учили-
ще и одним из первых в России получив звание инженера-автомобилиста, 
стажировался на ряде зарубежных заводов, в том числе на заводе «Дайм-
лер» в Германии. С началом Первой мировой войны служил прапорщиком 
в саперном батальоне. В 1916 г., будучи откомандированным в распоряже-
ние Главного военно-инженерного управления, был техническим руково-
дителем военными авторемонтными мастерскими в Одессе, а в 1917 г. – 

техническим руководителем Государственного авторемонтного завода в Родниках Ивановской 
губернии. В автомобильных частях получил громадный практический опыт. В.И. Ципулин стал 
там не только искусным водителем, но и разносторонним специалистом-конструктором, техно-
логом, эксплуатационником. После октября 1917 г. работал в Центральной автосекции ВСНХ. 
В 1919 г. направлен на Московский военный автозавод «Спартак». 
В 1920–1928 гг.  В.И. Ципулин работал на АМО: управляющим заводоуправления – директором 
завода (30 октября 1920 г. – май 1921 г.), главным инженером (декабрь 1921 г. – май 1924 г.), глав-
ным конструктором (июнь 1924 г. – сентябрь 1925 г.). В марте 1928 г. ушел с завода «АМО», 
после чего занимал различные должности в системе советского автопрома. 
В 1937 г. был арестован, а в 1940 г. скончался. Реабилитирован посмертно.

скую шестерню делали на универсаль-
ном фрезерном станке. Фрезеровщику 
давали все расчеты, углы, проверяли 
установку станка, и он производил 
только техническую работу. Делитель-
ной головкой он, конечно, управлять 
не мог. Руководил этой работой глав-
ный инженер завода Пиолунковский, 
а через месяц, 20 февраля 1920 года, 
я стал членом правления завода 
«АМО» по технической части вместо 
Пиолунковского.

При первом пуске двигателя 
в марте система шестеренок приво-
да масляного насоса тут же погибла. 
Приступили к переконструированию, 
но недостаток решили исправить по-
лумерой − вместо квадратов посадили 
шестерни на конусы.  При повторном 
испытании двигатель вышел из строя 
через час с аналогичной поломкой ше-
стерен в приводе. После этого решили 
делать уже как надо, и весь процесс 
изготовления и подготовки повторил-
ся. И мотор пошел.

С первым мотором меня отправили 
в Сормово, где делали танк. Он был 
точной копией танка «рено», но ка-
чество было хорошим.  Танки решили 
делать в тылу – в Сормово, а двигатель 
к нему – на АМО, так как это был авто-
мобильный завод. Для АМО это было 
первое серьезное задание. 

Мотор в Сормово поставили 
на танк, и он пошел самоходом из цеха 
в поле. Это было рано утром. Группа 
слесарей, сборщиков и инженеров 
шла за ним. За рулем сидел танкист − 
эмигрант из Франции. В поле танк дви-
нулся полным ходом, и было видно 
издали, что мотор закипел. Показался 
пар. Но вместо того, чтобы остано-
виться и проверить, водитель полным 
ходом довел танк до установленного 
расстояния (две версты), развернулся 

и полным ходом пошел обратно. Не до-
ходя до нас четверть версты, танк встал. 
Когда подошли, то воды в радиаторе 
и рубашке цилиндров не было, а сами 
они имели продольные трещины. 

− Лопнула рубашка!
− Ну, это ничего, а брюки остались?
Мотор закипел, потому что венти-

лятор системы охлаждения был непра-
вильно запроектирован и построен. 
Вентилятор не давал нужного количе-
ства воздуха. Водитель был предупре-
жден нами, о том, что эту часть кон-
струкции надо проверить. Я ему задал 
вопрос: видел ли он, что мотор кипит?

Он ответил:
− Да  чувствовал – мотор стал хуже 

тянуть. 
− Почему же тогда продолжал 

ехать?  
− На войне танки ходят, а не оста-

навливаются.
− Дурак!!!
Позже к проверке системы охлаж-

дения мотора был привлечен авиаци-
онный институт, где был отдел венти-
ляторов. Он должен был произвести 
расчет системы охлаждения, но они 
с этим долго тянули. В результате мы 
все сделали сами, с запасом. Отпра-
вили новый мотор в Сормово, где все 
собрали и испытали. Все работало хо-
рошо.

Летом 1920 года, в самый разгар 
работы над танковыми моторами, по-
сле договора с Латвией все латыши, 
кроме Церхе, замечательного специ-
алиста по сборке,  получили разре-
шение уехать. На заводе не оказалось 
ни одного техника и мастера, заведу-
ющего, кроме Литейной мастерской 
и мастера Сборочной. Пришлось со-
бирать новый народ, но сроки затяну-
лись, и изготовление танковых двига-
телей шло до зимы.

(1
88

2–
19

40
)

Будучи рабочим, я не мог вникать 
в подробности получаемых заданий 
заводом. Получал работу от мастера 
и выполнял ее. Однако в 1919 году  
прошел слух о том, что заводу «АМО» 
было дано задание начать выпуск дви-
гателей для первых советских танков. 
В освоении этих двигателей на мою 
долю выпала весьма активная дея-
тельность. 

Сдача и испытание первых дви-
гателей совпали  с религиозным 
праздником Троицын и Духов день, 
который в то время считался нерабо-
чим, и все были настроены поехать 
в деревню за продуктами, так как на 
пайке жить было голодно. Обычно ра-
бочие, у которых была связь с дерев-
ней, на праздники уезжали в деревню 
для того, чтобы привести провизию − 
хлеб, картошку.

Накануне ко мне подошел главный 
инженер завода Пиолунковский, кото-

рый вдруг назвал меня по имени и от-
ечеству – Алексей Васильевич, а мне 
в то время было всего 21 год, и такое 
обращение главного инженера завода 
меня немножко смутило и удивило. 
Пиолунковский довольно откровенно 
обратился ко мне с просьбой, но пре-
жде чем ее изложить, объяснил, что 
заводу и ему лично есть прямое указа-
ние военного наркома Л.Д. Троцкого 
сдать в ближайшее дни первые три 
мотора для танков «рено». Эти мото-
ры уже собраны, и в праздничные дни 
надлежит произвести их испытания. 
Но так как при испытании могут воз-
никнуть различного рода конструктив-
ные неполадки, поэтому, сказал он, 
ему нужны рабочие, которые бы смог-
ли быстро исправить все неполадки 
и в случае необходимости изготовить 
новые детали. 

Я только попытался заявить Пио-
лунковскому, что собирался поехать 

А.В. КУЗНЕЦОВ
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в деревню, так как у меня в ближай-
шие дни нечего кушать, но он меня 
опередил.  Сказал, что во время нашей 
работы нас будут кормить три раза 
в день в заводской столовой, а по-
сле окончания этой работы выдадут 
паек, то есть наш труд будет оплачен 
натурой. И действительно, по тому 
времени нам был предложен доволь-
но хороший ужин, который состоял 
из пшенной каши с русским маслом, 
грамм 200 белого хлеба и стакан чая 
с двумя конфетами.

Правда, не только это меня побу-
дило согласиться с Пиолунковским.  
Меня задел его рассказ о важном госу-
дарственном задании и угрозе Троцко-
го расстрелом Пиолунковского при его 
невыполнении. 

На выходные Пиолунковский со-
брал по заводу 10−15 различных 

специалистов. После ужина мы со-
брались на испытательной станции, 
где надлежало испытывать двигатели. 
После того, как завели первый двига-
тель, буквально через несколько ми-
нут у него отказала масляная система. 
В шестерне масляного насоса, которая 
через квадрат соединялась с вали-
ком привода, свернулся квадратный 
хвостик. Пиолунковский дальнейшую 
работу остановил и сказал, что он сей-
час же набросает эскиз и несколько 
усилит это квадратное сочленение. 
Не прошло и часа, как Пиолунковский 
собственной рукой на синьках сде-
лал исправление и выдал чертежи на 
изготовление новых деталей. Работа 
быстро закипела, и буквально через 
несколько часов были сделаны новые 
детали. Сборщики быстро собрали 
двигатели, поставили на стенд, и Пио-

лунковский распорядился снова при-
ступить к испытанию моторов. 

После повторной попытки двигате-
ли также через несколько минут выш-
ли из строя, так как появились новые 
более крупные дефекты. Испытания 
были приостановлены. Пиолунков-
ский объявил нам, что в двигателях 
имеются крупные конструктивные не-
достатки, поэтому на сегодня работа 
прекращается и что он нас распускает 
по домам, но просит завтра прийти на 
работу к 8 часам утра.

Пиолунковский вместе с конструк-
торами в течение ночи перераба-
тывал чертежи с тем, чтобы устра-
нить выявленные конструктивные 
недостатки.

На следующий день мы к 8 часам 
собрались в Механическом цехе. Ров-
но в 8 с папкой чертежей появился 

главный инженер Пиолунковский. 
Было видно, что он всю ночь не спал, 
а работал. Тут же раздал чертежи и со-
общил, что надо сделать в самом сроч-
ном порядке и может быть даже не 
уходить домой, пока не закончим эту 
работу. Мы же отдельными выкрика-
ми стали предлагать Пиолунковскому 
поехать домой отдохнуть, так как было 
видно, что он очень устал. Он уехал 
домой только тогда, когда убедился, 
что все приступили к работе.

Трудились мы весь религиозный 
праздник Троицын и Духов день, до-
мой не уходили, а вечером на третий 
день все детали были изготовлены.  
Шестерни распределения для дви-
гателя все нарезались лично мной. 
Сборщики приступили к сборке двига-
телей, а нам было предложено пойти 
домой отдохнуть, но мы настолько 

Проверка размеров коленчатого вала автомобильного двигателя

Кузнецов Алексей Васильевич
Родился в 1899 г. во Владимирской губернии в семье рабочих. 
На завод «АМО» поступил в 1918 г., работал в течение нескольких лет 
токарем и фрезеровщиком. В 1924–1933 гг. – мастер Механического цеха, 
затем заместитель начальника МСО. В 1928 г. А.В. Кузнецова и инженера 
МСО Ф.С. Демьянюка директор завода И.А. Лихачёв направил на 2 ме-
сяца в Германию (г. Гагенау) для изучения опыта автомобильного произ-
водства на заводах «Мерседес-Бенц». Это в годы советской власти была 
первая зарубежная командировка специалистов завода «АМО» за рубеж. 

В 1933–1937 гг. Алексей Васильевич занимался модернизацией производства двигателей 
АМО-3 и ЗИС-5 в ходе первой и второй реконструкций завода, работая сначала заместителем 
начальника МСО, а затем начальником МСЦ-2. 
В 1937–1939  и 1942–1958 гг. – начальник производства завода, в 1939–1940 гг. – директор ав-
тозавода им. КИМ. В 1940–1942 гг. А.В. Кузнецов отбывал наказание по статье 109 УК за лож-
ную информацию, опубликованную в газете «Известия» о якобы состоявшемся пуске завода 
им. КИМ. К этой информации Алексей Васильевич как директор завода не имел никакого отно-
шения, что было впоследствии подтверждено реабилитацией и снятием с него судимости. 
С июня 1956 г. А.В. Кузнецов возглавлял группу советских специалистов по оказанию техниче-
ской помощи в монтаже, наладке оборудования, освоении производства автомобиля ЗИС-150 
и пуске первого автомобильного завода в Китае, в г. Чанчунь. В дальнейшем до ухода в 1963 г. 
на пенсию работал помощником директора завода. 
Награжден двумя орденами Ленина, орденом Красной Звезды, медалью «За трудовую доб-
лесть».

(1
89

9−
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ОБ АМЕРИКАНЦАХ

В.И. ЦИПУЛИН

А.В. КУЗНЕЦОВ

В начале 1921 года приехали аме-
риканцы и стали хлопотать о том, что-
бы завод «АМО» отдали им. В своих 
декларациях они обещали наладить 
массовое производство автомобилей 
по американскому методу. В марте 
1921 года завод был передан амери-
канцам. 

Они начали с того, что остановили 
завод и всех рабочих уволили. Соби-
рались сделать крупную переоргани-
зацию и объявили, что будут работать 
сами, но ресурсы у них были совер-
шенно незначительные. 

Среди американцев была группа, 
которая налаживала литье под дав-
лением. Но оно здесь не пошло. Они 
с собой привезли всю аппаратуру, 
специальные станки и образцы ложек 
и чернильниц, которые предполагали 
здесь выпускать. Но им не дали раз-
вернуться, и они увезли все литьевые 
машины с собой.

Директор завода Артур Алексан-
дрович Адамс − хороший техник, 
грамотный инженер, но очень нере-
шительный. Из-за этого у них случился 
раскол, и большая группа американ-
цев с завода ушла. В качестве наслед-

ства они оставили нам хороший ин-
струмент. 

Я ушел с завода еще в период 
декларации американцев  и назад 
получил приглашение в декабре 
1921 года от Будняка и Макаровского.  
Когда я вернулся на завод, оказалось, 
что американцы не выпустили «уай-
тов». Если и выпустили, то какие-то пу-
стяки. Завод по-прежнему  занимался 
«диким» ремонтом автомобилей, про-
тив которого сам протестовал.

Когда американцы приехали на за-
вод, у них было боевое настроение, 
что они наладят массовое производ-
ство автомобилей. Они несколько 
пренебрежительно относились к рус-
ским товарищам. Правда сюда при-
ехали инструментальщики, которые 

пошли работать на станках. Среди них 
были и квалифицированные работ-
ники, но были и такие фрезеровщики 
и токари, которые даже поправку не 
могли сами делать. Они знали только 
самые простые движения. 

были увлечены этим делом, что никто 
отдыхать не ушел, а приспособились  
в цехе, кто где мог. Ночью сборка была 
закончена, и двигатели опять были 
поставлены наиспытательные стенды. 
Прошли первые тревожные минуты, 
потом прошло 15−20−30 минут, мото-
ристы увеличили обороты, но двигате-
ли работали хорошо. Мы тогда воочию 
убедились, что двигатели у нас получи-
лись удачные и мы справились с рабо-
той. Уже утром, когда первые рабочие 
после праздников пришли на завод, 
Пиолунковский поблагодарил нас, 
и мы поехали домой отдыхать.

Помню, были и такие, которые нам 
говорили: «Бросьте вы эту работу − вас 
обманут».  Но нас никто не обманул, 
и за работу нам выдали по 10 фунтов 
белой муки, фунта два сахара, вось-
мушку чая, фунта 2–3 риса, сгущенное 
молоко. Кроме того, нам дали с опла-

той неделю отдыха, а кто желал, мог 
гулять и больше.

Так были созданы первые двигате-
ли для советских танков, собранных 
на Сормовском машиностроительном 
заводе.  Затем начался их серийный 
выпуск. Таких моторов в общей слож-
ности мы изготовили примерно штук 
20. Для того времени это была боль-
шая цифра. Изготовлением  моторов 
занимались все цехи: Литейный, Меха-
носборочный, Сборочный. Технология 
изготовления не была совершенной, 
чертежи еще не имели оптимальных 
допусков, многие детали приходи-
лось подгонять по месту. Работа была 
сложная и требовала высокой квали-
фикации. Тогда не было достаточно из-
мерительного инструмента, приспосо-
блений, специального оборудования, 
и все делалось мастерством, руками 
умельцев.

Артур Александрович Адамс, 
«американский» директор завода 
в 1921−1923 гг.

Рогожско-Симоновское районное общество потребителей организовало 
на заводе дополнительное питание для рабочих
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Старые рабочие начали обижать-
ся и уходить с завода.  Для примера 
могу привести мастера Королëва. 
Он был хорошим мастером, хоро-
шим производственником, но с этим 
не посчитались и его сняли с работы 
под подходящим предлогом. На место 
уволенных рабочих ставили американ-
цев, но поскольку они были плохими 
производственниками, то дело стало 
постепенно разваливаться. 

Помню, летом, когда я с другими 
товарищами пришел на работу, нас 
не пустили на завод. Сказали, что дают 
нам всем отпуск на месяц, так как за-

вод начинает работать по американ-
ской системе. В течение этого времени 
намечалось провести реорганизацию. 
Во время отпуска нас на завод не пу-
скали, стало обидно – как это, мол нас, 
старых производственников, не пу-
скают. Нам пришлось идти в завком, 
скандалить и добиваться  того, чтобы 
пускали.  После того, как я вернулся 
на работу, меня поставили работать 
на другое место. Тогда я взял расчет 
и ушел с АМО. Но через 3−4 месяца 
американцы стали дорожить русскими 
рабочими. И когда я захотел вернуться 
на завод, меня сразу туда взяли. 

Примерно с декабря 1921 года 
я стал главным инженером завода. 
На АМО в это время было большое 
уныние. Дело в том, что американцы 
сперва говорили о том, чтобы бро-
сить «уайты» и сразу строить новые 
«фиаты», потом – доделать  «уайты» 
и одновременно готовить «фиаты». 
Но и эти планы быстро поменялись.  
В декабре 1921 года о новых «фиатах» 
уже молчали. В программе завода сто-
яло лишь восстановление 5 автомоби-
лей «уайт» в месяц. 

В этот период было выявлено, ка-
кие детали и в каком количестве  нам 
надо изготовить, чтобы укомплекто-
вать 300 автомобилей «уайт». Стали 
делать чертежи недостающих деталей. 
Их конструировали Важинский и За-
славский.  Заново была переконстру-
ирована коробка скоростей, все ее 
внутренности, а также новые шату-
ны, новые поршни, рукава картеров 
дифференциала заднего моста. Была 
предпринята первая попытка разра-
ботки системы допусков и посадок. 
Впоследствии эта система в 1922 года 
была переработана Важинским и поз-
же применена на АМО Ф-15. 

К этому времени  было 20 собран-
ных двигателей без поршней, так как не 
было налажено литье. Цилиндры и кар-
теры моторов варили автогеном, то 
есть брали отобранные более или ме-
нее «целые» цилиндры и штопали их 
автогеном. Построили приспособления 
для обработки цилиндров, приспосо-
бления для обработки картеров.

Мы очень долго бились над литьем. 
У меня где-то была такая книжечка, 

ВОССТАНОВЛЕНИЕ «УАЙТОВ»

в которой я изо дня в день записывал 
все точнейшие подробности плавок: 
шихту, номер опоки, условия темпе-
ратуры и все прочее. Мы целый год 
бились над литьем цилиндров и со-
вершенно ощупью, не имея никакого 
представления, каким путем точно 
надо идти. Методом неоднократных 
безрезультатных попыток, методом от-
бора негодных средств, методом уче-
бы, исключительно на ошибках. И все 
же достигли результата!

Когда мы приступили к литью 
блоков, то у нас из 100 блоков не вы-
ходило ни одного. Не в буквальном 
смысле, а  в смысле пропорции. Самое 
основное поняли к весне.

Сначала брак получался такой – 
из 10 блоков только 1 годный. С боль-
шим трудом достигли того, чтобы 
из десяти было хотя бы три годных, 
а затем, когда уже почти все поняли, 
то из десяти получалось пять годных. 
Когда мы научились лить, оказалось, 
что нам мешают деревянные модели 
и плохие стержни.

Летом 1921 года брак равнялся 
50 %, в 1922 году – 40 %. И это счита-
лось законным. «Уайты» требовали 
стального литья и из ковкого чугуна. 
Ни того, ни другого мы не имели воз-
можности сделать. Не была смонти-
рована электропечь.  Ее начали мон-
тировать в 1920 году и продолжали 
в 1921−1922 годах. Она долго лежала 
в кучке, какой пришла из Англии.

Так как не было налажено стальное 
литье, то мы были вынуждены чем-то 
его заменять. Мы пытались заменить 
литье никель-алюминиевой бронзой. 

Рабочие Инструментального цеха завода

В.И. ЦИПУЛИН
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И сейчас помню анализ: 1 % никеля, 
6 % алюминия, остальное медь. Поче-
му мы остановились на этом дорогом 
сплаве? Во-первых, потому что не уме-
ли лить сталь, во-вторых, картера из 
стали на «уайтах» разрывало.

На военном заводе «Шкода» 
в Чехословакии отливали пушечную 
бронзу, которая на разрыв оказыва-
лась крепче стали. Состав этой брон-
зы − большой секрет. Когда я работал 
в Коломне, еще до войны, какой-то 
мастер там каким-то образом знал 
секрет «Шкоды». Кажется, он когда-то 
работал там. И вот в Коломне было 
налажено литье этого сплава. Когда 
появились затруднения со стальным 
литьем на АМО, я решил исполь-
зовать опыт Коломенского завода, 
и мы стали налаживать выплавку ни-
кель-алюминиевой бронзы. Это дало 
очень хорошие, качественные резуль-
таты. Наши рукава дифференциала 
оказались гораздо крепче стальных, 
а разрывы рукава – один из основных 
дефектов «уайта».

Еще при Рябушинских Макаров-
ским была запроектирована на АМО 

неудачная кузница, в которой нельзя 
было штамповать. В одноколонном 
молоте падающие части не имеют 
строгого направления и, кроме того, 
имеют возможность некоторого сме-
щения вокруг своей оси. Поэтому мы 
были вынуждены для того, чтобы 
приступить к штампованию, в штамп 
вогнать очень высокие шпильки с тем, 
чтобы штамп, прежде чем упасть 
на пунсон, должен был своими шпиль-
ками войти в отверстия последне-
го. Без этого штамп разбалтывался 
относительно пуансона примерно 
на 5−10 мм, что совершенно лишало 
нас возможности штамповать. Поэ-
тому приходилось много ругаться с 
Макаровским. Как только придем с до-
кладом к нему, обязательно заявляем: 
«Мы штамповать не можем». Он отве-
чал: «Нет, можете − кузница хорошая». 
Так он и не дал нам усовершенство-
вать кузницу.

Монтаж электропечи закончили 
в 1923 году. С.Ф. Горбунов поехал 
на завод «Электросталь» учиться 
стальному литью. Сам попросился. 
Пробыл там 2–3 месяца и научился 

лить сталь. Начали мы пускать печь. 
Нам долгое время не давали для этой 
цели электроэнергии, но мы преу-
меньшали необходимость. Мы попро-
сили тока в 10 раз меньше, чем нам 
было на самом деле необходимо, 
и нам все-таки разрешили ночью, по-
сле полуночи, включить ток. Как толь-
ко мы включили печь, случилась ава-
рия – мы потушили всю Ленинскую 
слободку. После этого нам 3 месяца 
не давали тока.    

К «уайтам» не было шплинтов, 
болтов и прочей ерунды – все это 
либо уже было растеряно, либо ис-
пользовано для «дикого» ремонта 
других машин. И тогда был решен 
вопрос по резьбе: вместо «Ваттера», 
по которой строили «фиаты», техни-
ческий отдел разработал собственную 
систему резьбы, в своей основе по 
«Соллерсу». У нас не было сведений 

по «Ваттеру», поэтому считалось, 
что она менее пригодна.   

Позже военное ведомство дало 
нам еще 150−200 «трупов» «уай-
тов», а почтовое ведомство − еще 50. 
Всего было дано около 550 автомо-
билей «уайт», из которых в течение 
1921−1923 годов на заводе «АМО» 
восстановили около 350 машин. В кон-
це выпуска машины на 75 % состояли 
из новых деталей. Старыми оставались 
только рамы, коленчатый вал, перед-
няя и задняя ось, руль, колеса. Осталь-
ное делал завод «АМО».

Два таких автомобиля − «Уайт-АМО» – 
участвовали в автопробеге Москва – 
Петроград − Москва. Витенберг ехал 
в пробеге 1923 года на одном таком 
грузовике «уайт», в котором было 70 % 
наших деталей, на другом ехал Ларин. 
Они даже заработали приз «Сибторга» 
за наибольшую экономичность.

Отливки деталей, полученные на заводе «АМО»

Обрубная мастерская в Литейном цехе завода
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Восстановленный грузовик «Уайт-АМО»

Подготовка к сдаче восстановленного грузовикаГрузовик «Уайт-АМО», капитально отремонтированный на заводе 

Партия восстановленных грузовиков «Уайт-АМО» в Механосборочном цехе завода
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1924−1929

ГлаваГлава

АВТОМОБИЛЕСТРОЕНИЯ

ЗАРОЖДЕНИЕ

1924
Март

Получение правительственного задания (распоряжение председателя ЦУГАЗа К.Н. Орлова) 
на производство грузовиков типа «фиат»

1 ноября
Сборка первого грузовика АМО Ф-15 (1,5 т)

7 ноября
Участие первых десяти машин АМО Ф-15 в Параде на Красной площади. 

Эту дату принято считать днем рождения советского автомобилестроения

25 ноября – 9 декабря
Испытательный пробег трех первых автомобилей АМО Ф-15 по маршруту 

Москва – Ленинград − Смоленск − Москва, который машины прошли без поломок за 62 ч 29 мин

Работало 928 человек

1925
Август

Участие двух автомобилей АМО Ф-15 во Всесоюзном автомотопробеге по маршруту 
Москва – Ленинград – Курск – Москва. Советские грузовики пришли первыми, 

заняв первое и второе места, третье досталось грузовику марки «Штейер»

Изготовлен первый образец кареты «скорой помощи» и автобус на шасси АМО Ф-15

Работало 1 602 человека

1927
Январь

Назначение И.А. Лихачёва на должность директора завода c 1 января 1927 г.

Освоение выпуска шасси для бронеавтомобилей БА-27

Работало 2 385 человек

1928
10 января

Рассмотрение на совместном совещании наркома СССР и Совета труда и обороны (СТО) 
вопроса об увеличении объема производства на бывшем заводе «АМО» 

до 4 000 машин (проект В.И. Ципулина)

30 марта
Выпуск тысячной стандартной машины АМО Ф-15

98989898988898989898  
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1 июня
Выступление А.М. Горького на митинге автозаводцев

Лето
Поездка правительственной комиссии в Америку для переговоров 

в американскими фирмами о технической помощи в реконструкции завода

2 октября
Выход первого печатного номера многотиражной заводской газеты «Вагранка»

Декабрь
Телеграмма из Нью-Йорка от председателя Автотреста М.Л. Сорокина 

с извещением приостановить реконструкцию завода по проекту В.И. Ципулина 
и предложением воздержаться от покупки оборудования в Германии. Для производства 

на АМО был выбран американский грузовик «автокар» модели SA грузоподъемностью 2,5 т

1929
24 мая

Заключение договора с американской фирмой «Брандт» о технической помощи 
в реконструкции завода. План реконструкции предусматривал расширение завода 

под выпуск 25 000 грузовиков, автобусов и тяжелых легковых автомобилей в год

Апрель
Возникновение первых ударных бригад

Решение о первой реконструкции завода

1924−1929
Собрано 2 750 грузовиков АМО Ф-15, 160 автобусов на базе шасси АМО Ф-15

В январе 1924 года я сделал на за-
воде «АМО» один или два доклада 
по вопросу о контроле производства. 
В это время на заводе работал мой 
брат в качестве механика − он профес-
сор по электротехнике. 

В Правлении ЦУГАЗа в то время 
работал инженер С.О. Макаровский, 
который знал меня с давних пор, 
еще с Ревеля (Таллина), когда он был 
заведующим кузницей на заводе 
«Двигатель». Когда меня пригласили 
преподавать в Новочеркасский поли-
технический институт, Макаровский 
был приглашен Рябушинским строить 
завод «АМО». Они тогда искали орга-
низатора, и у нас были беседы с Мака-
ровским, как нужно ставить это дело.

В начале 1924 году они (брат и Ма-
каровский. − Прим. ред.) обратились 
ко мне с предложением перейти к ним 
на работу из Рабоче-крестьянской ин-
спекции (РКИ), где я работал, для того 
чтобы поставить у них автомобильное 
дело. Я заявил, что не автомобилист, 
но как машиностроитель и специально 
изучаю вопросы научной организации 
труда, могу предложить им свою си-
стему, и что без нее я работать к ним 
пойти не могу. Они до мая обращались 
ко мне с подобными предложения-
ми, но только в мае мы договорились 
о моем переходе на завод «АМО».

Владимир Иванович Ципулин сразу 
же меня возненавидел как человека 
нового в автомобильном деле. Мне 

пришлось договориться с Макаров-
ским, что мы разделимся, а то я − че-
ловек довольно напористый и у меня 
могли возникнуть с Ципулиным недо-
разумения. Ципулин был против меня, 
он и не мог быть не против, потому что 
я пришел на его место.

Любопытно, что Королëв, который 
был тогда директором завода, очень 
откровенно давал свои характеристи-
ки: он признавался, что ненавидит 
инженеров. Когда я спросил, почему 
же он приглашает инженеров на завод, 
то он ответил, что нуждается в них. 
Но как революционер он их ненавидит.

15 мая 1924 года я вступил в долж-
ность главного инженера завода 
«АМО». Было ясно, что технический 
персонал завода встретит меня 
не особо приветливо. Это было видно 
по тому, как они отнеслись к моему 
докладу о контроле. С другой стороны, 
технический персонал чувствовал себя 
слабым, и Королëв нуждался в опреде-
ленной помощи. В связи с этим недо-
вольство не выливалось в определен-
ную форму, но все же относились ко 
мне на заводе с недоверием.

Завод представлял собой в то вре-
мя большую ремонтную мастерскую. 
Новых машин совсем не делали. Я за-
стал только ремонтируемые машины. 
При этом в большом зале стояло пол-
тораста станков, из которых работало 
штук 10 или 15, а все остальные были 
законсервированы. Техническая часть 

ВНЕДРЕНИЕ 

СИСТЕМЫ МАССОВОГО 

АВТОМОБИЛЕСТРОЕНИЯ
Б.Г. СОКОЛОВ
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завода работала как-то разрознено. 
Главный конструктор был в одном 
месте, сметно-нормировочное бюро 
(СНБ) − в другом, не было такого орга-
на, который подготовлял бы производ-
ство. Предстояла большая реорганиза-
ция завода.

На ряде совещаний с техническим 
персоналом мы обсудили системы, 
которые могли бы придать заводу 
стройную организацию производства. 
Предлагались две системы. Я пред-
ставлял свою, а так называемую мно-
гокарточную систему − инженер Вла-
димиров. Я, не желая сразу вступать 
в конфликт и будучи уверенным в том, 
что я предлагаю, является достаточно 
обоснованным и будет принято заво-
дом, предложил такой выход: так как 
есть разногласия по поводу выбора си-
стемы, надо заняться проверкой обе-
их систем, как бы примерно проводя 
заказ по заводу. Мы хотели проверить 
обе системы в практическом приложе-

Соколов Борис Гаврилович
В 1903 г. окончил Технологический институт в Санкт-Петербурге по специальности «инже-
нер-технолог». 
После института работал мастером токарного цеха на Ижорском заводе, производившем в Рос-
сии первые паровые турбины и артиллерийские установки. В 1909–1914 гг. возглавлял кафедру 
станков в Новочеркасском политехническом институте, занимался преподавательской и науч-
ной деятельностью. Сдал магистерский экзамен, написал ряд трудов по научной организации 
производства. 
В 1914 г. Б.Г. Соколов был приглашен на Николаевский завод для руководства постройкой дред-
ноутных башен, вооруженных 12 и 14-дюймовыми артиллерийскими орудиями. Эта сложная 
задача заинтересовала его прежде всего с точки зрения изучения организации производства. 
В дальнейшем опыт организации такого производства был описан в научном труде, опублико-
ванном в журнале «Вестник Инженеров».
Во время Первой мировой войны Б.Г. Соколов участвовал в строительстве зарядных заводов 
на юге России, впоследствии возглавив один из них. В 1923 г., в период НЭПа, приехал в Москву 
по приглашению Народного Комиссариата РКИ в качестве консультанта по научной организа-
ции труда. В январе 1924 г. сделал доклад по организации производства на АМО, после чего по-
лучил предложение от руководства ЦУГАЗа перейти к ним на работу для организации на заводе 
«АМО» автомобильного дела.
С мая 1924 г. Б.Г. Соколов работал на АМО главным инженером. Благодаря его знаниям завод 
сумел организовать у себя производство новых автомобилей. 
В 1925 г. уволен с завода из-за конфликта с руководством. Позже работал в Авиатресте заведую-
щим центральным бюро организации производства.

Фёдор Иванович Холодилин, 
директор завода в 1925−1927 гг.

Георгий Никитич Королëв, 
управляющий заводом в 1923−1925 гг.

нии и на это потратили две недели. 
Я пришел на завод со своей гото-

вой системой, которая собственно вы-
работалась на Николаевском заводе, 
где строились дредноутные башни 
для кораблей, – это громаднейшие 
сооружения, в которых имелось 42 ты-
сячи наименований деталей. Эти со-
оружения требовали колоссального 
опыта и знаний в смысле сборки, под-
готовки и выполнения производства. 
По сравнению с такой дредноутной 
башней грузовой автомобиль – дет-
ская игрушка.

Итак, на завод я пришел со своей 
системой. Но применительно к заводу 
«АМО» ее требовалось доработать. 
Также нужно было приучить публи-
ку, так как она работала по-старому. 
На заводе была образована комиссия 
во главе с инженером Зверевым. Зве-
рев, с моей точки зрения, был инже-
нером большой ценности. Он взял обе 
системы и прошелся по всему заводу 

с документацией. Комиссия пришла 
к выводу, что я предлагаю систему це-
лесообразнее того, что они имеют. Ког-
да было принято такое решение, мы 
приступили к обучению народа.

Все чертежи и документации были 
розданы всем должностным лицам. 
Я, как сейчас помню, беседовал с каж-
дым из них, для того, чтобы устано-
вить, несколько они воспринял эту 
систему. В то же самое время мы вели 
и реорганизацию производства в со-
ответствии с принятым планом. В ходе 
реорганизации, прежде всего, был вы-
делен в отдел главный механик (этот 
отдел возглавил мой брат). Я настаи-
вал на этом потому, что он − опытный 
человек, а отдел главного механика 
совершенно своеобразный. Мне как 
главному инженеру просто нельзя 
было вникать в ремонт и наладку обо-
рудования. 

Затем отдельно был выделен кон-
структорский отдел во главе с Ципу-
линым. В основу был положен такой 
принцип: конструкторский отдел 
дает задание в производственный от-
дел, разрабатывает это в смысле про-
изводства. 

В нашем производственном отделе 
мы провели такую реорганизацию: 
создали планово-производственной 
отдел, в который входило техно-нор-
мировочное бюро, которое раньше 
называлось сметно-нормировочным 
бюро, и присоединили сюда отдел 
подготовки производства, который 
поручили также специальному лицу − 
Чакову.

Все это сгруппировали вместе, по-
садили всех в один зал, для того чтобы 
сосредоточить руководство всей этой 
работой и сблизить отделы. Во главе 
планово-производственного отдела 
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был поставлен Зверев. Его помощ-
никами были Смирнов и Троянский. 
Рассадили людей так, чтобы они могли 
получить все сведения друг у друга са-
мым ближайшим образом.

Сущность системы сводилась 
к тому, что мы прежде всего составля-
ли план производства каждого изде-
лия, причем принимался во внимание 
порядок сборки. Затем составлялись 
так называемые сборочные сетки. Та-
кую первую сборочную сетку, состав-
ленную для завода, я теперь демон-
стрирую студентам (воспоминания от-
носятся к 1933 году. − Прим. ред.). Эта 
сборочная сетка на двигатель послу-
жила первым организующим звеном. 
Затем все работы нормировались, 
разрабатывались пооперационные 
карты, которые потом устанавлива-
лись в известном порядке в архивном 
шкафу и спускались в определенные 
моменты в цехи, причем они двига-
лись вместе с деталями. У нас в нашем 
контрольном отделе имелись специ-
альные шкафы, в которые попадали 
рабочие листки. С помощью этих рабо-

чих листков мы достигали того, что ка-
ждая операция, которая происходила 
в цехе, была известна нам: мы знали, 
когда она начинается и когда заканчи-
вается. Все производство было взято 
в ежовые рукавицы наблюдения.

Мы спускали карту с определен-
ным заданием, с расписанием сроков 
и имели сроковую карту, по которой 
следили. Мастеру было предоставлено 
право все это изменять по мере необ-
ходимости, но мы получали отражение 
реального положения вещей при по-
мощи рабочей карточки. Дело сразу 
пошло благополучно. Правда, были 
некоторые недоразумения, но главное 
мастера приняли это дело. Это отме-
чал и директор завода Королëв на кон-
ференции в ЦУГАЗе в июне месяце. Ко-
ролëв говорил, что дело сдвинуто, что 
действительно система сыграла круп-
ную роль. И хотя система в высокой 
степени была не совершенна, но в тот 
момент она отвечала потребностям 
завода.

Система распространялась по заво-
ду не сразу. Сначала она распростра-

нилась на Механический цех, затем 
на Кузовной и в конце на Литейный. 
С Литейным цехом трудно было спра-
виться. Там производство было более 
всего не организовано, и для того, что-
бы его можно было подчинить систе-
ме, надо было проектировать заново 
весь технологический процесс цеха. 
С этим справился молодой инженер 
Шлезингер. Он разрабатывал необ-
ходимый технологический процесс, 
он сам размещал литники, подсчиты-
вал количество стали и все прочее. 

Мы не могли сразу достигнуть пол-
нейшего осуществления системы, по-
тому что у нас не было разработанных 
чертежей, инструмента и приспособле-
ний. Все это делалось одновременно. 
Работа по развертыванию производ-
ства шла в хорошем темпе.

Развертывание шло таким обра-
зом: мы начали составлять правиль-
ные чертежи, потому что правильный 
чертеж, с моей точки зрения, – это все 
равно, что затвор для ружья: если он 
правильно построен, то и ружье стре-
ляет правильно. Требовалось внести 

в чертежи все изменения, нужно было 
правильно проставить размеры, пра-
вильные наименования дать и т.д. Мы 
выдали эту задачу конструкторскому 
отделу 15 мая, и он нам первый чер-
теж выдал не то 6, не то 7 июня.

У нас был план – что мы пускаем 
в первую очередь. Причем мы тогда 
рассчитывали начать выпуск машин 
только к концу года. Началась работа 
по чертежам, причем все чертежи, ко-
торые поступали от главного конструк-
тора, мы проверяли с производствен-
ной точки зрения в нашем отделе, 
проверяли строжайшим образом, так 
как должны были получить безукориз-
ненные чертежи.

Главный конструктор был отде-
лен от нас, он был нашим заказчи-
ком, но когда он присылал чертежи, 
мы просматривали их: правильно ли 
там расставлены размерности, имеют-
ся ли допуски, имеются ли правильные 
надписи, имеется ли спецификация, 
точно ли указан материал. Конечно, 
самое основное внимание было обра-
щено на размеры и на допуски.

Панорама 1-го Государственного автомобильного завода (бывшего завода «АМО»)

Недостроенное здание главной конторы завода
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Вообще нужно сказать, что это была 
невиданная борьба за освоение про-
изводства. В этот момент мы начали 
готовить часть приспособлений. Были 
подобраны люди. 23 июня пустили 
первую деталь в обработку по новой 
системе. Тогда мы не предполагали, 
что через 4 месяца нам предстоит вы-
пустить первые машины.

К сожалению, мои разногласия 
с Королëвым проводили к крупным 
столкновениям. Я настаивал на том, 
чтобы выпуск машин, по крайней 
мере, первое время, осуществлялся 
небольшими сериями, по 25 машин − 
не больше. Я боялся, что при боль-
шем количестве машин мы можем 
так напороть, что, в конце концов, 
сядем все, куда следует. Я не автомо-
билист и не знаком с конструкцией 
автомобиля. Могло выйти так, что мы 
выпустим серию в 100 машин, а они 
потом никуда не пойдут. Королëв же 

увлекался и считал, что в 100 машинах 
производство выйдет дешевле. Он 
мне очень сильно мешал. Я давал рас-
поряжение о выпуске 25 машин, а он 
отдавал распоряжение о 100. Я ему 
говорил: «Вы своим распоряжением 
о выпуске 100 машин сбиваете масте-
ров с толку».

Вообще нужно сказать, что Королëв 
меня не понимал. Он не понимал не-
которых диаграмм и смотрел на все то, 
что я делал, непонимающими глазами. 
Он технически не был подготовлен, 
в особенности, к научному ведению 
производства. Он все время рвал и ме-
тал в отношении того, что я делал. 
В июле или августе 1924 года он меня 
выгнал с завода. 

Королëв пришел в цех и отдал свое 
распоряжение. Я сказал: 

− Вы отдали распоряжение помимо 
меня. 

− Вы не имеете право вмешиваться 
в производство, – ответил он и заявил: 
− Уходите вон с завода. 

Я написал записку, что иду в ЦУГАЗ 
ввиду того, что меня Королëв выгнал 
с завода, и поехал в Правление. Толь-
ко я приехал, как Макаровский сразу 
вызвал меня к себе. Он уже перего-
ворил с Королëвым по телефону и 
попросил меня подождать несколько 
дней. В конце концов, это только не-
доразумение, и Королëв поступил не-
правильно. Я выждал несколько дней. 
В результате Королëв взял свои слова 
обратно, но ясно, что уже трещина по-
явилась в отношениях.

Дальнейшее развертывание про-
изводства шло таким образом: в июле 
на заводе работало всего 62 станка, 
причем для выпуска новых машин 
ни один не был использован. В июле 
всего работало 68 станков, при этом 
на выпуск новых машин − уже 28, в ав-
густе из 80 станков на новые машины 

Выставка моторов на заводе «АМО»

работало 56. В сентябре из 110 станков 
86 работало исключительно на новые 
машины. В октябре в работе было 
112 станков, из них 100 − на новые ма-
шины. В ноябре всего 126, на новые 
машины − 120. Кстати, кроме новых 
машин мы тогда делали запасные ча-
сти для «уайтов».

Фактическое начало пуска в ход 
Механического цеха по изготовлению 
новых машин относится к 23 июня, 
когда была выпущена первая деталь. 
Первая плавка алюминия состоялась 
11 июля, чугуна − 21 июля. В этот же 
день заработала Кузница, Прессо-
вая – 22 июля, Рессорная мастерская – 
12 августа. 

В Литейной нам нужно было смон-
тировать электрическую печь и нау-
читься с ней работать. Электропечь 
была налажена к концу августа, при-
чем сталелитейщиков мы не имели 
и обучали Горбунова, который стал 
впоследствии знаменитым литейщи-
ком. Он, безусловно, талантливый. Мы 

послали его в «Электросталь», дали 
книжки по сталелитейному делу, и он 
учился потом на практике, когда пу-
стил электропечь.

В отношении монтажа печи – это 
заслуга моего брата, так как он элек-
тропечь эту оборудовал быстро. Элек-
тропечь имела для нас колоссальное 
значение, так как «Электросталь» да-
вала нам маховики низкого качества 
с раковинами. Нам нужно было осво-
бодиться от «Электростали».

В Кузнице у нас было несколько мо-
лотов. Пресс, который должен был да-
вать лонжероны, стоял без действия. 
С ним была большая возня, так как 
там неправильно работали клапаны, 
которые нужно было прочищать. Мой 
брат очень боялся за неполадки, но он 
делал многое, для того чтобы обеспе-
чить работу пресса. И к концу августа 
1924 года пресс был налажен. 

В это время предприняли грандиоз-
ную перестройку всего завода. Отдел 
оборудования переставил за две неде-Обработка блока цилиндров
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ли 108 станков. Раньше оборудование 
было построено группами − скажем, 
группа токарных. Мы же создавали 
поток деталей. Прежде всего, создали 
промежуточные кладовые для Меха-
нического цеха между Литейной и Куз-
ницей, причем была кладовая черных 
материалов, затем литья и штанговая. 
От них мы создали поток материалов, 
специальных деталей. Мы направляли 
деталь и специализировали оборудо-
вание для выполнения определенных 
операций. Мы стремились сократить 
путь движения деталей. Например, 
полный путь, проходимый коленчатым 
валом, раньше был 1 331 метров, а мы 
его сократили до 800.

Был создан контрольный отдел, ко-
торым заведовал И.Э. Феткевич. Меж-
ду прочим, его роль нужно отметить 

особо.  Он много сделал для правиль-
ной организации производства. Только 
благодаря правильному контролю мы 
выпустили 10 машин, и они пошли. 
Автомобиль имеет 18 тысяч операций 
и состоит из 2 тысяч наименований 
деталей. Мерительного инструмента 
у нас тогда полностью не было. Со-
здать его в короткий срок мы не могли 
и должны были пользоваться уни-
версальным инструментом, которого 
тоже в достаточной степени не было. 
И все-таки Феткевич создал контроль-
ный отдел, подобрал соответствующих 
специалистов. И благодаря тому, что 
мы поставили свирепый контроль ка-
чества, мы достигли блестящих резуль-
татов.

В сентябре состоялось техническое 
совещание, на котором Королëв вы-

Изготовление деталей 
к грузовикам АМО Ф-15

ступил и сказал, что ему мешает выпу-
скать машины Соколов. Мне пришлось 
оправдываться и выступать с цифра-
ми. Я настаивал на выпуске только 
25 машин, но на самом деле нам 
пришлось делать большие партии де-
талей. Именно потому, что у нас были 
большие партии, к сентябрю у меня 
в кладовой не было ни одной готовой 
детали. Когда мне был поставлен во-
прос: сколько вы можете дать машин, 
я ответил, что могу дать 10 в ноябре 
месяце. Тогда Королëв сказал, что нуж-
но давать 20 машин. Потом на всех 
производственных собраниях он назы-
вал эту цифру. Я же говорил, что смогу 
дать и дам только 10 машин.

Сборка машин началась за две не-
дели до фактического выпуска. Первая 
машина собиралась, кажется, неделю. 
Последнюю мы собирали в ночь на 6 
ноября и собрали ее всего за одни сут-
ки. Машины потом показали высокие 
качества только благодаря тому, что, 
повторюсь, были приняты жесточай-
шие меры контроля. Мы принимали 
только те детали, которые оказыва-
лись в пределах допуска.

Нужно отметить, что Л.Д. Троцкий 
в то время заявил, что не может такого 
быть, чтобы машины были полностью 
сделаны на АМО. На самом деле ма-
шины были сделаны сплошь из рус-
ских материалов, в основной своей ча-
сти – все на заводе «АМО», за исклю-
чением магнето и ободов колес и шин. 

Между тем, я уже тогда пошел не 
путем приведения системы, а путем 
выделения производства этих десяти 
машин из системы. Другого выхода 
не было для того, чтобы выпустить 
эти машины. Из-за того, что я выде-
лил это дело из более громоздкой 
группы, я не мог вести его по картам, 
и пришлось на время приостановить 
действие моей системы. Когда мы вы-

пустили эти первые машины, то мне 
пришлось снова задуматься о восста-
новлении системы.

Однако после выпуска 10 машин 
возник ряд предложений, что возмож-
но двигаться в этом направлении и 
дальше. Поскольку я знал, как выпу-
щены эти 10 машин, то я говорил Ма-
каровскому, что это трюкачество, и я 
смотрю на дело несколько иначе. Если 
бы мне раньше сказали о выпуске ма-
шины в ноябре, то я бы не взял на себя 
ответственность, придя на завод в мае. 
Ведь я пришел на производство, кото-
рое не знал, и завод не был правильно 
организован. Если бы я тогда согласил-
ся на выпуск в ноябре 10 машин, то я 
должен был бы быть сумасшедшим 
или меня должны были бы гнать отту-
да. Только когда я убедился, что люди 
у меня в руках, убедился в возможно-
стях завода, тогда я сказал, что маши-
ны будут. Но эти машины были выпу-
щены не в систематическом порядке. 

Королëв же полагал, что раз 10 ма-
шин было дано, то можно идти даль-
ше. Королëв тогда держал ставку 
на Каширина, который выступил с за-
явлением, что он может дать 35 ма-

У первого советского грузовика АМО Ф-15. 1 ноября 1924 г. 
На переднем плане: А.И. Каширин (с папиросой), заведующий механическим 
отделом; справа от него – С.О. Макаровский, технический директор ЦУГАЗа; 
крайний справа – Г.Н. Королёв, директор завода; за рулем автомобиля – 
слесари-сборщики И.И. Виттенберг (слева) и Н.С. Королёв
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шин в месяц. Я же считал, что можно 
обеспечить 15 машин в месяц только 
с марта 1925 года. Тут началась борьба 
Королëва с группой работников про-
тив меня. Я настаивал, что нужно про-
должать систему: мы проделали все 
детали, мы выпустили машины, мы 
знаем контроль, но мы еще не овладе-
ли потоком производства. Этим нужно 
овладевать! Мы не знали пропускной 
способности нашего оборудования. 
Нужно было рассчитать пропускную 
способность завода, определить узкие 
места и т.д. 

Я мог гарантировать только 15 ма-
шин в месяц, а 35 − нет. Это и послу-
жило отправной точкой дальнейших 
разногласий. ЦУГАЗ тогда так и напи-
сал: «Ввиду невозможности совмест-
ной работы Соколова и Королëва 
снять Соколова с должности». Я же 
сам не предполагал уходить, посколь-

ку мог на заводе сделать многое как 
научный работник. У меня в конечном 
итоге была задача добиться выпуска 
1 200 машин в год. Но для этого нужно 
было поставить на должный уровень 
нормирование, планирование, кон-
структорский отдел, нужно было уста-
новить правильный контроль. Кое-что 
из нормирования мы успели сделать, 
а к планированию как следует не по-
дошли.

Результат вы знаете: через год они 
дали только 10 машин и напортили 
столько, что их сняли обоих. Королëв 
думал, что можно дать машины про-
сто, с потолка. Через какое-то время 
Макаровский меня пригласил для 
того, чтобы дать консультацию заводу. 
Он хотел, чтобы я тогда вернулся, но к 
этому времени я уже работал в Авиа-
тресте заведующим центральным 
бюро организации производства.

Первым в 1923 году подняло вопрос 
переходе на строительство новых «фи-
атов» военное ведомство. Оно наста-
ивало на выпуске полуторатонной ма-
шины. В это время на АМО техперсонал 
освободился от «уайтов», так как было 
видно, что их больше не будет, и разра-
ботал проект 3-тонной машины по типу 
«уайта». В транспортном управлении 
считали, что 1,5-тонная машина не рен-
табельна. Чертежи 3-тонного грузовика 
потом отдали в Ярославль.

В начале 1924 года (в апреле) вы-
шло распоряжение от ЦУГАЗа о подго-
товке к строительству новых машин. 
Часть подготовки была выполнена 
ранее – завод всегда имел предпо-
ложение, что нужно будет строить 
«фиат». По «фиату» имелись все мо-
дели для литья − еще с 1916 года. 
Правда, некоторые пришлось ис-
правлять, но в целом они были пра-
вильные. В основном исправляли 
цилиндры. Кое-какие штампы были 
привезены из Италии, что-то сделали 
в 1916−1917 годах в Мытищах на ваго-
ностроительном заводе. Были штампы 
рамы по чертежам «Фиата». Для ша-
туна был штамп, но не было молота, 
чтобы его штамповать.

Все чертежи на «фиат» делали 
сами, в этом помогло освоение ре-
монта «уайтов». В апреле приступили 
к проверке чертежей по двум имею-
щимся на заводе фиатовским этало-
нам, которые хранились как «зеница 
ока», в опломбированном кабинете.

Технический отдел внес много из-
менений в конструкцию – изменил 
сочленение карданного вала со сколь-
зящей вилкой. Такие вилки делали еще 
при ремонте «фиата» в 1922 году – сде-
лали тогда 2 таких вилки.

Проверку чертежей проводили три 
месяца. Завод в это время переплани-
ровали, перетаскивали станки. Руко-
водил этим Соколов – он был главным 
инженером завода, а я стал главным 
конструктором. Важинский в техбюро 

разработал соб-
ственную систему 
допусков, так как 

о заграничных системах информации 
почти не было.

Однако первые 10 машин собира-
лись подгонкой деталей, без взаимо-
заменяемости узлов. Многие детали 
для них делались без кондукторов, 
а по разметке. При изготовлении этих 
машин трудности были с литьем и ме-
ханической обработкой деталей. Ма-
териал был весь отечественный, с Пу-
тиловского, Ижорского, Обуховского 
заводов. Из этих материалов строились 
автомобили на АМО. Потом перешли 
на сталь завода «Электросталь». Цель-
нотянутый прокат давал Невский завод. 

Первые машины собирали в спеш-
ке. Работали день и ночь. На изготов-
ление каждой детали тратилось очень 
много времени, так как работали без 
приспособлений. При установке дета-
лей на машину много времени уходи-
ло и на подгонку.

На первом автомобиле при обкатке 
недалеко от Рогожской заставы сло-
мался шаровой палец рулевого управ-

ПЕРВЫЕ АВТОМОБИЛИ

В.И. ЦИПУЛИН

В.И. Ципулин в 1921−1928 гг. – управляющий заводоуправле-
ния, технический директор, главный инженер завода
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ления. Дело было так. Сразу после того 
как закончили сборку машины и пусти-
ли мотор, ее гоняли на малой скорости 
только по двору завода. А на следу-
ющее утро я вместе с Церхе поехал 
на ней в город. При обгоне конного 
обоза у автомобиля вдруг потерялось 
рулевое управление. Его несколько раз 

Важинский Евгений Иванович
Родился в 1889 г. в г. Киеве в семье служащего. 
Обучаясь в гимназии, проявлял склонность к математике. Поступил 
в  Киевский университет им. Т.Г. Шевченко на физико-математический 
факультет. Проучившись два курса, прервал учебу в университете, увлек-
шись автомобилестроением: на передовом предприятии того времени, 
Русско-Балтийском вагоностроительном заводе, выпустили первые оте-
чественные автомобили. Евгений Иванович поступил в Киевский поли-
технический институт и окончил его в 1915 г. по специальности «инже-

нер-технолог». Затем был призван в армию и участвовал в боевых действиях с германскими 
войсками. Был тяжело ранен. 
После демобилизации, как военный автомобилист, был направлен ГВТУ в Севастополь для ор-
ганизации ремонта и обслуживания автомобильной техники. С конца 1917 г. в течение несколь-
ких лет работал начальником тыловых автомобильных мастерских в Севастополе, хорошо овла-
дел технологией изготовления и теорией автомобиля. 
В 1923 г. Е.В. Важинский был приглашен на завод «АМО» и 1 августа того же года приступил 
к работе в конструкторском бюро. Готовя рабочие чертежи АМО Ф-15, занимался также разра-
боткой чертежей АМО-2 и АМО-3, а также переработкой конструкции АМО-3 в ЗИС-5. Выде-
лялся среди остальных сотрудников своими познаниями по многим конструкторским и техно-
логическим вопросам. Разработал проект заднего моста, позволившего повысить грузоподъем-
ность автомобиля ЗИС-5. В июне 1931 г. был назначен заведующим конструкторской секции. 
С мая 1935 г. Е.И. Важинский работал главным конструктором на правах помощника начальни-
ка конструкторского отдела, а в июле 1937 г. стал заведующим отдела «Шасси» в ранге заме-
стителя начальника конструкторского отдела. Этот коллектив разрабатывал основные агрегаты 
ЗИС-15, трехосный грузовик ЗИС-23, вездеход ЗИС-24, тягач ЗИС-26, дизельный грузовик 
ЗИС-Д7 и первый легковой автомобиль высшего класса ЗИС-101.
6 марта 1938 г. был репрессирован.

(1
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19

38
)

бросило из стороны в сторону, по сча-
стью, он ничего не задел − ни мачту ос-
вещения, ни трамвай, ни обгоняемый 
обоз. Машина остановилась в пол-ар-
шине от стены дома. Палец для этой 
машины сделали из крепкой углеро-
дистой стали, и он сломался, а нужно 
было из мягкой стали. Просто перепу-
тали металл. 

Сначала программа производства 
была взята с потолка – 500 машин 
за первый год, потом ее уменьши-
ли до 100. А сделали всего десять. 
На большом выпуске настаивали 
в ЦУГАЗе. А завод возражал, говорил, 
что без приспособлений большие пар-
тии строить нельзя. Поэтому после вы-
пуска первых десяти машин три меся-
ца завод машины не выпускал – в это 
время делались приспособления. 

Строительство автомобилей АМО 
разворачивалось в течение трех лет, 
и все это время выпуск непрерывно 
увеличивался. 

Первый советский грузовик АМО Ф-15 у Московского автоклуба 
перед ноябрьской демонстрацией на Красной площади

С приходом Королëва стало ясно, 
что будем строить новые автомобили. 
Слухи были и до Королëва, но с его 

приходом прояснилось − действитель-
но будем строить. Технический отдел 
стал готовить чертежи, начали раз-
рабатывать карту, заказывать штам-
пы, модели. Операционные карты 
на «фиат» у Рябушинских отсутство-
вали. Карты начали создавать само-

стоятельно, но они были очень плохи. 
Мы же не знали ни станков, ни при-
способлений. В операционных картах 

писалось «обто-
чить», «профрезе-
ровать», «просвер-
лить». Приходит 

деталь, смотришь в карту, а там напи-
сано: «Обточить». А как «обточить» – 
об этом ничего не сказано.

С введением НЭПа многие квали-
фицированные рабочие стали откры-
вать частные мастерские и зараба-
тывать большие деньги. Но рабочие 

А.В. КУЗНЕЦОВ

А.В. Кузнецов в 1924−1933 гг. − мастер Механического цеха, 
заместитель начальника МСО завода

Колонна автомобилей АМО Ф-15 
движется на Красную площадь
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с завода «АМО» не спешили уходить 
из-за интереса к делу. Я помню, буду-
чи мастером, бывало, сидел на заводе 
до 10−11 часов вечера и намечал тех-
нологический процесс на завтрашний 
день для того, чтобы рабочим дать 
работу. 

В 1924 году, к седьмой годовщине 
Великой Октябрьской социалистиче-
ской революции, автозаводом «АМО» 
были выпущены первые 10 советских 
автомобилей. На этих машинах, выкра-
шенных в красный цвет, передовики 
производства, в том числе и я, приня-
ли участие в демонстрации на Красной 
площади. Машины прошли мимо Мав-

золея В.И. Ленина. С трибуны мавзо-
лея нас тепло приветствовали руково-
дители партии и правительства.

Это была крупная победа коллекти-
ва завода. Этим было положено нача-
ло автомобилестроению в Советском 
Союзе, и я очень рад, что вложил в это 
дело свою лепту. Работали с величай-
шим энтузиазмом. Я уже в то время 
был бригадиром зуборезно-фрезерных 
работ, а по существу исполнял обязан-
ности мастера. При нарезке на станках 
«Глисон» конических зубчаток для диф-
ференциала заднего моста АМО Ф-15 
мне пришлось провести много бессон-
ных ночей, чтобы добиться нужного 

Сборка очередных серийных автомобилей АМО Ф-15. 1925 г.

контакта в зацеплении и получить в со-
ответствии с техническими условиями 
конические шестерни заднего моста. 
Дома с керосиновой лампой я часами 
просиживал над изучением наладоч-
ных инструкций этих станков.

Надо сказать, что первые 10 машин 
действительно делались не на подхо-
дящем оборудовании, без инструмен-
тов и без приспособлений. Но важно 
было по чертежам «сшить» первые 
машины. Народ горел желанием. Ког-
да приступили к сборке автомобилей, 
люди оставались на заводе на всю 
ночь напролет, так как сборщики 
в основном работали по ночам. Сре-
ди оставшихся были фрезеровщики, 
токари и рабочие других специально-
стей. Объяснялось это тем, что когда 
начинали монтировать, детали часто 
не подходили друг к другу, и их тут же, 
на ходу, надо было переделать.

Помню, когда запускали первую 
машину, народу собралось очень мно-
го. Были разговоры – пойдет ли она? 
Некоторые говорили, что сделали та-
кую машину, которая ездить не будет. 
Но когда ее завели, то она пошла. 

После того, как выпустили первые 
10 машин, появились приспособления 
и инструменты. С этого времени была 
уже поставлена перед нами задача 
о количественном выпуске. 

Первые кондукторы появились 
для вилок переключения скоростей. 
Первую конструкцию этих кондукторов 
делал Чайков. Потом стали появлять-
ся кондукторы для масляного насоса. 
Сначала делали кондукторы для таких 
деталей, где требуется точность, а по-
том стали делать их для убыстрения 
работы. Кондукторы начали вводить 
в 1925−1926 годах. Приспособления 
делали сами мастера. Мастер выдви-

гал перед конструкторским отделом 
мысль о производстве приспособле-
ний. Чайков делал много приспосо-
блений для вилок, нижнего картера, 
фрезеровки, расточки, коробки ско-
ростей. Он делал роторный кондук-
тор для сверловки блока, коробки 
скоростей. Френкель конструировал 
главным образом инструмент. Демья-
нюк сделал одно приспособление для 
заднего моста, для расточки. Позже 
появился Вертищев. Он делал при-
способления очень быстро. Когда ему 
давали идею, он моментально набра-
сывал и делал. Вертищевских приспо-
соблений было очень много, но все 
они были похожи друг на друга – гро-
моздкие, тяжелые. Его приспособле-
ния приходилось менять с большим 
трудом, поэтому они были невыгодны.

В 1925 году по программе надо 
было выпустить около 325 штук, а сде-
лали чуть больше 100. Тут все дело за-
ключалось в планировке деталей. Од-
них деталей наделали на 300 машин, 
других − на 100, третьих − на 50 и т.д. 
А некоторые детали совсем не сде-
лали. Во-первых, была неправильная 
организация и расстановка станков, 
не было соответствующего планирую-
щего органа, все находились во власти 
мастера, и что ему выгодно было де-
лать, то он и делал. 

Профессор Соколов был тогда глав-
ным инженером завода. Он вводил но-
вую операционную карту на серийный 
выпуск. И вводил ее очень настойчиво. 
Но был целый ряд затруднений: так, на-
пример, мы не могли соблюдать поток 
операций. Это когда операции переска-
кивали друг через друга: скажем надо 
фрезеровать, а раньше возьмут да про-
сверлят, или же надо сделать дол-
бежную операцию, а из-за отсутствия 
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инструмента ее делали позже. Карта 
не допускала таких вещей. По карте 
надо было строго придерживаться рас-
положения этих операций. Затем были 
такие вещи, которые невозможно было 
проводить, как, например, рабочие 
листки. Идея о рабочих листках тоже 
принадлежит Соколову.

Пока был Соколов, операционную 
карту проводили в жизнь, а когда его 
сняли, тогда от нее отошли. Он же сам 
везде контролировал и проверял – вы-
полняется ли. Но когда после него по-
явились новые люди, то они говорили, 
что это старо, что это не годится, и каж-
дый из них старался ввести свое.

Готовые двигатели к грузовикам АМО Ф-15. 1926 г.

ТЕХНИЧЕСКИЕ УЛУЧШЕНИЯ

У нас еще масса недочетов в ин-
струменте, машинах и приспособлени-
ях, но все-таки мы уже имеем кой-ка-
кие производ ственные и технические 
улучшения. Мы имеем исправленные 
крыши завода и порядочно обставлен-
ную Литейную: здесь поставлена элек-
трическая печь для плавки стали, обо-
рудованная хо рошо. Выход печи равен 

90 пудам стальных болванок, на что 
затрачивается электрической энергии 
25 киловатт. Сырье для литья берется 
из разного хлама, об рубков, стружек 
и т.п., и, таким образом, мы экономим 
расходы и производим для своих изде-
лий собственный материал, избавля-
ясь от зависимости от трестов. Раньше 
бывало, что зачастую вместо хро мовой 
стали тресты отпускали нам же лезо.

Оборудованы еще у нас 3 нефтя-
ные ретортные печи для литья бронзы 
и алю миния. Бронзы плавится 65 пудов 
в день, тратится на это 2 часа, нефти рас-
ходуется 90 килограмм на одну печь. 
Алюминий плавится в 2 нефтяных пе чах, 
и сплаву выходит 350 килограмм, вре-
мени расходуется 1 час 30 минут.

Все три ретортные печи работают 
впол не исправно и почти не произво-
дят брака. А было время, когда в Ли-
тейном цехе было 75 % брака; все это 
в настоящее время изжито.

На заводе имеется хорошо 
оборудован ный контрольный из-
мерительный отдел, имеется штат 
специалистов-рабочих. Имеется прес-
совочный отдел с 2 прес сами большой 
мощности для штампова ния рам шас-
си и других деталей осей и соедине-
ний. Некоторые большие штампы для 
осей и рам остались еще с дореволю-
ционного времени, а многие были из-
готовлены в последнее время.

В Механическом 
цехе имеется около 
26 автоматических 
(самодействующих) 

токарных станков, сконструированных 
согласно последнему слову техни-
ки аме риканским заводом «Вагнер 
и Сване». Имеются также автоматы 
для нарезки шестерен – 7 строгальных 
и 6 фрезеровоч ных. Некоторые уже 
работают, другие только оборудуются. 
Все цехи завода в данное время связа-
ны между собой узко колейкой, заме-
нившей собой недавний еще гужевой 
транспорт.

НЕДОСТАТКИ

Сохранился на заводе большой 
недо статок. Это то, что вентиляция 
сердце вины завода, а именно Литей-
ного цеха, не достаточно хороша − нет 
надлежащих вы тяжных труб.

Еще у нас на заводе ощущается по-
требность в инструменте, в этой части 
мы очень хромаем: с одной стороны, 
нет надлежащего специального мате-

ЗАВОД ИМЕНИ 

ТОВ. ФЕРРЕРО (БЫВ. АМО)

Ф.Д. СВЯТЕНКО

Ф.Д. Святенко работал ответственным редактором многоти-
ражной заводской газеты «Вагранка»
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риала, а с другой стороны, все как-то 
не могут упорядочить своевременного 
изготовле ния нужного инструмента. 
В Инструмен тальном цехе ощущается 
потребность в его расширении, в уве-
личении числа квалифицированных 
рабочих, так как за вод не может рабо-
тать полным ходом до тех пор, пока он 
не обеспечен в полной мере необхо-
димыми приспособлениями для Меха-
нического цеха.

Станки-автоматы также не могут 
рабо тать нормально ввиду отсутствия 
необхо димого гладкотянутого стально-
го и же лезного материала.

Завод богат хорошими станками, 
да не достает сырьевого материала.

Приходится возиться, канителить-
ся со всякого рода заготовками. Если 
нужно, например, 6-гранное железо 
для выдел ки гаек, то его приходится 
штамповать или отделывать на фре-
зерном станке прежде, чем ставить 
на автоматический станок.

ВЫДЕРЖАЛИ ИСПЫТАНИЕ

Завод задался целью во что бы то 
ни стало выпустить новые свои 
автомоби ли к октябрьским торже-
ствам 1924 года. Вре мени для этого 
было всего 6 месяцев, рабо та по всему 
заводу кипела. Рабочие упо требили 
все силы, работали днем и ночью, 
вособенности последние 2 месяца. 
Ра ботали по 14 часов в день, не счи-
таясь ни с кодексом законов о труде, 
ни со своими силами. И вот, благодаря 
энергии рабочих и администрации, 
точному исполнению самих работ, ма-
шины вышли на славу.

Для того, чтобы вполне дока-
зать, что завод может не хуже Аме-
рики или Германии строить свои 
машины, был устроен пробег трех 
машин от Москвы до Ленинграда 
и обратно через Лугу − Витебск − Смо-
ленск.  Всего 2 400 верст, при пол-
ной нагрузке балластом в 104 пуда. 

Автомобили АМО Ф-15 после возвращения из испытательного пробега. 1924 г.

Средняя скорость этого пробега была 
35 верст в час.

Машины во все время этого про-
бега ра ботали очень хорошо и прибы-
ли на ме сто по точному расписанию 
и в полной исправности.

Специальная комиссия, следившая 
за результатами этого испытания, при-
знала полную пригодность машин.

На одном из собраний в дни 
Октябрь ского торжества по поводу 
выпуска 10 машин тов. Рыков говорил: 
«Вы строите моторы для автомобилей, 
а мы строим моторы для управления 
государ ством. И как рабочие общего 
построения моторов для Рабоче-кре-
стьянской республики, будем поддер-
живать друг друга в этом деле».

Завод − единственный завод в СССР, 
строящий автомобили по прин ципу 
массового производства, является 

боевиком на хозяйственном фронте. 
По тому задача его рабочих именно 
в тесном единении с делом Государ-
ственного Мо тора.

Амовцы это понимают и выдвигают 
ло зунг: «Даешь дешевую советскую 
машину, необходимую для хозяйства 
страны и для армии − защитницы Со-
ветского Союза!».

АМО Ф-15, участник испытательного автопробега Москва – Ленинград − Москва,
у Московского автоклуба, размещавшегося в здании гостиницы «Метрополь»

Обработка коленчатого вала 
мотора АМО Ф-15
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С мая месяца 1924 года завод при-
ступил к под готовке производства 
новых 1,5-тонных машин типа АМО 
(системы «фиат»). Понятно, что заво-
ду, не имевшему в этом деле опыта, 
при отсутствии автостроения в России 
вообще предстояли большие трудно-
сти при разрешении этой задачи.

Тем не менее, завод взялся раз-
решить вопрос нового автостроения, 
и не кустар ным способом, а по прин-
ципу массового производства. Прежде 
всего, завод про верил свои ресурсы 
материального ха рактера, то есть со-
стояние оборудования, на личие мате-
риалов, а также состав рабочей силы 
и технико-административный аппа рат. 
Особенное внимание при этом было 
обращено на учетную часть производ-
ства и бухгалтерию. При этом было 
установле но, что материальная часть 
на ближай ший период не вызывает 
сомнений. Тех ническое оборудование 
в части некоторых специальных стан-
ков, тяжелых молотов и мерительного 
инструмента вызывало некоторые со-
мнения.

В отношении рабочей силы вопрос 
об стоял более чем благополучно. Здесь 
пришлось проделать работу только 
по приспособлению тех же рабочих 
к рабо там несколько другого характера. 
Дело в том, что новый род производ-
ства значи тельно отличается от ре-
монтных работ, и здесь методы работы 
должны быть совер шенно другими.

Этот переход рабочими был проде-
лан легко.

Труднее и хуже дело обстояло с тех-
ническим, административным персо-
налом. Эта трудность объясняется тем, 
что автостроение − дело новое, и узких 
специалистов в этой отрасли работ 
в России не было. При переходе к но-

вому автостроению 
со сто роны техниче-
ской части были со-
мнения, и отсутство-

вала вера в свои силы. Здесь сказалась 
и привычка специалистов к спокойной 
работе, «по течению», выработавшая 
производственный консер ватизм 
и отсутствие общественно-идеоло-
гической связи с рабочими массами, 
что вызывало недовольство рабочих в 
отно шении специалистов. От всего это-
го стра дал заводский аппарат и произ-
водство.

Ввиду этого заводу пришлось техни-
ческий и административный аппарат 
освежить и за менить более молодыми 
работ никами. Низший же технический 
и административный персонал, ма-
стера и их помощники − бри гадиры 
заменены на 80−90 %, что созда ло 
совершенно другое настроение рабо-
чих и придало смелости и инициативы 
спе циалистам.

Теперь неверующих в свои силы нет.
Переходим к вопросу о системе 

работ и учете производства с точки 
зрения пра вильной его организа-
ции. Нужно отме тить, что здесь дело 
обстояло неважно. Это и понятно: 
раз не было соответствую щего тех-
нического персонала, не могло быть 

НОВОЕ АВТОСТРОЕНИЕ

Г.Н. КОРОЛËВ

Г.Н. Королëв в июле 1923 г. – сентябре 1925 г. – управляющий 
1-м Государственным автомобильным заводом (быв. АМО), крас-
ный директор

и системы. Заводу пришлось и в этой 
части изменить в корне характер 
ра бот на предприятии, в частности 
в бюро производства, введя новую 
карточную систему. Посредством ее 
удалось, если не полностью устра-
нить дефекты в производстве такие 
как: брак, простои, лишний расход 

мате риала и топлива, то значительно 
сокра тить их. Благодаря этой системе 
завод имеет возможность видеть все 
недостатки производства, что явля-
ется важнейшим условием для пра-
вильного руководства производством. 
Но задача правильной ор ганизации 
производства не была бы раз решена, 

Г.Н. Королëв
Себестоимость машины на 1 октября 1923 г. равнялась 4 200 руб., в настоящее же время 
(1 октября 1924 г.) она оп ределяется в 5 210 руб. и слагается из статей: стоимость материалов − 
2 731 руб., рабочая сила − 609 руб. и накладные расходы −1 870 руб.
Видно, что себестоимость каждой ма шины увеличилась на 1 010 руб., но нужно отметать, 
что на ее повышении отразилось повышение цен на мате риалы с октября 1923 г. на 80 %, а это 
удорожает машину на 1 211 руб. Таким об разом, завод выпускает машину на 950 руб. дороже 
против предшествовавшего перио да, а, между тем, при тех же ценах на материалы она была бы 
дешевле на 264 руб.
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Готовое шасси бронеавтомобиля БА-27 (на базе АМО Ф-15) помогает 
буксировать подводу с лесоматериалами по территории завода
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если бы оставили без всякого контро-
ля процесс производства и провер ку 
правильности внедрения новой систе-
мы учета производства.

Для этого был создан контрольный 
от дел с подчинением его непосред-
ственно лицу, ведающему производ-
ством, то есть главному инженеру. 
Опыт показал, что этот от дел сыграл, 
если не решающую роль, то, во всяком 
случае, одну из важнейших. Благодаря 
данному отделу завод построил авто-
машины не кустарно, а по принципу 
массового производства.

Контрольный отдел организован 
исклю чительно из рабочих завода – 
как его глав ки, так и весь аппарат. 

У первого автобуса на шасси АМО Ф-15, построенного Кузовным отделом завода. 
Среди заводчан: А.Г. Макаров, Прохоров, П.Н. Стрижов, Рожков, 

Л.Я. Пучков, Н.Г. Ларин (за рулем)

Через контрольный отдел и бюро про-
изводства с введе нием в него смет-
но-нормировочного бюро и бюро при-
способлений завод начинает внедрять 
научную организацию труда (НОТ).

Часто любят говорить о большом 
штате служащих, но упускают из виду, 
что пра вильно обработанная хотя бы 
одна деталь и в течение одного меся-
ца может покрыть содержание не од-
ного десятка сотрудни ков. Вот почему 
здесь завод меньше все го увлекается 
сокращением накладных расходов 
за счет сокращения служащих.

Все внимание обращено на пра-
вильную организацию производства, 
систему учета и контроля.

Г.Н. Королëв
Зарплата рабочих медленно, но неуклонно повышается. Средний заработок рабочего по заводу 
в июле 1923 г. был 59 руб. 30 коп., а в июле 1924 г. − 65 руб.

В середине 1920-х годов стоимость 1 кг продуктов: хлеб – 10 коп.; сахар – 
60 коп.; мясо − 42 коп.; рыба − 28 коп.; творог − 30 коп.

Переход на неограниченную сдельщину вызвал заметное повышение производи тельности труда. 
Можно в этом отношении привести такой существенный факт: при по денщине радиатор, напри-
мер, изгото влялся в течение 180, а при сдель щине − 70 часов. С октября 1923 г. все производствен-
ные рабочие переведены на неограниченную сдельщину.
Нужно заметить, что опоздания на ра боту за последнее время незначительны. Прогулы на 1 чело-
века сократились с 39 дней в 1922−1923 гг. до 27 дней в 1923−1924 гг. Наблюдается более внима-
тельное от ношение к станкам и инструментам.
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Бригадир слесарей-сборщиков Н.С. Королëв (на переднем плане) 
и сборщик Н.Г. Ларин у готового автомобиля АМО Ф-15

Для сравнения
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Идея большого автопробега вырос-
ла в недрах военного ведомства, по-
тому что там искали подходящий тип 
автомобиля за границей для закупок, 
а потом возможно и для изготовле-
ния. Впоследствии к идее автопробега 
подключились и другие ведомства, за-
интересованные в автомобилях. В рус-
ских и зарубежных газетах было объ-
явлено, что мы организуем автопробег 
по Союзу. Приглашались все желаю-
щие фирмы. Условия пробега разраба-
тывались Чудаковым и Кржитским. 

Завод «АМО» заявил о своем же-
лании участвовать в сравнении с за-
граничными машинами. Сначала нас 
допустили в автопробег, но потом ко-
митет решил, что мы будем выходить 
вне конкурса, чтобы не было обидно 
иностранцам. 

К автопробегу 1925 года на заводе 
успели изготовить уже около 50 авто-
мобилей, большая часть которых была 
собрана уже из взаимозаменяемых 
деталей. Эти машины делались тща-
тельно, бракованные детали на сборку 
не допускались, поэтому они были 
лучшего качества, чем самые первые.

Машины для автопробега взяли 
случайные (шасси № 53 и 56). Прое-
хали на них до Орла и потом немного 
подделали. Полностью машины были 
готовы недели за полторы до пробе-
га. Их отправили по железной дороге 
в Ленинград – на старт автопробега. 

При проверке автомобилей перед 
пробегом (регулировка карбюратора) 
в окрестностях Ленинграда мы случай-
но заехали на них в Финляндию. Как 
проехали границу, даже не заметили. 

Просто на обратном пути нас задержа-
ли на границе красноармейцы.

Во время пробега в машинах ни-
чего трогать было нельзя – никакие 
гайки крутить. Это запрещалось, за это 
шла пенализация. Разрешалась только 
замена шин.

Первый день шли не спеша – счи-
тали, что главное проехать. Скорость 
не более 30 км/ч. За рулем машин 
были я и Рупневский. Медленнее 
ехать просто было нельзя, так как 
за это тоже давались штрафные баллы. 
В тот день на финиш мы пришли по-
следними. 

Потом узнали, что если машина 
идет быстрее всех, то за это полагалась 
премия. Со 2-го этапа мы поехали бы-
стрее, а с Новгорода пошли нормаль-
ным ходом. Стали приходить на этапах 
первыми, вторыми или третьими.

На московском этапе с нами прои-
зошел казус. Старт давали в сильный 
дождь. Машины АМО стартовали 
вторым и третьим номерами (по сред-
ней скорости предыдущего этапа). 
Впереди нас был только «форд». 
Во время этапа АМО обошли этот 
«форд» и пришли на финиш первыми. 
Прождали 3 часа, но никто кроме нас 
больше не приехал. Поехали в комитет 
пробега – никого. Оказалось, что ино-
странные машины в такой дождь стар-
товать отказались и старт отменили. 
Наши машины АМО сделали 75 верст 
по дороге, по которой иностранцы 
отказались ехать. Моя машина ехала 
на цепях – это не запрещалось, а Руп-
невский ехал без цепей. Надо учесть, 
что машины шли с грузом – песком. 

АВТОПРОБЕГ

В.И. ЦИПУЛИН

Под дождем песок намокал и стано-
вился еще тяжелее. Груз не взвешива-
ли – все грузилось «на глаз». 

В результате этот этап не зафикси-
ровали, и в печати он не освещался. 
По этому этапу только через две неде-
ли, когда все высохло, был дан повтор-
ный старт. Но и в этот раз я пришел 
к финишу первым, вторым − «штеер», 
а третьим – второй АМО Ф-15. А неко-
торые машины с этого участка пришли 
на финиш только к утру следующего 
дня.

По итогам пробега мой АМО Ф-15 
показал самую высокую среднюю 
скорость – 41 км/ч, у Рупневского – 
40 км/ч. Говорили, что комитет допу-
скает ремонт АМО во время пробега, 
но этого не было. За время пробега 
на машине Рупневского было полома-
но несколько рессор, а моя машина 

под Тулой потеряла управление – 
лопнула поперечная тяга рулевого 
управления. За 10 минут поставили за-
пасную, но за это получили 200 штраф-
ных очков.

После автопробега нас выстроили 
за заставой, на 10-й или 11-й версте 
Тульского шоссе, откуда мы тожествен-
но, с оркестром, колонной двинулись 
в сопровождении 25 встречающих ав-
томобилей АМО на Красную площадь. 
Здесь выстроились все в одну линию, 
имея на правом фланге командорские 
автомобили. На Красной площади 
был организован митинг. Говорили 
приветствия рабочие, различные ор-
ганизации, благодарили иностранцев 
за их участие в пробеге, хвалили нас.

Недели через две комитет посчитал 
свои наблюдения за пробег, и в боль-
шом зале «Метрополя» устроили 

Финиш испытательного автопробега в 1925 г. на Красной площади в Москве



129128 

банкет, на котором объявлялись ре-
зультаты и раздавались призы. «АМО» 
выиграл три приза, в том числе Сере-
бряный ларец от Комитета автопробе-
га, переходящий приз автоклуба (чер-
нильница), и специальный приз завода 
«Фиат» – женскую фигурку в развева-
ющемся платье с надписью по-русски 
«Заводу "АМО" от завода "Фиат"», 
а внизу подпись «Внуку от деда». Во-
дителям также раздали призы, и во-
дители завода «АМО» получили двое 
золотых часов от Реввоенсовета.

До пробега «фиаты» считали уста-
ревшими, и тот же «бенц» намного 
лучше. А после пробега отношение 
изменилось – оказалось, что советский 
«фиат» еще может послужить и амов-
ские автомобили вполне доброкаче-
ственные и могут тягаться с лучшими 

заграничными марками. Конкурента-
ми АМО в пробеге были «штееры», 
«круппы», «бенцы», «форды» и «дойт-
цы». Машина АМО Ф-15 была крепкая, 
только устаревшая и дорогая. К этому 
времени все уже старались сделать 
попроще и подешевле. Участвующие 
в пробеге автомобили после разборки 
и осмотра были проданы тресту «Мос-
сукно».

После автопробега шофер Троцко-
го сказал, что завод «АМО» не делает 
новых авто, а собирает их из старых 
заграничных частей. И собирает очень 
плохо. Троцкий приехал на завод озна-
комиться с производством. Смотрел, 
как куют в кузнице, проверил работу 
токаря. Он был просто поражен тем, 
что увидел на заводе, особенно после 
того, что слышал от своего водителя.

Автомобили АМО Ф-15 выдвигаются с завода на встречу участников 
Всероссийского испытательного автопробега. 21 июля 1925 г.

Автомобиль АМО Ф-15 с номером 106  − победитель 
Всероссийского автопробега 1925 г.

Колонна автомобилей АМО Ф-15 на Красной площади встречает участников 
Всероссийского испытательного автопробега 1925 г.
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До момента поступления на завод 
«АМО» я был уже достаточно наслы-
шан о нем и сколько-то подготовлен 
к работе в области автостроения. 
Отец-инженер был много лет пред-
ставителем в России автомобильной 

фирмы «Бенц», и я постоянно слы-
шал разговоры о гонках, пробегах, 
о различных фирмах и конструкциях, 
бывал на автомобильных выставках. 
В 1913−1915 годах у меня был препо-
давателем английского языка приехав-

ВОСПОМИНАНИЯ 

О ПЕРВЫХ ГОДАХ РАБОТЫ 

НА ЗАВОДЕ «АМО»
Г.Н. ЛИСТ

ший в Россию учиться русскому языку 
англичанин, который работал до этого 
на бельгийских и английских автомо-
бильных заводах. В 13 лет я научился 
водить имевшийся 8-сильный авто-
мобиль, не взятый на войну именно 
ввиду своей малосильности. Помню, 
как к середине Первой мировой вой-
ны в Москве появились быстроходные 
(по тому времени) 1,5-тонные грузо-
вые автомобили «фиат». Это были 
первые грузовые машины на пнев-
матических шинах с карданной, 
а не с цепной передачей, и, что мне, 
мальчику, особенно импонировало, 
они имели металлические дисковые 
колеса. Машины также привлекали 
внимание характерным гудящим зву-
ком, издаваемым задним мостом. Этот 
звук в дальнейшем унаследовали ма-
шины АМО Ф-15, бывшие их копией.

В первые годы революции, начиная 
с осени 1919 года, я служил в автоот-
деле Главного военно-инженерного 
управления, далее − в 1-й запасной 

автомотороте, в военно-спортивном 
водном центре, где имелись моторные 
лодки, и сам был последовательно 
владельцем нескольких мотоциклов, 
включая и двух- и четырехцилин-
дровые, которые отремонтировал 
в 1922−1924 годы. Почти все мои дру-
зья были водителями. Одно время я 
подрабатывал, участвуя с ними в ре-
монте автомобилей.

О заводе «АМО» имелись сведения, 
что на нем ремонтируют автомоби-
ли, а на одной экспозиции (кажется, 
на Сельхозвыставке 1923−1924 годов) 
я видел блок и картер мотора, отлитые 
на заводе.

К моменту моего поступления на за-
вод осенью 1925 года на АМО уже 
были построены первые машины, уча-
ствовавшие в Параде на Красной пло-
щади в 1924 году и пробеге Москва − 
Ленинград − Москва. На заводе шла 
сборка первой сотни автомобилей.

Мое поступление на АМО произо-
шло следующим образом. Отец, зани-

Лист Григорий Николаевич
Родился в 1901 г. Внук известного российского промышленника Густа-
ва Листа, основателя и владельца двух московских заводов – «Борец» 
и «Компрессор». 
Работал на заводе «АМО» конструктором по автомобильным трансмис-
сиям с 1925 по 1938 г., когда был арестован органами НКВД.
В 1930-е гг. Г.Н. Лист приглашался в НАМИ для работы по усовершенство-
ванию легкового автомобиля «НАМИ-2» (вместе с известным тогда кон-
структором К.А. Шараповым, впоследствии также арестованным). После 

ареста Г.Н. Лист был направлен в ОКБ, так называемую «шарашку» (спецтюрьма НКВД в Ту-
шино). Там руководил группой по разработке редукторов к подводным лодкам. Спроектировал 
воздушно-реактивный двигатель-ускоритель самолетов (по теории Б.С. Стечкина, будущего ака-
демика). Вместе с ним же создал осевой нагнетатель. 
Участвовал в создании авиационного дизеля АЧ-30Б конструкции А.Д. Чаромского (из той же 
«шарашки»), примененного А.Н. Туполевым (из другой «шарашки») в начале Великой Оте-
чественной войны на бомбардировщике ТБ-7. Позже дизель А-30Б был применен и на лучшем 
тогда дальнем бомбардировщике ЕР-35 конструкции Р.Л. Бартини, узника той же спецтюрьмы. 
Впоследствии работал в ракетно-космических фирмах С.П. Королëва и В.П. Глушко. 
После инфаркта в 1962 г. вынужден был выйти на пенсию. Занимался переводами и писал 
рефераты.
Лауреат Государственной премии СССР.
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ВМЕСТО ПРЕДИСЛОВИЯ
В середине декабря 1978 года ра-

ботники ЗИЛа, бывшие мои сослужив-
цы, устроили мне поездку на этот за-
вод, где я проработал 13 с половиной 
лет и который покинул против своей 
воли более 40 лет тому назад. Свида-
ние с А.П. Зигелем, Г.Г. Михайловым, 
А.В. Сетрановым и Г.А. Феста вернули 
меня в атмосферу давно прошедшего, 
теперь любимого, времени, а посе-
щение старых и новых цехов завода 
доставило много радостей. Кто из не-
молодых людей не мечтает временно 
вернуться в прошлое или перенестись 
в недосягаемое будущее. Во время 
этой моей поездки на завод я неодно-
кратно пережил, почувствовал сверше-
ние подобного двойного чуда.

Во время посещения конструктор-
ского отдела Юрий Николаевич Мрост 
обратился ко мне с просьбой написать 
свои воспоминания о первых годах ра-
боты завода «АМО». Хотя я тогда воз-
держался дать категорическое обеща-
ние, но впоследствии многократно пе-

режитое чувство глубокой благодарно-
сти за посещение побудило исполнить 
эту просьбу. Я написал личные вос-
поминания, так как в этой форме мне 
было легче вернуться к тому, что про-
исходило более 50 лет тому назад. 
Надеюсь, такой вид повествования 
не помешает историографам завода 
извлечь нужные сведения. В процес-
се изложения я невольно сколько-то 
пережил приятное ощущение той тог-
дашней беззаботности, которая теперь 
давно утрачена, а с другой стороны 
меня одолевали страхи и сомнения, 
что я что-либо важное упустил или пе-
репутал фамилии, отчества и т.п. Боль-
шие события в собственной жизни, 
тягчайшие болезни, работа на других 
мощных производствах да послужат 
мне оправданием в случае каких-ли-
бо ошибок и упущений в изложении 
или нагромождения ненужных под-
робностей.

Еще раз благодарю названных то-
варищей.
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мавший тогда должность технического 
директора Машинотреста, дал мне 
письмо к В.И. Ципулину, исполнявше-
му обязанности главного инженера 
завода. Я доехал на трамвае до Кре-
стьянской заставы. Там пересел на 
«челнок» − трамвай без прицепа, хо-
дивший к заводам «Динамо», «АМО» 
и «Парострой». Путешествие мне пока-
залось длинным, хотя Москва в то вре-
мя была несравненно меньше. 

На проходной мне пришлось иметь 
дело с Семеном Ивановичем, един-
ственным и одновременным вахтером 
и табельщиком. Здание проходной 
было маленьким − одноэтажным. Ря-
дом были двери (несколько), через ко-
торые входили и выходили рабочие.

Здание заводоуправления было 
построено только частично. В нем 
размещались директор, бухгалтерия, 
а внизу − металлургическая лаборато-

рия. Фамилию начальника-металлурга 
не помню, хотя довольно часто его 
в дальнейшем видел в конструктор-
ском отделе, куда он приходил согла-
совывать некоторые отступления и во-
просы брака. Там же работал совсем 
еще молодой Александр Денисович 
Асонов.

Песчаный двор, незамощенный, 
пересекала железнодорожная ветка, 
заканчивавшаяся у Литейного цеха. 
Наличие железнодорожных путей мне 
очень импонировало – «как на настоя-
щем большом заводе».

 Через северную дверь в Механи-
ческом корпусе (ныне МСК-1. − Прим. 
ред.) я вошел в помещение, которое 
тогда называлось кубовой. Там дей-
ствительно кипятили воду. Кубовая 
одновременно была проходом в Ме-
ханический цех. Дальше, сразу налево, 
помещался техотдел. Здесь работали 

технологи и конструкторы по инстру-
ментам и производственным приспо-
соблениям. Тут же сидело цеховое 
начальство и В.И. Ципулин. В момент 
моего прихода он был чем-то занят 
или временно отсутствовал, поэтому 
я вышел в Механический цех и стал 
смотреть на работу. 

В то время все станки работали 
от приводных ремней потолочной 
трансмиссии, тянувшейся вдоль все-
го цеха. Электродвигатель (кажется, 
35−40 кВт) помещался в восточном 
конце цеха. Как я потом много раз на-
блюдал, он запускался через большой 
секторный водяной реостат. Перед 
пуском (утром и после обеденного 
перерыва) били три раза в колокол. 
Механосборочный цех, единственное 
в то время большое здание завода, 
был меньше, чем сейчас. В дальней-
шем его обстроили по периферии 
кругом, тем самым расширив. В запад-
ной части корпуса располагался цех, 
где собирали рамы и дорабатывали 
штамповки картера заднего моста, 
в восточной − Инструментальный цех. 

Думается, что там же помещался ма-
ленький Термический цех, но в моих 
воспоминаниях это путается с после-
дующей восточной пристройкой. Пом-
ню только цементационные ящики 
с толстыми слоями окалины, в которых 
в то время цементировали по несколь-
ко суток шестерни.

Я ранее бывал несколько раз 
на заводах, поэтому довольно быстро 
сориентировался и стал смотреть, 
как на одношпиндельном специаль-
ном станке рабочий шлифовал вну-
тренние поверхности блока цилин-
дров. Меня поразило, как рабочий 
активно пользовался сжатым возду-
хом, отгоняя шлифовальную пыль. 
Здесь же, рядом, шлифовали коленча-
тые валы.

Насмотревшись, я вновь пошел 
к В.И. Ципулину. Расспросив меня, тот 
послал меня в конструкторский отдел 
к Б.Д. Страканову. Для этого надо было 
пересечь по диагонали весь корпус 
и попасть в юго-западную часть зда-
ния. Проходя туда, я увидел полусо-
бранные шасси автомобилей. 

Главный Механосборочный корпус завода 

Территория Московского автомобильного завода 
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Б.Д. Страканов меня огорчил, 
сказав, что у него нет для меня ра-
боты. Обескураженный, я вернулся 
к В.И. Ципулину. Тот взял телефонную 
трубку, позвонил Страканову и пере-
числил несколько работ, на которые он 
меня определял, в том числе, помню, 
переводы и составление инструкции 
по уходу за автомобилем АМО Ф-15. 
Эту работу я довольно хорошо пред-
ставлял, так как мне до этого дове-
лось прочесть (с интересом) пару 
американских инструкций к легковым 
автомобилям. По тогдашним меркам 
те многостраничные и хорошо иллю-
стрированные инструкции были высо-
кого уровня, так как там приводились 
толковые и полезные указания, такие 
как, например, регулировка зацепле-
ния конических спиральных шестерен, 
установка зажигания и распределения, 

регулировка давления масла, уход 
за аккумулятором, электрооборудова-
нием и т.п.

В то время поступление вновь 
на работу для таких, как я, было связа-
но с немалыми трудностями. Без бир-
жи труда на работу не принимали, 
а биржа ставила на учет только членов 
профсоюза, но членом профсоюза 
можно было стать, только уже рабо-
тая. Получался заколдованный круг. Я 
в 1921−1925 годах был еще студентом, 
так что для меня было большой уда-
чей, что меня, не члена профсоюза, 
согласились принять на работу, и я 
с большим уважением стал относиться 
к своему членскому билету, который 
впоследствии получил, будучи зачис-
ленным на должность младшего кон-
структора с окладом 135 руб. Тогда это 
была немалая зарплата: на месячный 

оклад я себе сшил костюм из импорт-
ного материала. Правда, после оконча-
ния НЭПа все начало быстро меняться.

Опишу, как в то время выглядел 
завод. Работало на заводе человек 
1 200 (за цифру не ручаюсь). На вос-
ток от проходной были расположены 
ворота для въезда на завод, дальше 
шли два небольших здания Кузницы 
и Прессового цеха. Фамилии началь-
ников не помню. В Кузнице все было 
примитивным, поскольку в выпуска-
емых машинах использовалось мало 
поковок. Шатуны ковались очень 
грубо. Лучше ковались поворотные 
кулаки передних колес и самая боль-
шая поковка − цельная передняя ось. 
Коленчатый вал не ковали, а высвер-
ливали из плоской плиты. В Прессовом 
цехе изготовляли лонжероны и попе-
речины рамы, из которых одна или 
даже две были очень сложной нетех-
нологичной формы. Там же штампова-
лись диски колес и половинки картера 
заднего моста с толкающей трубой. 
Это была самая большая и сложная 
штамповка из толстого стального листа 
Т-образной формы. Заготовки выреза-
лись автогеном. Было два гидравличе-

ских пресса: 100 и 350–500 т, питаемых 
от гидроаккумулятора. Рядом с здани-
ями этих цехов были компрессорная 
и котельная с заводской трубой − тоже 
небольшое здание.

С другого торца Механосборочного 
цеха несколько на юго-запад стоял Ку-
зовной корпус. Начальником был Иван 
Фëдорович Герман, в прошлом не то 
архитектор, не то художник. Весь кузов 
АМО Ф-15 был деревянным, но в Ку-
зовном цехе изготавливали из ли-
ста примитивные передние крылья, 
а из латунных деталей паяли радиатор 
машины. Окраска автомобилей произ-
водилась кистями; краскораспылите-
лей в то время не знали. 

Рядом или в том же корпусе Кузов-
ного цеха размещалась столовая. Обе-
ды стоили 25 коп. (совсем без мясно-
го), 35 коп. (мясной суп) и 45 коп. (оба 
блюда мясные). Я ел за 35 коп. Снача-
ла пообедать не представляло труда, 
но в дальнейшем, по мере роста заво-
да, это превратилось в проблему.

С южной стороны Механосбороч-
ного цеха была большая площадь, 
вся уставленная «трупами» неподда-
ющихся ремонту и некомплектных 

Страканов Борис Дмитриевич
Родился в 1887 г. Происходил из московских мещан. 
Окончил московскую коммерческую академию (1905 г.), школу прапор-
щиков (1915 г.). По окончании МВТУ в 1921 г. был направлен на АМО, 
где вскоре стал заведующим конструкторским отделом. 
В августе − декабре 1928 г. был командирован в Детройт (США), где, 
предположительно, участвовал в подборе модели грузовика для массового 
производства на заводе («Автокар» − АМО-3). 
В 1933−1938 гг. − начальник конструкторско-экспериментального отдела 

(КЭО) ЗИСа. Затем (после волны арестов и перемещений на заводе) и до выхода на пенсию 
в 1957 г. занимал ряд руководящих должностей в КЭО. 
Б.Д. Страканов, осуществляя в 1941 г. эвакуацию всей технической документации завода в По-
волжье и на Урал, сохранил в г. Москве копии оригиналов. При возобновлении производства 
в Москве это облегчило восстановление технической документации по основной модели авто-
мобиля ЗИС-5 
Владел английским, французским и немецким языками. 
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Схема расположения зданий на территории завода в 1925 г., 
составленная со слов Г.Н. Листа
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автомобилей. В хорошую погоду, за-
хватив из дома завтрак, мы обедали 
там, сидя на этих развалинах: на всех 
грузовиках резина была срезана ножа-
ми, и я слышал истории, как мучились, 
когда ее срезали, пока не догада-
лись, что резать резину нужно в мо-
кром виде.

Еще дальше на юг стояло отдельно 
небольшое здание, предназначавше-
еся для изготовления магнето, но оно 
не работало, и я там никогда не был. 
Магнето получали со стороны.

Прямо на запад от Механосбороч-
ного цеха было небольшое здание 
Рессорного цеха. Его начальником был 
Павел Васильевич Мохов, бывший 
кузнец, владелец малого заводика 
экипажных рессор. Про него я слыхал 
рассказы, что перед закалкой партии 
рессор он удалял всех от закалочной 
ванны и всыпал в нее (или в печь) 
небольшой порошок с одному ему из-

вестным «секретным» составом, яко-
бы для улучшения качества, а вероят-
нее для повышения своего престижа.

На север почти в линию со здани-
ем заводоуправления, которое тоже 
оказывалось с северной стороны 
Механосборочного, размещался Ли-
тейный цех. Начальником там был 
мастер-практик Конужихин. В Литей-
ном цехе была вагранка для чугунных 
отливок (поршни, маслоты для колец, 
блоки цилиндров с головкой). Там же 
отливали алюминиевые картеры 
двигателя, коробки скоростей и не-
многочисленные бронзовые отливки. 
Перед цехом был магнитный подъем-
ный кран, подвешенный на монорель-
се, для разгрузки металла, идущего 
для литейной. Большинство же транс-
портных внутризаводских перевозок 
осуществлялось на лошадях.

Еще несколько слов об участках, 
расположенных внутри Механосбо-

рочного корпуса. Инструментальный 
цех был сравнительно большим. 
Это легко объяснить, учитывая, что за-
вод сам себя снабжал инструментами, 
а также потому, что подавляющее 
большинство станков были уни-
версальными, то есть требующими 
во многих случаях дополнительных 
производственных приспособлений, 
которые тут и изготовлялись. Были ли 
получены в наследство от Рябушинско-
го или «Фиата» какие-либо приспосо-
бления, не знаю.

 Большой участок южной площади 
Механосборочного цеха занимала 
сборка моторов, трансмиссии и шас-
си. Руководил здесь Иосиф Иванович 
Виттенберг, его помощником был 
Королëв. Из-за нерациональности 
конструкции сборка требовала много 
труда и времени. Об этом скажу еще 
дальше. 

Вдоль южной стены Механосбороч-
ного цеха на запад шли помещения: 
испытаний готовых двигателей и отде-
ла испытателей готовых автомобилей 
под руководством Сергея Филипповича 
Кабелевского и его помощника Алек-
сандра Степановича Рупневского. Там 
же работал мой бывший сослуживец 
по ГВИУ Лев Соломонидин. Здесь же 
было помещение военпредов. Послед-
ним по южному фасаду в западную 
сторону располагался конструкторский 
отдел. Рядом, в западном торце, поме-
щались въездные ворота в цех.

В конструкторском помещении, 
представлявшем зал 80–100 кв. м, 
была еще отгороженная стеклянной 
перегородкой небольшая пустовавшая 
площадь для «главного конструктора». 
К моему поступлению на завод адми-
нистративную должность начальника 
отдела исполнял Борис Дмитриевич 
Страканов. Его ближайшим соратни-

ком был Евгений Иванович Важин-
ский. Далее шли конструктор Алексей 
Васильевич Муращенко, чертежни-
ки-копировщики − Александр Илла-
рионович Пайков и Иван Иванович 
Комиссаров. В то время женский труд 
применялся очень мало. Копироваль-
щиц еще не было. Даже секретарем 
Ципулина был мужчина − Бурлаков.

Власов (сводный брат Пайкова) 
и Николай Иосифович Францев были 
конструкторами по кузовной части. 
Власов и Пайков ранее работали 
на Тверском заводе спальных желез-
нодорожных вагонов. Чертежным 
хозяйством, в смысле примитивным 
хранением и размножением калек, 
печатанием синек, внесением измене-
ний ведал Виктор Александрович Чага. 
Никаких чертежных устройств, кроме 
простых досок и рейсшин, не было. 
Оригиналы чертежей вычерчивались 
на полотняной кальке. Курьером-
уборщицей была Ольга Владимиров-
на. В помещении было несколько 
пустых столов. Один занял я, другой, 
через небольшое время, − эмигрант 
Тихон Исаакович Эскин. 

До меня, очевидно уже довольно 
давно, был создан полный комплект 
русских чертежей машины АМО Ф-15. 
Все они были отпечатаны на на-
стоящих синих синьках. Исходные, 
не то итальянские, не то французские, 
чертежи хранились в виде бело-чер-
ных (негативных) фотографий, пере-
плетенных в альбомы, в соседней 
большой комнате, но к ним прибегали 
только изредка − для справок. Там же 
хранился полный комплект эталонных 
деталей оригинального «фиата». 

Русские чертежи были совершен-
нее зарубежных в той части, что на все 
посадочные размеры были назначены 
допуски. В те годы еще не существова-

Деревообделочный цех
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ла система посадок ГОСТ, а за рубежом 
только в Германии появилась система 
DIN. Не существовало определенного 
мнения о том, на какие ступени следу-
ет разбивать размеры, сколько каких 
классов точности следовало создавать 
и пропорционально какому показате-
лю степени увеличивать абсолютные 
величины допусков (в зависимости от 
номинального размера). 

Систему посадок для АМО Ф-15 раз-
работал Е.И. Важинский. Знаю, что она 
была чем-то средним между ГОСТом 
и ДИНом. Чертежи в бюро и в цехах 
были наклеены на фанеру и сверху 
покрывались прозрачным масляным 
лаком. Такие же фанеры со сводкой 
допусков имелись всюду. 

Здесь же делали чертежи грузово-
го автомобиля для Ярославского авто-
завода.

Как добирались на завод в годы, 
когда совсем не ходили трамваи? 
Рассказывали, что Б.Д. Страканов еже-
дневно ходил на завод от теперешней 

площади Маяковского, или как давно 
еще Чагу и не то Важинского, не то Му-
ращенко (а может быть Власова) 
как ненадежных − бывших офицеров − 
приводили на работу под конвоем 
из какого-то лагеря. 

Большинство моих коллег жили 
в районе Таганской площади. Поло-
вина жила в доме бывшей богадель-
ни, отданной заводу первоначально 
под иностранцев − эмигрантов из США, 
приехавших в 1921 году и попавших 
на завод по указу Ленина. Это было не-
плохое здание, но, например, Е.И. Ва-
жинский жил в узком помещении, пе-
ределанном из уборной. Когда я бывал 
у него, меня всегда смущали толстые 
черные трубы, разветвлявшиеся на по-
толке и спускавшиеся по стене. Чага 
и Пайков жили в этом же доме в нор-
мальных комнатах. Был еще другой 
дом-барак у завода на правой стороне 
Москвы-реки между Краснохолмским 
мостом и мостом у Нижних Котлов, и, 
чтобы попасть на завод, надо было 
пользоваться переездом на лодке.

Вначале жизнь в конструкторском 
отделе текла очень тихо. Еще суще-
ствовали религиозные двунадесятые 
праздники, в которые не работали, 
а в сумме за год это по существу со-
ставляло дополнительный двухне-
дельный отпуск. Вначале продолжи-
тельность рабочего дня для служащих 
была 6 часов. Потом 6-часовой день 
был предоставлен только инжене-
рам-конструкторам, зарекомендо-
вавшим себя творческой работой. Эта 
привилегия давалась существовавшей 
на заводе инженерной секцией, пред-
седателем которой был Александр 
Денисович Асонов. Мне помнится, 
что это право было дано Важинскому, 
Муращенко, Эскину и, может быть, 
Страканову. Впрочем, про последнего 
я этого не могу утверждать, так как он 
исполнял функции начальника отдела, 
а не конструктора.

С приходом на завод для меня на-
ступили тяжелые дни. Нужно было ез-
дить к 7 часам утра, а вставать в 5:30. 
Езда на «челноке» была очень труд-
ной, поскольку трамваев явно не хва-
тало. По субботам все вместе заканчи-
вали очень рано, кажется, в 13 часов. 
Обеденного перерыва не было. Вес-
ной в хорошую погоду мы не стара-
лись сесть в переполненный трамвай, 
а шли пешком до Таганской площади 
в трактир Матушкина. Там за 70 или 
75 коп. давали отличную солянку 
и свиную отбивную, хотя и тонкую, 
но размером почти во всю тарелку, 
с жареным картофелем. Ну и, конечно, 
брали кружку пива. 

Зимой во время коротких дней, 
со мной в субботу произошли в разные 
годы два похожих комичных случая. 
Из-за раннего подъема я постоянно 
недосыпал и потому по субботам, при-

Электротехнический цех

Сварочная мастерская
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дя домой, тут же валился спать. И вот 
дважды, проснувшись в 5:30 или 6 ча-
сов вечера и не разобравшись, какой 
это день и какое время, я с ужасом 
обнаружил, что опаздываю на работу, 
и бросился обратно на завод. Только 
в трамвае, видя непривычные лица 
и по-другому одетых людей, я сообра-
зил, что «сегодня все еще суббота».

Кого я еще помню из ранних ра-
ботников завода? Помню в техноло-
гическом отделе инженеров Михаила 
Николаевича Ротерштейна, Залипу-
го. Сравнительно скоро после меня 
на заводе появился молодой инженер 
Фома Семёнович Демьянюк. Думаю, 
что Моисей Герасимович Борц, кон-
структор по штампам, тоже относит-
ся к старым работникам. На заводе 
еще оставалось немало металлистов 
− эмигрантов из США и других стран. 
Помню и могу назвать А.И. Анущенко, 

А. Френкеля, Чайкова, Фильцера, Куни-
на, Глана, Гросса, Петрова, Навроцкого, 
Гдовского, датчанина или голландца 
Пируяс-Варе, шведа Питерсона. Часть 
из них работала в технологическом 
секторе конструкторами, другие − в ка-
честве инструментальщиков-универ-
салов. Когда я поступил на завод, то 
директором был Холодилин.

Начальство АМО сидело в Авто-
тресте, помещавшемся на ул. Кирова. 
Из него я несколько раз видел в кон-
структорском отделе Дмитрия Дмитри-
евича Бондарева (первого директора 
завода) и Сергея Осиповича Макаров-
ского. Последний, тоже поработавший 
на АМО, слыл требовательным специ-
алистом, и его в конструкторском отде-
ле побаивались. Д.Д. Бондарев, рабо-
тавший еще при Рябушинском, в нача-
ле революции был вывезен рабочими 
завода на тачке. Однако Московский 
совет счел это несправедливым, напи-

сал Бондареву об этом официальное 
письмо, и тот впоследствии вернулся 
на завод и в автопромышленность. 

Как предполагалось, первой моей 
работой было написание инструкции 
к автомобилю АМО Ф-15. Ее я выпол-
нил без особого труда. Инструкция 
получилась короткой, и в ней, кажется, 
было всего две иллюстрации: общий 
вид шасси в плане и перспективный 
«полупрозрачный» вид двигателя, 
где красной печатью была показана 
весьма примитивная схема смазки. 
Перспективный прозрачный вид сде-
лал я сам. Я был недоволен бедностью 
инструкции, но В.И. Ципулин остался 
удовлетворенным и несмотря на труд-
ности с бумагой и с цветной печатью 
добился издания.

Второй моей работой стал перевод 
серии статей, напечатанных в англий-
ском журнале Automobile Engineer 
за 1922−1923 годы. Автором был ос-
новоположник теории подшипников 
качения − главный конструктор фирмы 
SKF Палмгрен. Каюсь, плохо дошли 
до меня текст и ценность статей. Ду-
маю, что и перевел я из-за этого пло-
хо, но я был единственным русским 
работником, знавшим английский 
язык в нужной мере. А материал был 
поучителен тем, что он объяснял осно-
вы технических норм на допустимые 
нагрузки, которые тогда были извест-
ны в России только как отрывочные 
цифры.

Несколько слов о журналах и кни-
гах. Была ли какая-либо библиотека 
на заводе − не помню, но где-то на за-
воде я достал книгу 1923 года автора 
Redgenald Traushold под названием 
Ctears, которая сыграла важную роль 
в дальнейшей моей работе на заво-
де. В конструкторский отдел каким-то 

образом попадали отдельные экзем-
пляры журналов Automobile Engineer 
и SAE, и было две иностранных книги 
по конструкции автомобилей: немец-
кая − автора Heldt и американская − 
автора Hubator. Эти книги хранились 
у Б.Д. Страканова в столе и цитиро-
вались как Библия. Во второй книге 
были изложены подробные сведения 
об американском грузовом автомобиле 
Сlass B, созданном в конце Первой ми-
ровой войны. Помню, что в 1927 году 
в отпуск я взял с собой читать журнал 
SAE 1926 года со статьей о гипоидных 
шестернях, которые тогда только-толь-
ко появились за рубежом.

Чтобы передать дух того времени, 
опишу еще несколько отдельных слу-
чаев из жизни завода. Оперившись, 
завод стал выпускать не 100, а 200 ма-
шин в год, далее еще больше. Собрали 
первые автобусы. Конечно, они были 
малыми и несовершенными. Каркасы 
кузовов − сплошь деревянные. Автобу-
сов сначала изготовили 10 штук, и это 
считалось большим достижением. 
Впоследствии построили две легко-
вые открытые автомашины на том же 
шасси АМО Ф-15. Получилось, конеч-
но, очень грубо, но завод нуждался 
в средствах транспорта, а легковая 
машина была только одна − директор-
ская, с водителем Василием Прохоро-
вичем Карандеевым. Была, правда, 
но бездействовала, еще одна очень 
маленькая машина, принадлежавшая 
лично В.И. Ципулину, фирмы не то Dixi, 
не то Oryx. В машине требовалось за-
менить шестерни заднего моста. Эта 
работа, к которой впоследствии я был 
причастен, тоже оказала на меня вли-
яние. Позднее этот автомобиль пере-
шел во владение к А.С. Рупневскому.

Одной из проблем было электро-
освещение. Откуда-то (может быть, 

Монтаж оборудования в Кузнице завода
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еще со времен Рябушинских) отко-
пали электрогенераторы. Они были 
с регуляторами напряжения системы 
Тириля. Для привода генераторов 
запроектировали шкив на открытом 
кожухе сцепления. Меня назначили 
для проверки и отбраковки генерато-
ров. В маленькой комнатушке цехово-
го электрика Пекина он и я соорудили 
примитивный стенд. Помню, что я 
был так неопытен и ненаблюдателен, 
что сделал эскиз шкива под плоский 
ремень слегка вогнутой (то есть катуш-
кообразной) формы. При первом же 
пуске не замедлили сказаться плачев-
ные результаты. 

Другой эпизод. Вдруг было замече-
но, что новые однорядные шариковые 
подшипники в большинстве обладают 
заметным люфтом. Стали все подшип-
ники перед сборкой промывать в бен-

зине и проверять на слух и на ощупь. 
От конструкторского отдела в этой не-
разумной операции участвовал я. Пло-
хо, что я не додумался проверять 
зазоры часовыми индикаторами, 
которых было на заводе достаточное 
количество (в отличие от других за-
водов), и не знал о вреде съема за-
щитной смазки. Только впоследствии, 
после консультации с конторой кон-
цессионной фирмы SKF в Москве, мы 
узнали о законности некоторого ради-
ального зазора в недавно появивших-
ся однорядных шариковых подшип-
никах «без канавки для вставления 
шариков».

Немалое влияние на меня оказало 
следующее мероприятие. Директором 
был издан приказ об инвентаризации 
и аттестации всех производствен-

ных приспособлений и кондукторов. 
Председателем комиссии был назна-
чен Е.И. Важинский, представителем 
от технологов − инженер Ротерштейн, 
а я был взят в качестве технического 
работника. 

Такой оснастки было много: во-пер-
вых, потому, что большинство имев-
шихся станков были неспециальными, 
а во-вторых, потому, что все делалось 
из очень грубых заготовок, и, следо-
вательно, всегда требовалась дора-
ботка. Когда я задумываюсь о том, 
откуда и когда взялась вся эта оснастка, 
то не могу понять: что было наследи-
ем от Рябушинского, а что изготов-
лено до и после начала пуска завода 
в 1923−1925 годах. И сколько было сде-
лано руками и головами эмигрантов? 

Например, роторный кондуктор 
для обработки всех отверстий верхне-
го картера был введен в действие не-
давно (знал, но не помню автора). Так-
же недавно появилось приспособле-
ние для насечки внутренней поверх-
ности поршневых колец конструктора 
Пируяс-Варе и приспособление для 
проверки профиля кулачковых валов 
конструктора и изготовителя Кунина.

Каждый день после обеда мы со-
бирались в кладовой, где хранилась 
та оснастка, которая была транспор-
табельна. Достав приспособление 
или кондуктор с полки и чертеж обра-
батываемой детали, члены комиссии 
оценивали правильность выбора баз, 
конструкцию, возможность соблюде-
ния требуемой точности, техническое 
состояние, удобство пользования и т.п. 
Часто вызывали мастера, контролера 
и рабочего, чтобы услышать их заме-
чания, а также конструктора оснаст-
ки, если такой был. Эта работа, как я 
потом понял, оказалась прекрасной 
школой для меня. Кроме огромного 

ценного материала, который состави-
ли мнения опрашиваемых и мнение, 
высказываемое А.И. Важинским, чело-
веком с огромным производственным 
опытом, я познакомился с техноло-
гическими процессами производства 
множества деталей, познакомился 
с людьми, работающими на этом обо-
рудовании, со станками, с конструкто-
рами, контролерами. 

Большие приспособления (не-
транспортабельные) мы осматривали 
прямо на месте у станков. Я хорошо 
стал знать чертежи АМО Ф-15.

О другом благоприятном факторе, 
может быть несколько преждевре-
менно, скажу также здесь. По мере 
роста производства завод «АМО» ста-
новился все более известным в нашей 
стране. Естественно, что его хотели по-
сетить приезжающие в СССР иностран-
ные делегации. За неимением пере-
водчиков и гидов меня часто использо-
вали в качестве таковых. Постепенно я 
стал хорошо знать весь завод.

Помню такое происшествие на за-
воде. В Механосборочном цехе еще 
в летнее время стали менять остеклен-
ные фонари-окна на потолке. Работы 
затянулись, и вдруг начались сильные 
холода, а цех с потолка был частично 
раскрыт. Рабочие отказались работать 
в таких условиях. Получилось нечто 
похожее на забастовку. Проходя через 
цех, я видел увещевающую их адми-
нистрацию. Кто был тогда директором, 
не помню. Инцидент был довольно 
быстро ликвидирован.

Пора мне начать рассказывать 
о И.А. Лихачёве. Как было упомяну-
то выше, точную дату его прихода 
на завод назвать не могу. Но если де-
ятельность предыдущего руководства 
ощущалась очень слабо, то появле-

Эшелон с готовыми грузовиками АМО Ф-15
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ние И.А. Лихачёва сразу стало давать 
себя знать. Его энергия, быстрое зна-
комство с людьми, отличная память, 
доступность, стали оказывать все 
большее влияние на жизнь завода. 
Он везде поспевал. Трудно мне теперь 
по прошествии более 50 лет вспом-
нить подробно в правильной последо-
вательности события и назвать верные 
даты, тем более, что ряд событий на-
кладывались одно на другое. 

Первым «окном в Европу» была по-
ездка в Германию В.И. Ципулина и еще 
ряда лиц, вероятно, из Автотреста. 
Результатом стала закупка некоторого 
количества станков и даже появление 
нескольких иностранных наладчиков. 
Появились, например, первые элек-
трокары, и для них по песчаному, тог-
да более обширному, двору была про-
ложена лента брусчатки. (Об асфальте 
тогда думать было еще невозможно.) 
Взялись достраивать здание заводо-
управления. 

Стали происходить значительные 
административные изменения. Была 

ли поездка до или после обновле-
ния цехового руководства − не могу 
сказать. Было ли это инициативой 
И.А. Лихачёва или это было результа-
том деятельности Автотреста – тоже 
не знаю. У меня сложилось впечатле-
ние, что инициатором усиления цехо-
вого руководства дипломированными 
инженерами был Иван Алексеевич. 
Первым, думается, появился Сергей 
Фëдорович Горбунов − начальником 
Литейного цеха. Далее появилась 
«четверка»: Дмитрий Васильевич 
Голяев − начальник сборки, Виктор 
Михайлович Кован − начальник Меха-
нического цеха, Виктор Герасимович 
Лапин − технический директор и глав-
ный механик, фамилию которого я, 
к сожалению, забыл. Кажется, назвал 
всех первых, ибо потом было еще мно-
го специалистов, например Василий 
Алексеевич Чернушевич − начальник 
Литейного цеха серого чугуна.

В.И. Ципулин после поездки в Гер-
манию перешел на работу в Автотрест. 
Может быть, в этом сыграл роль из-

вестный антагонизм с В.Г. Лапиным. 
Но Владимир Иванович еще был на 
заводе, когда произошло следующее 
событие. В.Г. Лапин как технический 
директор пользовался правом само-
стоятельного вождения заводских и 
испытываемых автомашин АМО Ф-15. 
Однажды он и его приятель, главный 
механик завода, поехали в выходной 
день за город перевозить Лапина 
с дачи. Нагруженная вещами маши-
на на обратном пути была разбита. 
В результате аварии B.Г. Лапин попал 
в больницу, а немолодой главный ме-
ханик скончался. В.И. Ципулин сроч-
но был вызван с Кавказа из отпуска 
для замещения Лапина. По этому ин-
циденту И.А. Лихачёв издал суровый 
(по моему суждению, неправильный) 
приказ, запрещающий впредь работ-
никам завода водить заводские авто-
машины. 

Помню другой приказ. ОГК завода, 
может быть и справедливо, стал при-
дираться к качеству шлифовки поверх-
ности цилиндров. Возможно, сказался 
и износ единственного станка. По-
сле многих безрезультатных экспери-
ментов были выдвинуты предложения 
о шлифовке цилиндров с керосином. 
Только изданный Лихачёвым приказ 
остановил это опасное в пожарном 
отношении начинание. Задача была 
в последующем кардинально решена, 
когда из Германии был получен специ-
альный станок для чистовой доработ-
ки цилиндров.

Возвращаюсь к жизни конструктор-
ского отдела. Новых работ делалось 
мало. Шло обслуживание, главным об-
разом, по пропуску или исправлению 
отклонений от требовании чертежей. 
Велась мелкая замена материалов 
по экономии цветных металлов. Как я 

Отправка готовых автомобилей потребителям

Рабочие завода отправляются на праздничную демонстрацию
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уже упоминал, коленчатый вал изго-
товлялся из кованой плиты путем об-
сверливания и далее обстрагивания. 
Сам вал, естественно, имел топорные 
очертания. Для кованого вала потребо-
вался чертеж соответственной конфигу-
рации. Два года чудаковатый швед-им-
мигрант Питерсен проектировал штамп 
для коленчатого вала, но так и не спра-
вился с этой задачей. Только под самый 
конец производства АМО Ф-15 появи-
лись штампованные валы.

Появилось импортное оборудова-
ние – стартеры и генераторы «Бош». 
Надо было приспособить их к суще-
ствующей конструкции автомашины. 
Это поручили мне. Больших измене-
ний не допускалось. Считаю, что я с ра-

ботой справился плохо. Пошел по за-
ранее намеченному пути: спроектиро-
вал дополнительную раму, на которой 
с одной стороны стоял электростартер, 
на другой − генератор. Все это кре-
пилось к основной раме шасси при-
мерно в плоскости маховика. По не-
опытности, а также из-за отсутствия 
смелости и конструкторской фантазии 
я не отдавал себе отчет о величине 
взаимной деформации, которая могла 
иметь место в процессе эксплуата-
ции, да еще при тогдашних дорогах. 
Стартерный венец нарезался прямо 
из «мяса» стальной отливки маховика. 
Место было плохо защищено от гря-
зи. Требовались радикальные методы 
по улучшению конструкции машины, 

заимствованной у «Фиата» в 1916 году, 
а в конструкторском отделе считалось, 
что изменения, затрагивающие основ-
ные отливки и оснастку, производить 
не следует. 

Охлаждение радиатора АМО Ф-15 
производилось при помощи кры-
льев-спиц на литом маховике. Это тре-
бовало уплотнения маховика по всей 
периферии, сплошных кожухов снизу 
от радиатора до маховика, требовало 
плотного капота. Кожухи и уплотнение 
маховика мешали нормальному рас-
положению стартера. Привод магнето 
был поперечным при помощи брон-
зовой и стальной шестерен с винтовой 
нарезкой. Вначале их пазы нарезали 
еще дедовским способом при помощи 
модульных дисковых фрез и дели-
тельной головки. Качество получалось 
отвратительным. Хорошо, что потом 
Е.И. Важинский рассчитал и научил, 
как нарезать эти шестерни червячны-
ми фрезами методом обкатки. Кроме 
него на заводе в таких вопросах никто 
ничего не понимал. Само магнето сое-
динялось с приводом жесткой муфтой. 
Поэтому требовалась ручная шабровка 
и подгонка с точностью до 0,01 мм. 
Алюминиевый верхний картер имел 
четыре длинные лапы, доходящие 
до лонжеронов рамы. При той грубой 
точности рам тут тоже требовалась 
большая подгонка «по месту». Между 
многодисковым стальным сцепле-
нием, смонтированном на маховике 
двигателя, и коробкой передач, кре-
пящейся отдельно на раме, не было 
никакого гибкого соединения. Все эти 
места трудно собирались, и к тому же 
вся точность терялась в процессе экс-
плуатации и деформаций. Е.И. Важин-
ский только в конце жизни АМО Ф-15 
сумел внедрить промежуточный валик 
со стальными гибкими дисками. 

За коробкой передач опять было 
очень трудное место. Коробка на сво-
ем конце несла единственный кар-
данный узел, который вторым концом 
сидел на хвостовике приводного вала 
заднего моста. Все это было укрыто 
шаровым колпаком: сферическое тело 
охватывало сам карданный механизм. 
Толкающее усилие заднего моста, од-
нако, передавалось не через этот шар, 
а через специальную вилку, сидящую 
на переднем конце заднего моста, 
шарниры которой крепились к попере-
чине рамы. Все три элемента − кардан, 
сферические поверхности и ось вил-
ки − должны были быть отцентрованы. 
Это требовало большой подгонки и 
едва ли было надежным, учитывая де-
формации. 

Подшипники качения в заднем мо-
сту еще были архаической конструк-
ции − отдельно радиальные и отдель-
но упорные. Регулировка зацепления 
прямозубых конических шестерен за-
днего моста была сложной, ненадеж-
ной, и вкупе это служило причиной 
характерного гудения автомобилей 
АМО Ф-15. Кстати, к чести лиц, заку-
павших еще в 1915−1916 годах обо-
рудование для завода, еще тогда был 
приобретен, но стоял в бездействии 
зуборезный станок первичной моде-
ли американской фирмы «Глисон» 
для нарезки спиральных конических 
шестерен.

Нельзя сказать, что в конструк-
торском отделе совсем ничего не 
проектировали нового. Стали появ-
ляться и новые специалисты. Но все 
же проектирование велось медленно 
и по выражению И.А. Лихачёва «фи-
лософскими темпами». Так, одному 
инженеру было поручено проектиро-
вание нового заднего моста (фами-Токарные станки в механическом отделе завода
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лию его я не помню). И хотя работал 
он довольно долго, но ушел с завода, 
так и не доведя работу до конца. 

Т.И. Эскину была поручена пе-
ределка двигателя на нормальную 
схему − вентилятор за радиатором. 
А.В. Муращенко, по-моему, сделал 
чертеж кованого коленвала, а также 
чертежи блока цилиндров со съем-
ной головкой. Конструкция АМО Ф-15 
оставалась архаичной − с головкой 
и блоком цилиндров в виде совме-
щенной отливки. Все эти работы 
не только не были экспериментально 

опробованы, но и не были доведены 
«до металла». 

Несколько другую судьбу имел 
проект заднего моста, разработанный 
чуть позже Е.И. Важинским. Со свой-
ственной ему дотошностью он разра-
батывал его очень тщательно, повысив 
грузоподъемность автомобиля до двух 
тонн. Так как на заводе в то время 
совершенно не применялась сварка, 
то задняя балка моста была задумана 
в виде кованого банджо. Такую по-
ковку пришлось заказать на стороне. 
Постройка двух экспериментальных 
образцов сильно затянулась, и пер-
вый экземпляр машины поспел толь-
ко к началу первой реконструкции 
завода.

В какой-то мере история жизни 
конструкторского отдела связана с его 
переездами. Первый переезд, кажет-
ся, был в 1927 году. К этому времени 
было достроено здание заводоуправ-
ления, и на третий этаж в большой 
зал въехали конструкторы оснастки 
(начальник Анатолий Борисович Френ-
кель) и конструкторы автомобиля. 
Первоначально начальником второго 
отдела был Б.Д. Страканов, впослед-
ствии назначили Т.И. Эскина. Под за-
лом конструкторов разместили новую 
столовую. В полуподвальном поме-
щении как был, так и остался расши-
рившийся отдел главного металлурга. 
Были еще мелкие службы. Например, 
на 4-м этаже, под куполом, размести-
ли библиотеку.

В конструкторский отдел стали 
поступать новые инженеры: А.И. Из-
раиль-Скерджев, Г.Г. Михайлов или 
А.П. Зигель. Как-то отделу дали для оз-
накомления 2-тонный грузовой ав-
томобиль «Мерседес», и мне потом 
предложили по подобию спроекти-
ровать задний мост. Для меня эта 

работа была очень полезна, так как 
конструкция содержала много элемен-
тов, штампованных из листа. Ценную 
помощь я получил от Е.И. Важинского. 
А.И. Израиль-Скерджеву поручили 
спроектировать коробку передач со-
временной конструкции. Дальше об-
щих видов дело, конечно, не пошло.

В этот период, кажется, это было 
в 1928 году, произошло следующее 
знаменательное событие: на работу 
в конструкторский отдел был пригла-
шен английский инженер Ормрод. 
Как рассказывал Ормрод, он был 
в прошлом главным конструктором 
фирмы «Роллс-Ройс» (вероятно, 
не в полном смысле слова, так как 
идеологом всех конструкций был сам 
Ройс − чрезвычайно одаренный чело-
век). Иностранный инженер, будучи 
прикрепленным к конструкторскому 
отделу в качестве консультанта, затеял 
несколько довольно полезных дел. 
Часть из них удалась и принесла свою 
пользу, а часть не удалась, в том числе 
и по моей вине. 

Из полезных, удавшихся дел была 
организация, хоть весьма прими-
тивного, экспериментального отде-
ления. Располагалось оно напротив 
старого помещения конструкторского 
отдела по другую сторону от въездных 
ворот Механосборочного цеха. Там 
разбирали грузовой «мерседес», туда 
приезжал для осмотра нами везде-
ход «Ситроен-Кегресс», там собирали 
задние мосты конструкции Е.И. Ва-
жинского к 2-тонным машинам АМО. 
До организации этого эксперимен-
тального отделения на заводе вообще 
не было службы, где бы можно было 
что-либо опробовать или разобрать 
для осмотра.

Вторым таким удачным меропри-
ятием было назначение А.В. Мура-

щенко заместителем начальника ОТК 
завода. Ормрод считал, что эта служба 
должна быть укреплена инженером, 
понимающим толк в конструкции, со-
бирающим сведения о качестве про-
изводства и рекламациях. А.В. Мура-
щенко в этой должности проявил себя 
талантливым работником и принес за-
воду впоследствии огромную пользу. 

Еще одним начинанием было раз-
деление Конструкторского отдела 
на конструкторов-проектировщиков 
и на бюро рабочих чертежей, то есть 
службу, ведающую всеми текущими 
вопросами, связанными с чертежами, 
начиная от копировки и заканчивая 
проведением изменений в цехах, 
хранением калек и т.п. Начальником 
бюро был назначен В.А. Чага. Тогда же 
в этом бюро появилась Марсель Мар-
ковна Тасье и первые девушки-копи-
ровщицы. При дальнейшем росте за-
вода, при переходе к иным моделям, 
это бюро стало большим подспорьем.

Неудачным, и частично по моей 
вине, мероприятием была идея инже-
нера Ормрода избавиться от бензоба-
ка АМО Ф-15, расположенного сзади 
шасси. Когда я поступал на завод, 

Сборка узла поворотного кулака 
переднего моста грузовика АМО Ф-15

Обработка блока цилиндров 
мотора АМО Ф-15
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подача горючего осуществлялась при 
пуске по старинке − путем накачки 
воздуха в бак ручным насосом, а да-
лее давлением выхлопных газов из 
одного из цилиндров двигателя. Ввиду 
капризности и сложности этой систе-
мы потом перешли на тогда модную 
схему бензоподачи − при помощи 
«вакуумаппарата», то есть на малый 
бачок, крепившийся на передний щи-
ток выше карбюратора. Этот бачок 
находился под разрежением во вса-
сывающем коллекторе. За счет разре-
жения бензин насасывался в малый 
бачок из основного бака. Автоматизи-
рованные клапаны держали уровень 
в малом бачке в некоторых пределах. 
Ваку ум аппараты были импортными. 
Ормрод решил, что на передний щи-
ток надо перенести основной бак. Те-
перь это решение, с точки зрения по-
жарной безопасности, представляется 
несколько рискованным. 

Поскольку я знал удовлетворитель-
но английский язык, работа была по-
ручена мне. Она оказалась непростой. 
Места было мало. Мешала рулевая ко-
лонка, а главное неудобство порожда-
лось уплотнением подкапотного про-
странства, о котором уже упоминалось 
выше. С умным советом в части уплот-
нения мне тогда помог Е.И. Важин-
ский. Но где-то в размерах нового щит-
ка или бака я ошибся, и, когда дело 
дошло до сборки, то узлы не встали 
на место. Ормрод меня очень сты-
дил, да и без этого мне было не по 
себе. Думаю, это повлияло и на пре-
стиж Ормрода. Кстати, случилось это 
уж в конце производства АМО Ф-15 
и под самый конец ориентации на Ев-
ропу. Уже определился новый курс 
на американскую автопромышлен-
ность. На заводе появились американ-
ские производственные специалисты, 
с которыми Ормрод не мог ужиться 

по причине взаимного неуважения. 
В Конструкторском отделе даже прои-
зошла настоящая драка между Ормро-
дом и одним американцем. 

Незадолго до этого какая-то груп-
па во главе с И.А. Лихачёвым ездила 
в США, и в один прекрасный день в экс-
периментальном помещении появился 
привезенный оттуда 2,5-тонный грузо-
вой автомобиль с фирменным знаком 
Autocar на хромированном радиаторе. 
В то время хромирование у нас было 
в диковинку, и это впечатляло. Как по-
том оказалось, машина вся была собра-
на из покупных агрегатов, то есть фир-
ма была далеко не самодостаточной. 

Начался новый этап в жизни завода 
и Конструкторского отдела, о котором 
некоторые теперешние работники за-
вода могут рассказать, вероятно, луч-

ше меня, поскольку они непрерывно 
и далее жили жизнью завода. 

Надеюсь, я никого нигде не обидел 
в своем изложении и не очернил па-
мять тех, которых уже нет в живых.

За свою долгую жизнь я имел 
счастье работать под началом пяти 
академиков, таких как В.П. Глушко, 
С.П. Королëв, Б.С.Стечкин и др. Встре-
чался по работе с Л.А. Арцимовичем, 
М.В. Келдышем, А.Н. Туполевым. 
Очень многому полезному я научился 
от всех них. Но при этом высоко став-
лю Е.И. Важинского и И.А. Лихачёва. 
Недостаточно в то время я ценил их 
и недостаточно старался им помогать. 
Многих заводских товарищей по рабо-
те я помню и вспоминаю, но этих двух 
людей выделяю особо.Работницы завода «АМО» на фоне сборочного участка грузовых автомобилей

ВМЕСТО ПОСЛЕСЛОВИЯ
При поступлении на завод я был по-

рядочным ветрогоном. Мои предыду-
щие места работы не привили мне ни 
дисциплины, ни интереса к производ-
ственной работе. Прав был мой отец, 
который настаивал, чтобы я поступил 
работать именно на завод. Вот два по-
казательных примера.

В первый год моей работы в кон-
структорский отдел как-то зашел 
В.И. Ципулин и стал что-то заказы-
вать продумать или доработать то ли 
Б.Д. Страканову, то ли Е.И. Важинскому. 

Те отговаривались, ссылаясь на дру-
гие нагрузки. Тут Владимир Иванович 
со свойственным ему небольшим ехид-
ством сказал: «А Вы вечером, за чаем». 
Помню, я был глубоко возмущен «по-
сягательством» Владимира Ивановича 
на нерабочее время моих начальников. 
В дальнейшем завод, и особенно Иван 
Алексеевич, так «перековали» мою 
психологию, что я при наладке произ-
водства ЗИС-101 добровольно месяца-
ми оставался на вторую смену и даже 
по двое суток не выходил с завода.
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Летом 1928 года я, как лучший 
мастер завода, был командирован 
вместе с инженером цеха Ф.С. Демья-
нюком в Германию на заводы «Мер-
седес-Бенц» для изучения автомоби-
лестроения. Эта командировка была 
большим событием не только для 
меня, но и для всего коллектива завода. 
Было положено начало приобщения 
советских специалистов к изучению за-
рубежного опыта автомобилестроения.

На заводе «Мерседес-Бенц» в г. Га-
генау мы собрали за два месяца бога-
тый технический материал и солидно 

обогатили свой опыт. Мы совместно 
с Ф.С. Демьянюком написали доклад, 
который был заслушан с большим вни-
манием на совещании инженерно-тех-
нических работников завода и пе-
редовиков производства и одобрен 
директором завода И.А. Лихачёвым. 
Чтобы успешно, с большой пользой 
для завода использовать привезен-
ный нами материал, Лихачёв решил 
организовать на заводе бюро методов 
обработки − прообраза будущего тех-
нологического отдела. Я был назначен 
заместителем начальника этого бюро. 

ВЫПУСК АМО Ф-15

А.В. КУЗНЕЦОВ

Довольно в короткий срок мы вне-
дрили большое количество различ-
ных мероприятий, которые повлияли 
на снижение трудоемкости и повыше-
ние качества автомобиля АМО Ф-15. 
Так, например, была отменена ша-
бровка нижнего картера мотора и тор-
цов коренных подшипников и замене-
на притиркой на вращающемся диске, 
что сразу высвободило несколько че-
ловек высококвалифицированных ра-
бочих. Сложный гребенчатый подшип-
ник руля из никелевой бронзы был 
заменен чугунной втулкой. Это дало 
большую экономию цветных металлов 
и снизило трудоемкость. Кулачковый 
вал обтачивался из штанги хромони-
келевой стали, кулачки по разметке 
фрезеровались и опиливались напиль-
ником. Нами впервые на заводе были 

спроектированы ковочные штампы 
и организована штамповка кулачково-
го вала в Кузнечном цехе из простой 
низкоуглеродистой стали вместо хро-
моникелевой, что дало большую эко-
номию дорогостоящей легированной 
стали. Нами были привезены черте-
жи на приспособление, при помощи 
которого на токарном станке можно 
обтачивать все кулачки и шейки ку-
лачкового вала одновременно, как 
это теперь делается на специальном 
станке типа «Волкот», а в то время это 
было буквально чудом техники. Много 
было внедрено и других мероприятий, 
которые позволили расшить узкие ме-
ста и наращивать выпуск автомобилей 
на заводе «АМО». 

В это время на заводе «АМО» 
проводилась полная реорганизация 

Выпуск 1000-го автомобиля завода «АМО». 30 марта 1928 г. У специального фургона на базе автомобиля АМО Ф-15, изготовленного 
Кузовным отделом предприятия. Крайний слева – А.А. Евсеев
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механического отдела. Раньше обору-
дование в отделе было расставлено 
по технологическому признаку: все 
вместе стояли токарные, фрезерные, 
шлифовальные, револьверные и дру-
гие станки. После каждой операции 
детали шли на промежуточный склад. 
Такая организация производства за-
трудняла руководство отделом, осо-
бенно осложняла планирование, что 
приводило к большой некомплектно-
сти изготовленных изделий. 

После реорганизации оборудова-
ние было расставлено по замкнутому 
технологическому циклу, и были ор-
ганизованы отделения: «Зубчатка», 
«Нормаль», «Мотор», «Задний мост», 
«Детали шасси», «Передняя ось», ко-
торые оснастили необходимым ком-
плектом оборудования для изготовле-
ния полностью всех деталей, входящих 
в агрегаты, кроме нормалей и зубча-
ток. Промежуточный склад был ликви-
дирован. Детали хранились на линии 
обработки и на станочных участках.

В 1929 году я был назначен по-
мощником начальника механического 
отдела (в то время цехи назывались 
отделами, а заместители начальни-

ка – помощниками), а вскоре испол-
няющим обязанности начальника 
отдела. Эта должность мне позволила 
и дальше проводить различные ра-
ционализаторские мероприятия. Так, 
например, на револьверных станках 
мало использовались револьверные 
головки, и станки по существу работа-
ли как обычные токарные. В доволь-
но короткое время силами отдела, 
частично с помощью Инструмен-
тального цеха, револьверные станки 
типа «Дженсон-Лямсон», «Гишельд», 
«Акме» и другие были оснащены раз-
личным инструментом, что значитель-
но увеличило их пропускную способ-
ность, и станки перестали быть узким 
местом.

В результате внедрения этих меро-
приятий резко снизилась трудоемкость 
изготовления автомобиля АМО Ф-15 
и увеличился его выпуск. При том же 
количестве рабочих выпуск АМО Ф-15 
составил: в 1927 год) – 377 автомо-
билей, в 1928-м – 647 автомобилей, 
в 1929-м – 1 218 автомобилей.

Кроме того, в эти годы, начиная 
с 1927 года, было выпущено 24, 51 
и 85 автобусов соответственно.

Обложка первого номера журнала «За рулем» с фотографией грузовика АМО Ф-15 



157156 

1930−1940

ГлаваГлава

1930
25 марта

Открытие при заводе Московского автомобильного техникума 

Март − июнь
Поездка специалистов автозавода в США

Июнь
Расторжение договора с фирмой «Брандт» по причине невыполнения 

американской стороной условий и сроков договора

Декабрь
Слияние 4-го Государственного автозавода (быв. «Спартак») и 5-го Государственного автозавода 

(Фабрика автопринадлежностей) с АМО на правах его цехов под названиями 1-й и 2-й отделы АМО 

1931
1 февраля

Открытие втуза − филиала вечернего автомеханического института под названием «АМИ-АМО»

1 октября
Пуск завода после первой реконструкции. Присвоение заводу имени И.В. Сталина − ЗИС

25 октября
Пуск первого отечественного сборочного автоконвейера 
и выпуск первых 27 грузовых автомобилей АМО-3 (2,5 т)

Работало 13 913 человек; выпущено: 2 801 грузовой автомобиль, 90 автобусов

1932
Август

Первое место заводской спортивной команды на соревнованиях Первой Спартакиады ВЦСПС. 
Футбольная команда автозавода – обладатель Кубка ВЦСПС

16 сентября
Выпуск 10-тысячного грузовика АМО-3

1933
11 мая

Награждение 29 автозаводцев орденами за реконструкцию завода и освоение производства

26 июля
Прекращение автозаводом выпуска автомобилей АМО-3 и АМО-4 

и начало поточного выпуска двух новых моделей – ЗИС-5 (4х2) и трехосных ЗИС-6 (6х4)

ПЕРВЫЕ ПЯТИЛЕТКИ

1515151555551515156666666 6 6
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Июль − сентябрь
Участие четырех грузовых автомобилей АМО-3 в числе 23 машин советского производства 

во Всесоюзном автопробеге по маршруту Москва – Каракумы – Москва

21 августа
Решение Совнаркома СССР о второй реконструкции завода с доведением его производительности 

до 70 000 грузовых и 10 000 легковых автомобилей 

Сентябрь 
Испытательный автопробег машин ЗИС-5 и ЗИС-6 по маршруту Москва – Харьков – Москва

30 сентября
Торжественное открытие первой очереди Дворца культуры автозавода

31 октября
Выпуск первых двух советских троллейбусов марки «ЛК» (Лазарь Каганович)

Декабрь
Изготовление первых серийных автомобилей ЗИС-6 (6х4)

18 декабря
Выпуск первых трех автобусов ЗИС-8

Работало 23 040 человек; выпущено: 20 785 грузовых автомобилей, 131 автобус

1934
Январь

Неоднократный чемпион СССР по конькобежному спорту автозаводец Я.Ф. Мельников − 
первый в истории страны заслуженный мастер спорта СССР

Июль − август
Участие 13 автомобилей Московского автозавода им. Сталина в числе 40 отечественных автомобилей 

с установленными дизельными моторами импортного и советского производства в конкурсном 
автопробеге машин с дизельными двигателями по маршруту Москва – Тбилиси – Москва

На экспорт в Турцию отправлено 100 грузовиков ЗИС-5 и 16 автобусов ЗИС-8

1935
Начало года

Передача ЗИСу Ростокинского машиностроительного завода Треста «Союзформлитье» 
на правах филиала − Ростокинского завода спецмашин. 

В состав Московского автомобильного завода имени Сталина 
помимо основной производственной площадки входят:

 - Завод пожарных машин (Москва)
 - Ростокинский завод специальных машин (Ростокино)
 - Автоарматурный завод (Москва)

22 сентября
Начало стахановского движения на заводе

5 декабря
Общезаводской слет стахановцев

Изготовлено 4 опытных самосвала на базе ЗИС-5 
с гидравлическим механизмом подъема кузова

1936
1 апреля

Выпуск 100-тысячного автомобиля ЗИС-5

29 апреля
Представление членам правительства нового легкового автомобиля ЗИС-101

Июнь
Автопробег пяти экспериментальных легковых автомобилей высшего класса ЗИС-101 

по маршруту Москва – Ленинград – Киев − Москва

29 июля
Завершение монтажа оборудования Инструментального цеха

Лето
Открытие детского городка в Мячкове 

3 ноября
Начало конвейерной сборки первого отечественного шестиместного лимузина ЗИС-101

Сборка первых образцов модернизированного грузовика ЗИС-15

Октябрь 1931 – 1 апреля 1936

Выпущено 100 тысяч автомобилей ЗИС-5

1937
8 февраля

Посещение завода наркомом тяжелой промышленности СССР Г.К. Орджоникидзе 
и наркомом обороны К.Е. Ворошиловым

Июль
Открытие первой горнолыжной базы автозаводцев в Цейском ущелье на Северном Кавказе

Организация производства первых в Советском Союзе серийных седельных тягачей ЗИС-10, 
полуприцепы для которых изготавливал Лодейнопольский завод автоприцепов

Изготовление ЗИСом по кооперации для Ярославского автомобильного завода 
силовых агрегатов, передних осей и задних мостов, поворотных кулаков, 

рычагов ручного тормоза с сектором, стеклоподъемников и т.д.
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1938
1 мая

Организация серийного производства новых городских автобусов ЗИС-16 в Новом кузовном цехе

Октябрь
Организация выпуска газогенераторных грузовых автомобилей ЗИС-21 собственной разработки

Декабрь
Присуждение заводу переходящего Красного знамени наркома 

и ЦК профсоюза рабочих автомобильной промышленности

8 декабря 
Собран 5000-й легковой автомобиль ЗИС-101

Изготовлен опытный образец открытого легкового автомобиля с кузовом фаэтон – ЗИС-102

1939
Февраль

Снятие И.А. Лихачёва с поста директора завода и назначение на его место Н.А. Волкова

7 ноября
Изготовление к очередной годовщине Октября спортивного автомобиля «ЗИС-Спорт», 

ставшего ходовой лабораторией для испытания новых агрегатов легковых автомобилей

11 ноября
Изготовление первых газогенераторных автомобилей ЗИС-31 для работы на древесном угле

Изготовлена партия грузовых автомобилей ЗИС-30, работающих на сжатом газе

1940
Ноябрь

Повторное назначение И.А. Лихачёва директором завода

1 декабря
Открытие заводского ремесленного училища № 1

Работало 39 465 человек; выпущено: 55 928 автомобилей, 1 209 автобусов

ПЕРВАЯ РЕКОНСТРУКЦИЯ

А.В. КУЗНЕЦОВ

Сначала реконструкцию завода на-
чали делать под выпуск 4 500 машин 
типа АМО Ф-15 в год. Сделали проект, 
запроектировав чуть ли не 4 000 стан-
ков. Когда проектировали, то поль-
зовались только материалами суще-
ствующего завода. У нас не было соот-
ветствующей литературы, где можно 
было бы посмотреть, какие станки 
в мире имеются, например, для колен-
чатых валов. Просто набирали отдель-

ные станки, толком не зная их нормы. 
По нашему проекту получалось очень 

смешно − слишком малый выпуск 
при большом количестве оборудова-
ния. Надо сказать, что если бы постро-
или по этому проекту, то получился бы 
худой завод.

Проектирование велось под руко-
водством Ципулина, затем Шестакова 
и Демьянюка. Потом Демьянюк побы-
вал в Германии и в Америке и сам уди-
вился своим же проектам. 

После статьи Осинского «Автомо-
биль или телега» 
общественное 
мнение заинте-
ресовалось этим 

вопросом. Заговорили о постройке 
в Москве завода на выпуск 10 000 ав-

А.В. Кузнецов в 1933−1937 гг. – начальник МСЦ-2, в 1937−1939 гг. – 
начальник производства завода, в 1939−1940 гг. – директор авто-
завода им. КИМ

Московский автозавод во время первой реконструкции. 1929 г. 
Слева виден Литейный корпус, справа – Механосборочный корпус
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Во время первой реконструкции завода главной тяговой силой 
все еще оставались лошади

Строительство нового Кузнечного цеха

Строительство новых и расширение старых цехов

Возведение новых просторных и светлых цехов завода
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томобилей. На наш завод приезжал 
Уханов, ходил с директором по заво-
ду, выступал на собраниях и говорил, 
что рядом с нами будет строиться за-
вод на 10 000 автомобилей. В то вре-
мя цифра 10 тысяч казалась очень 
большой, в особенности по сравнению 
с нашим выпуском. Потом заговори-
ли о заводе на 100 000 автомобилей 
в Нижнем Новгороде, и только затем 
Сорокин заговорил о реконструкции 
нашего завода.

Когда комиссия Сорокина верну-
лась из Америки, вместе с нею прие-
хал инженер Брандт. Он обходил и пе-
реписывал наши станки. Посмотрел 
на площадь и заявил, что на этой пло-
щади можно выпускать на нашем за-
воде 25 000 машин, но для этого нуж-
но добавить много станков. Выходило 

так, что работать на станках надо было 
очень быстро, иначе такое количество 
деталей не сделать. Надо сказать, 
что все-таки не верилось, что 25 тысяч 
можно выпускать на нашей площади. 
Сорокин говорил нам так: «Вы Амери-
ку не видали, вы там не были, а там 
так делают». 

Потом Брандт уехал и прислал опе-
рационные карты из Америки. Мы на-
чали их проверять, с тем чтобы узнать, 
какое будет оборудование и сколько 
времени нужно затрачивать на обра-
ботку. В картах все выглядело правдо-
подобным. Но у него в проекте не был 
учтен целый ряд деталей. В конце кон-
цов, оказалось, что на нашей площади 
нельзя будет разместить намеченное 
количество станков. Ведь проект был 
составлен исходя из американских ус-

Демьянюк Фома Семёнович
Родился 6 октября 1898 г. в деревне Плески Бельского района Гроднен-
ской области в семье крестьянина. 
Первоначальное образование получил в 2-классном училище, затем окон-
чил Свислачскую учительскую семинарию в 1914 г. В 1918−1921 гг. работал 
учителем в Железнодорожной школе г. Балашова Саратовской области. 
В 1921 г. поступил в МВТУ на механический факультет, который окончил 
в январе 1926 г., получив квалификацию инженера-механика по автомо-
бильной специальности. 

В январе 1926 г. − марте 1937 г. работал на ЗИСе конструктором по приспособлениям и инстру-
менту, цеховым инженером МСО (потом – МСЦ-1), начальником Технологического отдела за-
вода, начальником МСО (МСЦ-1), заместителем начальника производства завода.
В марте 1937 г. мобилизован в авиационную промышленность, где работал главным инженером 
завода № 28 до декабря 1938 г. С созданием автозавода им. КИМ в г. Москве был переведен туда 
заместителем главного инженера – главным технологом завода. В марте 1941 г. вторично на-
правлен в авиацию на должность главного инженера завода № 20 в г. Москве, где работал до эва-
куации завода. В январе 1942 г. откомандирован на ЗИС, где до января 1950 г. работал в должно-
стях главного технолога и главного инженера завода. 
При личном участии Ф.С. Демьянюка на ЗИСе разработаны и внедрены в производство следу-
ющие технические рабочие проекты: осуществлен перевод в ходе первой реконструкции завода 
(1929–1932 гг.) серийного производства автомобилей АМО-2, АМО-3 и ЗИС-5 на поточное; 
разработаны принципы и технология мелкосерийного производства легковой машины высшего 
класса ЗИС-110 (1945 г.); осуществлен переход массово-поточного производства с грузовой ма-
шины ЗИС-5 на новую модель ЗИС-150 без остановки производства (1946–1948 гг.). 
За заслуги перед автомобилестроением страны награжден орденом Ленина (1933 г.) и орденом 
Трудового Красного Знамени (1949 г.).
Во время Великой Отечественной войны Ф.С. Демьянюком были разработаны методы и вне-
дрена технология поточного производства спецпродукции (минометы, ППШ, снаряды «катю-
ша»), за что он награжден орденом Красной Звезды и медалями (1943–1945 гг.).
За разработку принципов и технологии мелкосерийного производства легкового автомобиля выс-
шего класса ЗИС-110 и организацию массового производства ЗИС-150 в числе других работни-
ков ЗИСа Ф.С. Демьянюку присуждены Сталинские премии первой и второй степени (1947 г.).
26 января 1950 г. перешел с завода в МВТУ им. Баумана профессором кафедры технологии ма-
шиностроения.

(1
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ловий: скажем, если нет колец, то их 
проще заказать на другом заводе, если 
нет другой детали – закажем и ее. Нам 
же приходилось все делать с начала 
и до конца. У Брандта этот проект по-
лучился по неряшливости. Он получил 
чертежи от «Автокара», а «Автокар» 
сам всего этого не делал.

В первую реконструкцию завода, 
в момент организации Механосбороч-
ного отдела (МСО), я был в 1931 году 
назначен заместителем начальника 
МСО. В этой роли я принимал участие 
в освоении нового производства, кото-
рое было организовано на принципах 

поточно-массового производства. Эта 
новая система потребовала новой схе-
мы и других принципов для всех служб 
отдела.

В 1931 году, в январе, я был коман-
дирован в США для окончания техни-
ческого проекта нового завода «АМО» 
и заказа оборудования у американских 
станкостроительных фирм. В США мне 
удалось побывать на автомобильных 
и станкостроительных заводах, до-
вольно хорошо ознакомится с органи-
зацией автопроизводства на заводе 
«Форд». Все это обогатило мой опыт, 
кроме того я собрал обширную техни-

Новая Кузница – самое заметное здание на территории завода 
после первой реконструкции, и фотографы стремятся делать снимки на его фоне
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ческую информацию при выдаче зака-
зов на оборудование, приспособления 
и другие механизмы. Например, полу-
ченные мной материалы на фирме вы-
садочных станков «Ветер-Бери» были 
положены в основу конструирования 
высадочных и обрезных штампов, 
накатных плашек и подбора металла 
по профилям и маркам для изделий, 
подлежащих высадке.

На заводе «Форд» я познакомил-
ся с мастерами, приходил на завод 
во внерабочие дни, когда там шла 
наладка производства нового автомо-
биля с 6-цилиндровым двигателем, 
и мне удалось перенять как опыт 
наладки, так и освоения нового про-
изводства. Этот опыт позволил нам 
в период пуска и освоения нового 
производства в 1931 году организо-
вать в МСО секции наладок из лучших 
мастеров, которые налаживали слож-
ное оборудование. Кроме того, был 
введен принцип: первые детали долж-
ны быть сделаны руками мастеров 

и наладчиков, которые потом обучали 
рабочих-операторов. Такой принцип 
позволил быстро, без поломок обору-
дования и инструмента, освоить но-
вое, сложное для того времени, неви-
данное оборудование, научить рабо-
чих быстро повышать темпы выпуска 
агрегатов, а отсюда и машин.

Для поддержания оборудования 
в должном порядке был введен плано-
во-предупредительный ремонт, инсти-
тут смазчиков, которые своевременно 
и качественными маслами смазывали 
станки. Наличие большого количества 
уникальных станков в отделе застави-
ло ввести агрегатный ремонт оборудо-
вания, принудительную замену масел 
в гидросистемах.

Механосборочный отдел был самым 
большим отделом на заводе: в нем 
работало более 4 000 человек рабочих 
и ИТР. В составе отдела были организо-
ваны цехи: «Мотор», «Задний мост», 
«Редуктор», «Руль и кардан», «Шасси», 
«Нормаль» с пружинным отделением.

Новая продукция завода – грузовики АМО-3

Я был вынужден покинуть Ломоно-
совский институт при «чистке» студен-
тов в 1929 году и больше года нигде 
не учился. Исключение из вуза на меня 
сильно подействовало, и я пошел ра-
ботать на завод «АМО».

Вначале меня направили в ка честве 
техника-конструктора в Технологи-
ческий отдел. Проведенные там три 
недели быстро сбили с меня спесь (я 
думал, что два курса института меня 
всему уже научили), поэтому явился 

к директору И.А. Лихачёву с просьбой 
направить меня куда-ни будь в цех 
слесарем − поближе к автомоби лю. 
Ему это очень понравилось, и я попал 
в Слесарно-сборочный цех, в отделе-
ние сборки и испытания двигателей 
АМО Ф-15. Провел там полгода, осво-
ился со всеми за водскими порядками, 
и после этого меня повысили в «чине», 
несмотря на мои протесты. Я попал 
в качестве техника в со став бывшего 
в рессорном це хе технологического 
бюро с одной только штатной едини-
цей − это был я.

Только освоился с этим специфи-
ческим производством, где рессоры 
«ладились» вручную, также как и пру-
жины, как меня «продвинули» на но-
вую должность − по мощника мастера 
по сборке нового грузо вого автомоби-
ля АМО-2 на базе амери канского авто-
мобиля «автокар», который предпола-
гали пустить в производство. Все пере-
движения происходили по инициа тиве 
И.А. Лихачёва, следившего за прихо-

дящей на завод молодежью и выдви-
гающего всех инициативных и рабо-
тоспособных. Однако в начале нового 
учебного 1930 года по его же совету я 
сменил «гнев на милость» и по шел до-
учиваться. За 1930 год прошел два кур-
са. (К сожалению, от этого пострадала 
глубина проработки и, соответственно, 
знаний. Это я почувствовал много лет 
спустя.) 

В январе 1931 года в институте 
приняли решение досрочно напра-

вить весь выпуск 
на завод «АМО», 
проходивший тогда 
первую реконструк-

цию. Год назад подобное же реше ние 
было принято относительно предыду-
щего выпуска: он весь был направлен 
на вновь строящийся Нижегородский 
автозавод. В обоих случаях диплом-
ные проекты нужно было делать уже 
на производ стве.

Итак, я − на заводе, к которому уже 
при вык, и там, где мне очень хотелось 
быть − в Экспериментальном цехе. 
Наконец, я − испытатель авто мобилей! 
Новые модели АМО-3, АМО-4, АМО-8 
и другие проходили через мои ру ки. 

Заводское КБ в то время было 
уком плектовано очень сильными 
конструктора ми. Во главе, главным 
конструктором, стоял очень опытный 
инженер Е.И. Важинский. Его заме-
стителем был не менее опытный, 
превосходно знавший производ ство 
инженер-конструктор Б.Д. Страка-
нов. Костяк бюро состоял из молодых 
и талант ливых инженеров − Г.Н. Листа, 
А.И. Израиля-Скерджева, А.В. Мура-
щенко, Г.Г. Михай лова, Б.Л. Шапошни-

ВЫБОР ПУТИ

Б.М. ФИТТЕРМАН

Б.М. Фиттерман в 1929–1933 гг. трудился на заводе на рабочих 
должностях, затем вместе с мотоциклетной конструкторской 
группой был переведен в НАТИ
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ка, А.С. Айзенберга. Они знали языки, 
владели знаниями, позволявшими 
работать как в области дви гателей, 
так и шасси. Кузовами занимались 
опытные конструкторы – И.Ф. Герман, 
Л.Н. Гу сев, Францев, Пископпель и др.

Начиная с 1931 года, в КБ начала 
поступать и молодежь – А.П. Зигель, 
Г.А. Феста, Г.И. Гольдберг – мои сокурс-
ники. Это был дружный работоспособ-
ный коллектив, деливший как работу, 
так и досуг, радости и огорчения, ко-
торых также хватало. Все учились друг 
у друга. В КБ работали также два ино-
странных специалиста − инженеры-
кон структоры: немец Э. Барт, очень 
опыт ный инженер, прошедший боль-
шую школу на авто- и мотозаводах Гер-
мании и США, и китайский специалист 
инженер КъянКе Мин, в СССР носив-
ший фамилию Маслов. Он закончил 

политехникум в Брюс селе. Они хоро-
шо дополняли коллектив советских 
конструкторов, особенно в об ласти 
применения допускных систем, зна ние 
которых тогда еще в СССР находилось 
в начальной стадии. 

В 1929 году было еще неясно, на ка-
кой мо дели остановиться. Конкурен-
тами высту пали германский грузовик 
«Мерседес-Бенц» − 2-тонная модель 
и американская фирма «Автокар», 
выпускавшая большую се рию грузо-
виков от 2 до 5 т. Модель «Ав токар» 
не имела собственного конструктор-
ского обличия. Это было удачное 
«сложе ние» из хорошо зарекомен-
довавших себя агрегатов массового 
производства. Двига тель был фирмы 
«Геркулес», сцепление − «Спайсер», 
коробка передач − «Браун-Лайн», кар-
даны − «Спайсер», передний и задний 

Израиль-Скерджев Александр Исаевич
Родился в 1905 г. в г. Ставрополе в семье владельца паровой мельницы (из купцов). 
В 1922−1926 гг. учился на автоконструктора в техникуме г. Митвайде (Германия). В 1926 г. 
практиковался в Льеже (Бельгия), а в 1927 г. работал на парижском автозаводе. Владел немецким 
и французским языками. 
С конца 1927 по 1938 г. работал конструктором на ЗИСе. В январе 1938 г. был арестован, а в ян-
варе 1940 г. освобожден. В 1933 г. командировался на пуск Челябинского тракторного заво-
да. В 1940 г. короткое время работал в НАТИ. В конце 1940 г. вернулся на ЗИС в КЭО веду-
щим конструктором шасси газогенераторных и газовых автомобилей и тогда же рекомендовал 
И.А. Лихачёву взять на завод по совместительству Георгия Алексеевича Матëрова, инженера-
газогенераторщика из НАМИ, ставшего впоследствии (в 1950−1980 гг.) неформальным лиде-
ром службы главного конструктора завода. 
Во время эвакуации (1941−1942 гг.) работал на 3-м ГПЗ в Саратове. В мае 1942 г. вернулся 
на ЗИС в цех военно-трофейных машин, где восстанавливали трофейные машины, доставляе-
мые с фронта, конструктором, а затем заместителем начальника цеха. 
В марте 1946 г. А.И. Израиль-Скерджев, вернувшись в КЭО конструктором, был назначен глав-
ным конструктором автобуса ЗИС-154, первые два опытных образца которого были изготовле-
ны весной 1947 г. Это первый отечественный автобус вагонного типа с дизель-электрическим 
приводом колес, прототипом которого стали два американских автобуса – GMC (кузов и ди-
зель) и «МАК» (электрогенератор и тяговый электромотор). Однако это исполнение с акцен-
том на экономию и дешевизну загубило автобус. И судьба Александра Исаевича была решена − 
16 мая 1950 г. он был уволен с формулировкой «за невозможностью использования». 
Впоследствии А.И. Израиль-Скерджев работал на различных автотранспортных предприятиях 
Москвы.
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) Феста Георгий Александрович

Родился в 1911 г. в г. Москве в семье известного в то время инженера 
с итальянскими корнями. 
В 1932 г. ушел с последнего курса Московского автотракторного института 
им. М.В. Ломоносова работать на ЗИС конструктором в Инструменталь-
ный цех. В 1934 г. перешел конструктором в КЭО. В 1938−1942 гг. зани-
мался и руководил группами проектирования коробок скоростей и редук-
торов. В 1942−1954 гг. последовательно занимал пост ведущего конструк-
тора, начальника КБ и отдела главного конструктора грузовых автомобилей 

(1952 г.). В 1954−1957 гг. был командирован в г. Чанчунь (КНР) на автозавод для организации там 
конструкторской службы. По возвращении был назначен заместителем главного конструктора, 
проработав на этой должности до выхода на пенсию в 1981 г. Помимо работы на заводе Г.А. Феста 
представлял СССР в Комитете по внутреннему транспорту ЕЭК ООН. 
Лауреат Сталинской премии за двигатель и коробку передач ЗИС-120 и Государственной пре-
мии СССР за грузовик ЗИЛ-130.
Диапазон конструкторского потенциала Георгия Александровича характеризуют следующие при-
меры. В 1954−1955 гг. совместно с Михаилом Васильевичем Кашлаковым в приватном порядке 
они разработали оригинальнейшие горизонтальные жалюзи и двуплечий рычаг ручного тормо-
за для модернизируемого грузовика ЗИС-150 (ЗИС-150В), которые не были приняты главным 
конструктором А.М. Кригером – «на ГАЗе так не делают». Но когда Брянский автозавод вре-
менно перестал поставлять на ЗИС передние мосты ЗИЛ-131 и создалась угроза остановки кон-
вейера, что тогда считалось катастрофой, Георгий Александрович нашел выход путем установки 
на ЗИЛ-131 передних осей ЗИЛ-130. Конвейер не остановился, заводской двор до отказа набился 
этакими уродцами, а когда поставки передних мостов с БАЗа возобновились, то Эксперименталь-
ный цех, автобаза, СКБ и Строительный цех превратились в филиал АСК.
Внешне Г.А. Феста был рафинированным интеллигентом, мягким, вежливым и обхо дительным. 
С ним было приятно общаться на любые темы науки, истории, искусства и литературы.
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Грузовик АМО-3 во время испытательного автопробега 
Москва − Каракумы − Москва. 1933 г.
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мосты − «Тимкен», кабина и общая 
сборка − «Автокар». 

Тщательный анализ и сравнение 
моде лей обеих фирм показали, что мо-
дель «Ав токар» значительно превос-
ходила автомо биль «Мерседес-Бенц» 
не только по своим выходным показа-
телям, но и особенно по техническим 
качествам и позволяла разви вать ее 
дальше в направлении повышения гру-
зоподъемности. И выбор пал на нее. 

Укажем, что в это время на произ-
водстве еще стояла знаменитая мо-
дель АМО Ф-15 с выпуском в 1930 году 
2 332 шт. Новая же модель долж-
на была выпус каться в количестве 
25 000 шт. в год и иметь грузоподъем-
ность не 1,5, а 2,5 т. Правда, конструк-
торы завода в 1928−1929 годах пыта-
лись модернизировать АМО Ф-15 − 
по дняли грузоподъемность до 2 т, 
улуч шили двигатель, увеличив его 
мощность, ввели съемную головку, 
пересмотрели за дний мост, коробку 

передач и сцепление. Однако тща-
тельный анализ показал, что все-таки 
эта модель не годится для массового 
производства и не конкурентна обоим 
возможным прототипам. Было при-
нято правильное решение − базиро-
ваться на модели «Автокар», наибо-
лее пригодной для массо вого произ-
водства. 

Будущее показало, что Е.И. Важин-
ский сделал правильный вы бор. Нуж-
но отметить интуицию И.А. Лихачёва, 
который хорошо ощущал автомобиль 
и поддержал выбор Е.И. Важинского. 
Итак, был принят проект, предложен-
ный фир мой «Автокар» в лице конто-
ры «Брандт». Од нако заводские кон-
структоры приложили много стараний 
к изменению конструкции, для того 
чтобы подготовить ее к введению 
в производство на реконструирован-
ном заводе «АМО».

В 1930 году шла опытная сбор-
ка грузови ков-«автокаров» из амери-

Сетранов Александр Васильевич
Родился в 1913 г. в рабочей семье выходцев из крестьян. 
В 1931 г. окончил автомобильный факультет техникума, а в 1936 г. − вечер-
нее отделение МАМИ. 
На завод (в КЭО) пришел в 1934 г. из НАТИ и стал конструктором 
по трансмиссиям, кем и проработал до выхода на пенсию в 1980 г. Любил 
работать сам и чурался всякой административной работы, хотя и назна-
чался на должности начальника КБ, отдела и даже главного конструктора 
по трансмиссиям. 

Лауреат Сталинской премии за двигатель и коробку скоростей ЗИС-120. 
А.В. Сетранов неоднократно командировался за рубеж. Много переводил иностранной техни-
ческой литературы, так как владел английским языком. В частности, в 1956 г., когда приподнялся 
так называемый железный занавес, перевел статью с интригующим заголовком «Влияние наци-
ональных особенностей народа, географии и климата страны на создание конструкций автомо-
билей». О СССР там было сказано так: «…наличие в советских автомобилях большого коли-
чества кузовных деталей, соединенных между собой болтовыми соединениями (имелись в виду 
автомобили ГАЗа. – Прим. ред.), свидетельствует о наличии в этой стране неисчислимой и очень 
дешевой рабочей силы».
Был очень скромным и даже скрытным человеком. Обладал острым аналитическим умом и от-
личной памятью, что давало ему основание выносить очень точные и порою неожиданные оцен-
ки. Именно А.В. Сетранову принадлежит высказывание: «..."стотридцатку" сделали экспери-
ментальщики...». 
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скими были кабина, кузов, рессоры. Все-
го «автокаров» под мар кой АМО-2 было 
выпущено около 1 500 шт. Опыт их экс-
плуатации показал, что при об щей удач-
ной конструкции они имели и ряд недо-
статков. Прежде всего, малая грузопо-
дъемность − 2,5 т; непрочный задний 
мост; недостаточно удачная конструк-
ция коробки передач, как с технологи-
ческой точки зрения, так и по ресурсу; 
сложность гидромеханической системы 
тормозов. Мощность двигателя (68 л.с.) 
также оказа лась недостаточной в на-
ших дорожных условиях. 

Заводские конструкторы под ру-
ководством Е.И. Важинского всерьез 
занялись пересмотром и улучшением 
кон струкции автомобиля. Поскольку 
одновременно продолжалась и подго-
товка производства, то изменения вво-
дились на ходу. В конце 1931 года пер-
вые советские 2,5-тонные уси ленные 
автомобили под маркой АМО-3 начали 
сходить с конвейера. Конструкторы до-
казали свою зрелость и правильность 
выбранной конструктивной линии. 
Авто мобиль был очень хорошо при-
нят народ ным хозяйством СССР и стал 
транспортной основой для выполнения 
всех пятилетних планов 1930-х годов.

Наряду с базовой моделью АМО-3 
на чали проектировать все семейство 
грузо виков. Первым появился ав-
тобус АМО-4 и длиннобазовый гру-
зовик, а также короткобазный тягач 
с полуприце пом − к этому времени ин-
дексы АМО были заменены на ЗИС.

Одновременно с началом выпу-
ска ма шин АМО-3 началось констру-
ирование и изготовление опытных 
образцов совсем новых автомобилей 
с увеличенной грузо подъемностью. 
В соответствии с заданием правитель-
ства автомобиль АМО-3 должен был 
быть заменен на трехтонный грузовик 

ЗИС-5. В автомобиле были измене-
ны ко робка передач, карданный вал, 
гидравли ческие передние тормоза 
уступили свое место механическим. 
Были модернизиро ваны и усилены 
двигатель до 73 л.с. и его си стема 
охлаждения, разработаны новая тре-
хосная машина ЗИС-6 и автобус ЗИС-8, 
заменив ший АМО-4.

Первоначально я попал в Экспери-
ментальный цех. Тянулся к «рулю» 
(ездил уже хорошо), и работа очень 
нравилась. В Экспериментальном цехе 
инженеров было мало, нужно было 
не только учиться, но и сразу решать 
доста точно сложные задачи.

После реконструкции завода 
производство автомобилей было 
организовано по американской 

системе с широким использованием 
различных конвейеров
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Руководил цехом Р.И. Глан − амери-
канский коммунист-эмигрант. До-
рожные испытания вел прекрасный 
инженер-ав томобилист А.С. Рупнев-
ский, а испыта ния двигателей – мо-
лодой инженер Н.А. Нилов. Среди 
ис пытателей нужно отметить женщи-
ну-инженера В.В. Брокш. 

Работая в цехе, я впервые увидел, 
как чертеж перерас тает в деталь. 
Ощутил своими руками, что такое до-
пуск. Зазоры и натяги из аб страктных 
цифр учебника обрели свое «лицо», 
чертежи ожили и превратились 
сперва в единичную деталь, а потом 
и в собранный узел. Стали понятны 
причины ошибок, которые в узле мог-
ли привести к аварийной ситуации 
при сборке. Все это оказалось очень 
нужным, когда мне самому пришлось 
стать конструктором и почувствовать 
ответственность за «бума гу» − чер-
тежи, к которой я вначале относился 
до статочно легкомысленно: подума-
ешь, на чертил − это часто так просто − 
и отдал в цех. А тут и выявляется вся 
твоя малогра мотность, небрежность 
и прочие недо статки. Строгие судьи − 
не твои товарищи по бюро, которые 
снисходительно относятся к начина-
ющему, а опытные рабо чие, изготов-
ляющие по чертежу деталь в металле. 
Это они оценивают твои способно-
сти и знания и с сожалением смотрят 
на испорченную деталь. В их глазах ты 
читаешь все, что они о тебе думают, 
но по мягкосердечности не говорят.

Еще хуже тот момент, когда прибли-
жается сборка экспериментального узла. 
Вдруг деталь не становится в узел или, 
еще хуже, узел не стыкуется с остальны-
ми элементами автомобиля. Это может 
при вести к «трагическому» исходу − 
автомо биль не будет собран в срок! 

Приведу ма ленький пример (я 
был только сборщи ком). К празднику 

7 ноября 1931 года мы со бирали ко-
роткобазный тягач для полу прицепа. 
Это было ночью − часов в 12. Утром 
автомобиль должен был пойти на 
Октябрь скую демонстрацию. Вдруг 
выяснилось, что рессоры не ставятся 
на задний мост по вине конструктора. 
Как быть? Горячие го ловы предлагали 
отрезать мешающие тормозные вали-
ки... Подумали коллек тивно со сбор-
щиками, и выход был най ден. Авто-
мобиль был собран, и обязатель ство 
выполнено. Хороший урок начина-
ющему! 

Для того, чтобы читатель предста-
вил себе уровень наших смежников 
того вре мени, расскажу об одном 
эпизоде, участ ником которого я стал. 
Летом 1931 года меня послали в пер-
вую в жизни команди ровку. Мне пред-
ложили поехать на завод в г. Киржач, 
чтобы согласовать технические условия 
на фары для автомобиля АМО-2. Я при-
ехал на маленький заводик − всего не-
сколько мастерских, не объединенных 
даже одной крышей. Уровень мастер-
ских был настолько низкий, что даже 
мне, не знакомому с автогигантами, 
по казался удивительным, как будто я 
по пал в прошлое столетие. Завод делал 
до этого самовары (основной профиль) 
и в качестве ширпотреба небольшое 
коли чество фар, нужных АМО и заво-
ду, изго товлявшему первые легковые 
советские автомобили НАМИ-1 (завод 
«Спартак» в Ка ретном ряду). 

К этому моменту стало из вестно, 
что производство самоваров за-
крывается, и завод должен готовить-
ся к выпуску 25 000 комплектов фар 
для ЗИСа. Оборудование самое прими-
тивное: несколько ручных прессиков, 
один винтовой пресс, старые токарные 
станочки для обрезки и изготовления 
нормалей и деталей того же самова-
ра. Правда, винты и болты делались 

Трехосный АМО-3 – прототип грузовика повышенной проходимости ЗИС-6

Автобус с кузовом «люкс» на длиннобазном шасси АМО-4
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на вин товальных досках − прокаткой, 
но шлиц прорезался на фрезерном 
станке, фарные корпуса давились 
на токарных дере вообрабатывающих 
станках с помощью «ложки». Труд 
тяжелый и требующий квалифика-
ции. К моему приезду был приурочен 
выпуск последнего самова ра. Мно-
гие рабочие даже плакали. Од нако 
гальваника позволяла делать, правда, 
кустарно хорошие никелиро ванные 
поверхности. Сейчас завод «Красный 
Октябрь» − главный продуцент фар 
для всех новых автомобилей в СССР. 
А самовар сейчас стоит в его музее.

Лихачёв Иван Алексеевич
Советский государственный и хозяйственный деятель, один из организа-
торов советской автомобильной промышленности, директор Московско-
го автомобильного завода «АМО» (позднее − ЗИС).
Родился 15 июня 1896 г. в селе Озеренцы Веневского уезда Тульской гу-
бернии в семье крестьянина. 
В 1908 г. окончил сельскую школу и устроился учеником в медницкую ма-
стерскую Путиловского завода в Петербурге. В 1914 г. окончил трехкласс-
ное училище и курсы шоферов. 

Во время Первой мировой войны служил матросом на Балтийском флоте. В 1917−1921 гг. был 
командиром Красной армии, работал во Всероссийской чрезвычайной комиссии по борьбе с кон-
трреволюцией и саботажем (ВЧК). В 1921 г. был направлен на профсоюзную работу и одновре-
менно учился в Горной академии, позднее − в Электромеханическом институте в Петербурге. 
В 1926 г. И.А. Лихачёв был назначен директором АМО (затем − ЗИС), который возглавлял в те-
чение 13 лет. В 1929−1930 гг. посетил автомобильные заводы Германии и США, где знакомился 
с принципами современного производства автомобилей. В 1939 г. был назначен Наркомом сред-
него машиностроения СССР, а в 1940 г. вновь стал директором ЗИСа (1940−1950 гг.). 
Имея неоконченное высшее образование, Иван Алексеевич обладал острым умом самородка. 
Интерес к знаниям и технике сочетался у него с огромной жизненной практикой и прекрасной 
памятью. При непосредственном участии и руководстве И.А. Лихачёва коллектив строил завод, 
осваивал выпуск отечественных автомобилей, работал на обороноспособность страны во вре-
мя Великой Отечественной войны, расширял производство в послевоенные годы. За время его 
руководства завод стал крупнейшим предприятием с новейшим оборудованием и проектной 
мощностью 150 тысяч грузовых автомобилей в год. 
В 1950 г. И.А. Лихачёв был переведен директором на небольшой Московский машинострои-
тельный завод. В августе 1953 г. назначен министром автомобильного транспорта и шоссейных 
дорог РСФСР, а с июня 1956 г. − министром автомобильного транспорта и шоссейных дорог 
СССР.
За заслуги в развитии советского автомобилестроения удостоен Сталинской премии (1949 г.). 
Награжден пятью орденами Ленина, орденом Отечественной войны I степени, двумя орденами 
Трудового Красного Знамени. 
После смерти в 1956 г. его имя было присвоено Московскому автозаводу им. И.В. Сталина 
(ЗИС), который стал называться Московским автозаводом им. И.А. Лихачёва (ЗИЛ). На ЗИЛе 
был установлен бюст И.А. Лихачёва.
Захоронен в Кремлевской стене на Красной площади в г. Москве. 
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Словосочетание «Новый АМО» нашло 
отражение даже в эмблеме грузовиков

АУДИТ

В.И. ЦИПУЛИН

Профессор Шлезингер ходил по за-
воду «АМО» неделю. Он пробовал 
скорость резанья металла на станках 
и сравнивал ее со скоростью резанья, 
к которой привык у себя в Германии. 
В большинстве случаев он не нашел 
эти скорости какими-нибудь чрез-

вычайно катастрофическими. В ос-
новном они соответствовали тем 
скоростям, которые имелись тогда 
в Германии. Но в некоторых случаях 
Шлезингер отмечал, что скорости 

В.И. Ципулин, в марте 1928 г. уволившись с завода, занимал раз-
личные должности в системе советского автопрома 

низкие. На каждый такой случай он 
получал исчерпывающий ответ − по-
чему низкие. Например, чугун у нас 
не такой хороший, как в Германии. 
Может быть, высверливать чугунную 
часть можно быстрее, но мы боимся 
погубить резец. Тоже самое при обра-

ботке стали терми-
ческой обработкой. 
В некоторых слу-

чаях наши станки не соответствовали 
операции. Например, мы не могли 
быстрее сверлить алюминий, потому 
что наши станки были тихоходными 
для этого.

Линия механической обработки блоков новых шестицилиндровых моторов
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Копия титульной страницы заключения об автомобильном заводе «АМО», 
сделанного профессором Шлезингером
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РА ЗАКЛЮЧЕНИЕ ОБ АВТОМОБИЛЬНОМ ЗАВОДЕ «АМО», Москва

Согласно желанию Председателя Автотреста т. Сорокина, я, вместе с заведующими производ-
ством и бюро, осмотрел в промежуток между 6 и 9 мая завод «АМО» и настоящим даю об этом 
отчет. 

I
Проработке подверглись:
1. Механический цех
2. Сборка групп и шасси
3. Литейная
4. Кузница
5. Прессовая
6. Рессорная мастерская
7. Склады
8. Лаборатория и отделение испытания материалов
9. Кузовной отдел
К этому присоединились:
10. Техническое бюро
11. Бюро приспособлений (Френкель)
12. Бюро производства (Богданов)
13. Бюро распределения (Моргенштерн)
14. Нормирование и предварительная калькуляция (Назаров)
15. Расчетный отдел (Петров)
16. Исполнительная калькуляция и определение накладных расходов (Колотилин)
17. Расширение завода

II
К п. 1. Механический цех

Механические цехи оборудованы почти исключительно станками лучших американских фирм. 
Все они, в среднем, 10–12-летнего возраста. Усовершенствование станков за последние десять 
лет получило, однако, такое развитие, что имеющиеся сегодня на АМО станки лишь в незна-
чительной части пригодны для современного крупносерийного производства – 10–15 автомо-
билей в день. На станках вперемежку обрабатывают алюминий, латунь, чугун, мягкую сталь, 
стальное литье и хромоникелевую сталь, в то время как станки эти в большинстве случаев при-
способлены для обработки стали или, может быть, чугуна.
Для серьезного и рационального крупносерийного производства смогут быть использованы 
следующие станки: большинство кругло-шлифовальных станков, автоматы и полуавтоматы, 
часть револьверных и токарных станков, зуборезные, фрезерные и долбежные станки и часть 
сверлильных станков для работы на стали, чугуне и, при нужде, на бронзе. На фрезерных стан-
ках слишком коротки столы, и поэтому они пригодны только для обработки мелких деталей. 
Зажимные приспособления в большинстве случаев малопригодны и отнимают много времени 
на закрепление.
Для алюминия пригодны лишь фрезерные станки с большими фрезерами со вставными ножами; 
остальные станки слишком тихоходны.
Все остальные машины рациональней перевести в мастерские для работ по ремонту повре-
жденных станков, для производства запасных частей старых типов и, наконец, для выделяемой 
ремонтной мастерской для автомобилей. Перестановка эта может быть проведена спокойно, 
равномерно и систематично.
Наличные станки используются в настоящее время чрезвычайно неравномерно, между тем как 
Нормировочное бюро (Назаров) на операционных карточках предписывает и кладет в основу 
предварительной калькуляции в большинстве случаев правильные скорости.



Я сам проверил скорости резания на большом количестве работающих в Механическом цехе 
станков и установил, что при одном и том же материале они очень различны. Разница между 
предписанным нормировочным бюро и в действительности использованным временем очень 
велика. Это было подтверждено проверкой отдельных выборочных оплатных листков в расчет-
ном отделе (Петров).

<…>
Станки «Феллоу» устарели и тихоходны.
Прямолинейные строгальные станки для конических колес «Глисона» также надлежит переве-
сти в мастерские изготовления запасных частей и ремонтные.
Если в отдельных случаях и перемешиваются обдирочные и отделочные работы, то все же за-
ведующие производствами и мастера должны больше обращать внимания на то, что наличные, 
еще хорошо сохранившиеся, американские станки были бы полностью использованы в смысле 
применения надлежащих скоростей резания и подач и тогда, когда данные о времени нормиро-
вочного бюро слишком велики.
Обрабатываемый материал надо разбить по отдельным главнейшим группам: сталь, бронзовое 
литье и алюминий, и по этим трем группам работать лишь на специально для этих материалов 
приспособленных станках. Для обработки стали, в зависимости от ее твердости, требуются ско-
рости резания от 10 до 35 м/мин, для обработки бронзового литья – от 25 до 50 м/мин и алюми-
ния − от 150 до 300 м/мин. Нельзя требовать от одних и тех же станков столь разных скоростей 
резания без того, чтобы они работали неэкономично.
Употребляемые для производства приспособления распадаются на группы: 1) кондукторы 
и 2) приспособления для закрепления обрабатываемого предмета.
Кондукторы в общем хороши и имеются в достаточном количестве. Зажимных приспособлений 
для фрезерных и строгальных станков недостаточно, а имеющиеся могли бы быть значительно 
улучшены.
У части фрезерных станков подача ручная. Эти станки не подходят для производства: в насто-
ящее время применение ручной подачи при регулярной работе с экономической точки зрения 
просто необъяснимо. Эти станки следует перестроить или выбросить вон.
Распределение обслуживающего персонала часто неправильное. Вовсе необязательно пристав-
лять к каждому отдельному автомату или полуавтомату специального рабочего. Около цирку-
лярной пилы для разрезки материалов стоял при мне без дела рабочий, на расстоянии десяти 
метров от него стоял около приводной ножовки другой, в то время как для обеих этих машин 
и одного рабочего слишком много. Тоже самое и с зуборезными станками: для их обслуживания 
достаточно одного рабочего на четыре станка. У плоско-шлифовального станка для длинных 

ножей в Инструментальном цехе я видел сидевшего без дела и читавшего газету рабочего. На за-
воде с такой высококвалифицированной работой, как «АМО», не должно быть такой неравно-
мерности в состоянии и использовании станков и не могут рабочие ходить без дела от полови-
ны до трех четвертей своего времени без того, чтобы это не вызвало соответствующей плохой 
оценки мастеров и заведующих производством.
В Механическом, также как и в Заготовительных цехах, Кузнице и Литейной, о которых речь 
будет впереди, не хватает темпа. Исключение составляет только одна Рессорная мастерская, не-
смотря на то, что расположена она наихудшим образом.

III
Система и порядок контроля на АМО стоят на высоте. Допуски употребляются, по большей ча-
сти, точные и отделочные и лишь в некоторых случаях грубые и свободные. Наличные калибры 
приспособлены для четырех способов посадки: свободная посадка на вращение, нормальная по-
садка на вращение, посадка на скольжение и посадка с загоном, скользящее и тугое.
Этого в общем достаточно. Оптические контрольные аппараты, такие как оптиметры, компа-
раторы, измерительные машины, − первоклассны («Цейс-Иенна») и допускают хороший и на-
дежный надзор за продукцией, как при летучем цеховом контроле, так и при постоянном глав-
ном контроле. Летучий контроль следует, по возможности, производить на рабочих местах.

IV
Сборка

По данным г. Лапина, в настоящий момент уходит на сборку групп и шасси около 22 000 минут, 
в то время как было бы достаточно 12 000, если бы отдельные части поступали из Механическо-
го цеха в действительно готовом и взаимозаменяемом виде. В настоящий момент при сборке, как 
отдельных групп, так и шасси, отдельные части не просто собираются, как это должно было бы 
быть, а подгоняются напильником-шабером, наждачным полотном, молотком и зубилом, на что 
тратится очень много времени. Систематически пришабривать следует только, и то в небольших 
размерах, подшипники коленчатого вала и шатуна. Следовало бы, по возможности, скорей пере-
йти на шлифование поверхностей картеров на больших плоско-шлифовальных станках.
После такой обработки при обычной прокладке верхний и нижний картер без пришабровки 
должны плотно прилегать друг к другу и быть маслонепроницаемыми. На сборке, по моему мне-
нию, можно уже сейчас перейти с помощью небольших мероприятий на поток. Для этого следу-
ет повернуть на 90 градусов монтажные станки и продвигать шасси вперед от руки по легкому 
рельсовому пути на вспомогательных или собственных колесах мимо слесарей для прогрессив-
ной сборки. На четверти площади, занимаемой сейчас под сборку, можно было бы удобно раз-
местить от 10-15 шасси.
Для выпуска двух автомобилей в день ни в коем случае не должно быть одновременно в работе 
больше недельного выпуска, то есть 6*2=12 шасси. Это действительно также и для всех подгрупп. 
Цеховой оборот при этом составит лишь 1/5 от теперешнего. Полнейшим абсурдом является 
то, что теперь на сборке лежат до 70 шасси и соответственно больше излишнее количество дета-
лей на сборке подгрупп и главных групп (двигатель, коробка скоростей, сцепление, управление, 
передняя и задняя ось), в то время как явно не хватает других мелких частей. Если бы последнего 
не было, был бы непонятным такой низкий дневной выпуск, как 2–2,3 автомобиля в день.
Еще хуже обстоит дело с отдельными частями, лежащими около станков по 100 и 200 штук (кар-
дан, блок цилиндров, алюминиевый картер, кронштейн, тормозные колодки и пр.). Детали эти 
к тому же принадлежат к самым крупным, на которые идет большое количество материалов, 
благодаря чему большие суммы денег лежат без движения.
Очевидно, это происходит по вине планировочного и производственного бюро, также как и рас-
пределительного. Для поддержания общей равномерности руководители этих бюро должны 
в первую очередь определить время и подогнать производство отдельных недостающих деталей. 
У руководителей должно хватать мужества всюду сокращать производство − там, где налицо про-
должительное время, слишком большой запас частей и соответствующе уменьшать количество ра-
бочей силы на несколько недель или месяцев до тех пор, пока не будут использованы все излишки.
Для производства вполне достаточно двухнедельного буферного склада. Даже при выпуске трех 
автомобилей в день это составит максимум 40–45 штук каждой детали.
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При серийном производстве, подобному тому, которое мы имеем на АМО, следует располагать 
и работать не больше, чем с недельными порциями, если мертвый капитал в материалах должен 
быть минимален, а производительность, получаемая с одного рабочего – максимальна. Идеалом 
серийного производства является работа с двухдневной потребностью, что, однако, возмож-
но, лишь начиная от 15 автомобилей ежедневного выпуска, и не относится к работе на авто-
матах. При этом должно быть обеспечено вполне равномерное продвижение материалов. Если 
заменить характерное для сегодняшнего дня производство с колоссальными обращающимися 
запасами материалов хотя бы на крупных деталях групповым производством с выравненными 
и установленными по такту нормировочным бюро правильно, точно и соответственно временам 
обработки, то можно будет удивиться, как мало места понадобится тогда под производство и как 
понизится аккордное время. Само собой разумеется, надо лишить рабочих и мастеров возмож-
ности утверждать, что русская быстрорежущая сталь не надежна или вообще никуда не годится.

V
К п.3. Литейная

В Литейной одновременно производится как чугунное и стальное литье, так бронзовое и алю-
миниевое. Это должно быть отмечено как совершенно исключительное явление. В будущем 
следует отделить Литейную цветных металлов от Чугунно-литейной. Они вовсе не должны 
быть вместе − ни для формовки, ни еще меньше для плавки и литья. Литейная к тому же очень 
узка. С целью обеспечения ежедневного выпуска 15–20 моторов она должна быть расширена 
для установки роликовых транспортеров, или передних столов, а главным образом для того, 
что можно было разместить формовочные машины. Стержневые сушила устарели и занимают 
слишком много места.
Механизируя подачу земли и подняв выше подающие трубы для песка, удастся освободить часть 
площади Литейной.
Производительность литейной в 1,2–1,5 т в год на рабочего – слишком мала, она должна была 
бы быть хотя бы в 2 раза больше. В Очистной нет очистительных барабанов и пескоструйных 
аппаратов. Употребляющаяся в настоящее время песочная обдувка очень вредно действует 
на здоровье рабочих. Циркулярные пилы для обрезки приливов и прибылей устарели, особенно 
для отделки стального литья; их следует заменить современными полуавтоматическими пилами, 
обслуживаемыми одним рабочих. Для стального литья лучше всего употреблять беззубые пилы 
Марса.

VI
К п.4. Кузница

Этот цех нуждается в улучшении больше других. Печи в нем отчаянно дымят, так что копоть, 
по-видимому, лишь наполовину сгоревшая, вылетает густыми тучами из, в большинстве случаев, 
полуоткрытых дверец, делая чрезвычайно неприятным пребывание в Кузнице.
Печное пространство загружается чрезвычайно слабо. Отсутствуют подъемные механизмы 
при печах для облегчения посадки и вытаскивания раскаленных тяжелых блоков, в связи с чем 
очень плохо используется пламя; муфельные стенки легко повреждаются и страдают из-за по-
стоянного притока холодного воздуха.
Печи расположены очень неудобно по отношению к молотам и прессам, так что обслуживаю-
щий персонал должен проходить большое расстояние с раскаленными предметами в клещах.
Оборудование очень плохо подобрано, для мелких частей не хватает надлежащих, быстро рабо-
тающих молотов, также как и прессов и абграт-машин для крупных частей.
6-миллиметровая жесть для штампования частей в 300 кв. см накаляется докрасна, ибо утвержда-
ется, что прессы недостаточно сильны для холодной работы.
Под колоссальным двухколенчатым прессом изгибаются нагретые до красна миниатюрные 
предметы с производительностью 300 штук в день, в то время как на надлежащих машинах с ря-
дом стоящими маленьким нагревателем эта производительность могла бы быть получена в тече-
ние двух часов.

VII
К п. 5. Прессовая

Осмотренная Прессовая для коленчатых валов должна быть улучшением отделочного штампа 
доведена до максимального припуска от 10 до 15 % по весу вчерне. Мне кажется сомнительным: 
хватит ли имеющегося пресса для предстоящего производства, может быть, еще удлиненных 
шасси. Также кажется мне сомнительным возможность их приспособления для рационального 
производства грязевых щитов.
Следовало бы своевременно приобрести крупный пресс, примерно в 1000–1200 т для произ-
водства колесных дисков, грязевых щитов коленчатых валов и пр.
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Производство фасонных частей из 6-миллиметровой жести и площадью 1 200 см2 под гидрав-
лическим прессом, обслуживаемым тремя рабочими, с одним ходом на каждые 2 минуты явно 
нерационально. Для этого нужен эксцентриковый пресс с прижимателем и 5–8 ходами в ми-
нуту, обслуживаемый одним человеком, наподобие сейчас очень неэкономично используемых 
для производства мелких частей в Кузнице.
Разметка шасси задних мостов и других крупных прессованных частей, также как и разметка 
кернером от руки и ручная вырезка автогенной горелкой, должна быть срочном порядком заме-
нена работой по шаблону автогенными горелками. Теперешний метод требует слишком много 
времени, дорог и плох.
Еще лучше было бы, конечно, заменить устарелую, впрочем, очень солидную, заднюю ось «фиа-
та» другой, более современной конструкции.
Штампы для Прессовой и Кузницы лежат в цехах в печальном беспорядке − один на другом 
на полу, в грязи и пыли. Штампы − настолько дорогие инструменты, что они безусловно заслу-
живают лучшего с ними обращения. Не следует недооценивать и морального влияния, оказыва-
емого на рабочих подобным беспорядком.
Штампы изготовляются в хороших и светлых помещениях, однако употребляемые станки, не-
смотря на их американское происхождение, не рациональны. Хочет АМО производить прессо-
ваные части с припусками в 2 мм, то надо хорошо, быстро и скоро изготовлять штампы. Для это-
го необходимо приобрести полуавтоматы Келлера.
Не надо экономить при выборе инструментальной стали. Я привык в Германии выбивать на про-
стом штампе по меньшей мере от 6 000 до 10 000 штук прессованных частей (также и из сталь-
ного литья), как, например, камер и гильз для пехотного оружия при употреблении Беллеров-
ской или Крупповской штамповой стали. Подобные высококачественные сорта стали нельзя 
не покупать до тех пор, пока сам не научишься хорошо их производить.

К п.6. Рессорная мастерская
Рессорная мастерская чрезмерно узка и страдает из-за почти полного отсутствия надлежащих 
машин. Несмотря на это, получаемая продукция по количеству и качеству превосходит все воз-

можное. Руководитель мастерской должен быть исключительным знатоком своего дела, а его 
рабочие – прямо художниками, для того чтобы изготовить от руки и сравнительно в большом 
количестве настолько хорошие рессоры.
Так как мне было известно об очень плохом состоянии оборудования этой мастерской, то я 
в  Германии вместе с фирмой Бр. Геллер-Каппенберг разработал при сем прилагаемый проект 
мастерской для производства рессор на 4 500 автомобилей в год: 9 000 передних и 9 000 задних 
рессор.
Фирма «Геллер» согласна при практическом пуске в ход этой специальной мастерской поде-
литься своим опытом с вашими специалистами.

К п. 7. Склады
Старые склады находятся, в общем, на надлежащих местах, однако типы штабелей, также как 
и вытаскивание и резка материалов, должны быть улучшены. Новые склады в западной части 
завода, со строительной точки зрения очень велики. Это очень солидные железобетонные по-
мещения имеют высоту, которая вряд ли может быть использована в складочном помещении, 
особенно при отсутствии каких бы то ни было подъемных приспособлений. Как раз на складах 
легкие ручные краны имеют совершенно исключительное значение. 
Очень полезны эти массивные здания будут при планируемой перестановке производства. В них 
можно будет, хотя бы временно, разместить целые цехи, хотя бы сейчас же – Рессорную мастер-
скую, также как и мастерскую для производства гаек, болтов и стандартных частей со всеми бол-
то- и гайкорезными автоматами, полуавтоматами, фрезерными машинами и всеми принадлеж-
ностями.
Если бы оказалось, что стены или бетонные колонны слишком слабы для размещения потолоч-
ных контр-приводов или для того чтобы выдержать кран, следует или перейти к одиночному 
приводу, или же устроить в этом высоком помещении самоподдерживающиеся железные помо-
сты, что не должно вызвать никаких затруднений.
При этом случае я не могу не поднять предупреждающе свой голос, для того, чтобы обратить 
ваше внимание на необходимость осторожного применения железобетонных конструкций там, 
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где при устройстве фабрик можно не предусмотреть изменений или расширений, и где, во вся-
ком случае, наверное, несколько раз должны будут быть перестанавливаться машины.
В таких случаях надо выбирать пластично-приспособляющиеся железные конструкции и, во вся-
ком случае, не жесткие железобетонные, которые может быть потом придется совсем убрать, 
если они будут стоять, мешая и не допуская изменений.

К п. 8. Лаборатория и отделения для испытания материалов
Оборудование комплектно, соответствует цели и хорошо продумано. Хорошее влияние этих 
отделений на надежную и равномерную поставку всех материалов, как от своих собственных 
заготовительных цехов, Кузницы и Литейной, так и со стороны посторонних поставщиков. Оно 
будет тем значительней, чем больше будет производство завода «АМО».

К п. 9. Кузовной отдел
В общем, вся обработка отдельных деревянных деталей, начиная от дерева и сушил через стан-
ки до сборки, производит хорошее впечатление. При увеличивающемся, однако, производстве, 
для повышения производительности отдельные станки должны быть снабжены больше и более 
удобными обслуживаемыми приспособлениями для закрепления обрабатываемых предметов, 
а также направляющими шаблонами. На сборке, несмотря на различные типы кароссери (кузо-
вов. – Прим. ред.) (14- и 22−местный автобус, грузовик, санитарка, автомобиль для заключенных 
и пр.), уже сейчас можно было бы ввести поток путем установки колен с движущимися по ним 
тележками. При этом следует обратить особое внимание на сборочные шаблоны, в которые 
должны быть целиком заключены кароссери для облегчения правильной заменяемости частей, 
так как это имеет место на заводах Вандерера, Вреннабора и других. 
В случае выпуска 10–15 кароссери в день можно было бы организовать поточный процесс в кра-
сильне и сушильне (сравнить с «Амби-Буд», Берлин).
В теперешней лакировальне для облегчения передвижения готовых лакированных кароссери 
не хватает потолочной кошки или драна.
Лакировочное помещение не свободно от пыли, и теперешняя окраска грязевых щитов не укра-
шает автомобиля. Причиной последнего может, однако, быть и ручная изготовка щитов, в то вре-
мя как их следовало бы прессовать (сравнить с п. 8. Прессовая). Жестяные пластинки для ар-
матурного щита слишком малы, и к ним приходится на сварочной машине припаивать кусок 
жести в 100 мм. О нерациональности подобных производственных методов говорить, очевидно, 
не приходится. Впрочем, это, по-видимому, применяется только как выход из положения вслед-
ствие неполучения надлежащего листового материала.

К п.10. Техническое бюро
(сравнить с п. 5. Сборка)
Чертежи Технического бюро изготовлены тщательно, со знанием дела и приспособлены к кон-
струкции старого грузовика «фиат». В чертежах, помимо всего необходимого для производ-
ства, приведены данные о посадках и допусках. К сожалению, на заводе применяется амери-
канская система нарезки «Селлерса», однако сейчас уже начинают переходить на метрическую 
систему.
Основная ошибка всей конструкции в целом состоит в том, что хотя конструкция «фиата» хо-
роша и солидна, однако в ней не обращено никакого внимания на возможность дешевого про-
изводства отдельных частей, а также на легкую собираемость групп и сборку последних в шасси.
В этом главная причина малой производительности завода «АМО». 
Блок цилиндров следует делать со съемной головкой, следствием чего будут простые модели, 
надежное литье, простое и дешевое производство.
Подобный новый пробный двигатель сейчас уже изготовляется на заводе. Коробка скоростей 
должна быть по отношению к картеру двигателя принудительно центрирована. Лучше всего это 
осуществить введением круглой направляющей для облегчения сборки и поддержания посто-
янного совпадения оси коленчатого вала и главного вала коробки скоростей. Задняя ось очень 
сложна и тяжела; сейчас в бюро на полном ходу разработка новой конструкции оси.
Принимая во внимание спокойный ход конической зубчатой передачи и планетарных колес, 
следовало бы особенно, еще вследствие их большей жизнеспособности, перейти на дуговое за-
цепление («Глисон») или спиральное («Гейденрайх» и «Гарбен»). На обработку зубьев этих 
передач требуется лишь около одной трети времени, затрачиваемого сейчас, что является боль-
шим экономическим преимуществом. Так как наличные строгальные старки для производства 
конических колес ни в коем случае не смогут удовлетворить будущее увеличение производства, 
то следовало бы новые станки выбрать для работы по наилучшему принципу, а старые перевести 
на изготовление колес для ранее выпущенных автомобилей в целях удовлетворения потребно-
сти собственного большого станкового хозяйства, а, может быть, также и для снабжения посто-
ронних потребителей.
В случае выбора гипоидальной передачи следует принять во внимание это обстоятельство 
при конструировании новой задней оси.
Изготовление всего шасси в целом в настоящее время покоится на ручной пригонке. Это яв-
ление должно совершенно исчезнуть. Все соединительные бруски, колодки, втулки и корпусы 
подшипников должны быть пригнаны к раме, после чего рама в целом, закрепленная в большом 
зажимном приспособлении, должна рассверливаться и фрезероваться на специальном станке.

Прессовый отдел завода

Обработка распределительных валов двигателей



В одну установку должны быть обработаны и рассверлены все места для приклепления двигате-
ля, коробки скоростей, передней оси, задней оси, арматурного щита, тормозных рычагов и прч.
При сборке шасси и кароссери все части должны просто без пригонки привинчиваться с мини-
мальной потребностью в добавочных операциях. Для сборки, при выпуске десяти автомобилей 
в день, достаточно двадцати сборочных платформ и не больше 1/5 занимаемой в настоящий мо-
мент под сборку площади. Для монтажа передней оси употребляется известная вертикальная 
цепь, для задней оси – подводящие пути. 
Поставить специального инженера, работающего в тесной связи с цехами, для разработки над-
лежащих типов допусков, благодаря чему чертежи получаются уже созревшими для производ-
ства, отдельные части удешевляются, сохраняя в то же время достаточную точность, объем руч-
ной работы на сборке сводится до минимума.

XIII
К п. 11. Бюро приспособлений

Настолько же важным, как наличие в Техническом бюро специального инженера для определе-
ния допусков, является и объединение в одном помещении Технического бюро и Бюро приспо-
соблений.
Работа заведующих этими отделениями должна происходить совместно и спаяно.
Очень правильно обеспечение внутреннего единения бюро приспособлений и цехов тем, 
что 5 опытных техников – 2 для Механического цеха, 2 – для Прессовой и 1 – для Деревообде-
лочного, находятся постоянно в соответствующих цехах и свои заключения и наблюдения сей-
час же в практической форме передают в Главное бюро для проработки.
Я считаю эту систему проработки вопросов под общим ответственным руководством заведую-
щего единственно правильной и предупреждаю от дачи самостоятельности отдельным цехам. 
Это и дорого, и единство при этом теряется.
Литейная, Кузница, Механический цех, Сборка, Кузовной отдел с точки зрения приспособле-
ний представляют собой одно целое и, конечно, на такой небольшой фабрике, как АМО, могут 
так же хорошо находиться в ведении одного способного человека, как и проработка всей кон-
струкции автомобиля АМО у одного шефа.
Кондукторы в хорошем состоянии и имеются в достаточном количестве, тоже действительно, 
в общем, и для большей части инструментов. 
Напротив, вопрос об отделочных развертках и зажимных приспособлениях для токарных, ре-
вольверных, фрезерных, строгальных и шлифовальных станков должен быть тщательно прора-
ботан, особенно с точки зрения скорости работы с ними.

XIV
Внутренняя организация

К пунктам:
12. Подготовление и планирование
13. Распределение 
14. Нормирование
15. Расчетный отдел
16. Исполнительная калькуляция и определение накладных расходов

Каждое из этих бюро в отдельности работает точно, детально, пунктуально и со знанием своего 
дела. Я, однако, должен принципиально возразить против существующего рода взаимных отно-
шений в работе отдельных важных отделов.
Как мне кажется, на АМО каждый из заведующих отдельным бюро представляет собой маленько-
го самостоятельного властителя. В моем представлении, как заводского организатора, каждый из 
отделов является лишь частью одного и того же целого. Глаз, который только видит, ухо, которое 
только слышит, а рука осязает, вместе служат в тоже время как необходимейшие элементы на благо 
всего, подчиненного центральному мозгу организма. Так же, как одно целое, должно быть устрое-
но и управление фабрики. Не должно быть множественного дуализма, иначе растет канцелярщи-
на, требуются всюду добавочные контроли, и чрезмерно разрастается конторский персонал.

Прежде всего, создают план согласно предопределяемой Главным управлением программы вы-
пуска, далее определяется потребность в материале, заказывают его и заботятся о его равномер-
ном поступлении (Богданов).
Затем изготовляют операционную карточку и нормируют время, по возможности полнее ис-
пользуя наличные станки (Назаров).
Загружают машины, устраняют затруднения, распределяют работу по мастерам и заботятся 
о правильном, дешевом и своевременном исполнении задания (Моргенштерн).
Выплачивают заработок на основании аккордных листков после сравнения их с нормировочны-
ми карточками (Петров).

Новый мощный пресс, установленный на заводе



Определяют расходы производства сложением стоимости материала, заработка и накладных 
расходов (Колотилин).
Каждый может работать для себя, однако все материалы должны быть созданы так, чтобы фор-
муляры (материальные и аккордные листки) подготовительного бюро годились и для производ-
ства, и для денежного расчета. Этого объединения сейчас на АМО нет.
Единство как будто бы и предусмотрено центральным управлением, и указание к его оформ-
лению также даны. Каждый из вышеназванных заведующих делает наилучшим образом все то, 
что он только может для выполнения ему порученного, однако при организации во всем целом 
весьма сложной документной системы не хватило центрального работника, который продумал 
бы все таким образом, чтобы каждый исполнитель вместе с приказом получил бы и соответ-
ствующие формуляры. Благодаря этому, при самостоятельной работе отдельных органов был бы 
обеспечен определенный порядок обращения документов без того, чтобы порывались соедини-
тельные нити с центральным управлением.
Организация вырастает из работы. Для АМО – это производство грузовиков, двигателей 
для Ярославля, запасных частей и пр. Контроль организации должен взять на себя расчет. Так как 
работа контролируется расчетом, а то время, как расчет, наоборот не может контролироваться 
работой, то расчет должен быть построен по принципу двойной бухгалтерии. Только тогда мож-
но быть действительно уверенным в том, что расчет, как сопутствующий работе, составлен на 
основании проверенных данных принудительно, правильно и точно.
Вряд ли стоит говорить об отдельных мелких недостатках, имеющихся в пяти вышеназванных 
бюро.

<…>

XV
Из всех русских заводов, мною ранее осмотренных, «АМО» с точки зрения производства 
по качеству и количеству стоит несомненно в первом ряду. В настоящее время Автотрест хочет 
это сравнительно лучшее производство совершенно модернизировать.
Поскольку мне пришлось обследовать внутреннюю управленческую организацию в России, 
я могу поставить АМО в центральное управление.
Однако здесь дальновидное центральное управление не должно было бы затягивать замену на-
личного в настоящее время несвоевременного дуалистического аппарата управления на совре-

менный, унитарный. Этим оно сможет сэкономить много средств, а результаты получить и ско-
рее и совершеннее.
Данные расчета должны быть превращены из судьи прошедшего в руководителя настоящего 
и указателя будущего.

XVI
К п.17. Расширение завода

Показанный мне проект простого расширения считаю я в общем и целом совершенно правиль-
ным.
Я рекомендовал бы разместить в отдельных постройках или же в допускающих расширения при-
стройках следующие цехи:
Рессорная мастерская;
Инструментальный цех и изготовление приспособлений;
Револьверная и автоматное отделение для изготовления болтов, гаек и всех стандартных дета-
лей;
Термическая мастерская должна быть тщательно разработана и устроена централизованно 
по отношению ко всем снабжающим ее цехам.
По моему опыту на заводах с выпуском в 10–20 автомобилей в день хорошо группировать цехи 
таким образом, чтобы маленькие и средние группы, такие как коробка скоростей, сцепление, 
управление, радиатор, кардан, дифференциал, масляной и водяной насос, собирать в непосред-
ственной близости к тем производственным улицам (линиям станков), по которым они прохо-
дят в готовом виде, как подгруппы ежедневно подавать на сборку.
Тогда соответствующий мастер должен будет очень тщательно следить за соблюдением допу-
сков, иначе он не сможет подавать свои группы. Транспорт благодаря этому уменьшится, и об-
легчится расчет. Крупные группы: двигатель, задний мост, передняя ось и рама остаются в глав-
ном сборочном отделении.
Производство на легко обозримые большие производственные улицы, конечно, может быть ос-
новательно проведено только при постройке нового завода на 12 тысяч автомобилей в год.

XVII
Заключение

Завод «АМО» в настоящий момент страдает из-за неправильного использования наличных 
станков.
В общем, совершенно не в том дело, чтобы полно загрузить все станки и рабочих. Основными 
вопросами являются следующие.
Какие машины требуются для ежедневного выпуска:
а) двух грузовиков;
б) трех; 
в) четырех;
г) шести
вместе с принадлежностями, двигателями для Ярославля и пр.
Как должны быть использованы, улучшены или изменены наличные станки для наилучшего раз-
решения этой задачи.
К ответу на эти вопросы следует сейчас же привлечь заведующих производством (Лапин, Мор-
генштерн), заведующего Бюро приспособлений (Френкель), нормировщика (Назаров) и Бюро 
производства (Богданов). После чего следует приобрести выяснившееся необходимое добавоч-
ное оборудование, чтобы сделать одинаковой пропускную способность всех цехов.
Если револьверный станок ежедневно дает три каких-нибудь детали для трех автомобилей, то это 
будет поточной работой и рациональней, чем работа, скажем, по шести операциям на шести станках.

Профессор Шлезингер

Новая Кузница с смонтированным оборудованием
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НОВЫЙ ГРУЗОВИК

А.В. КУЗНЕЦОВ

Замечательным событием в 1933 году 
был переход с машины АМО-3 на ЗИС-5 
без остановки производства. Этот пере-
ход составил трудности, главным обра-
зом, в Механосборочном отделе.

В новой машине ЗИС-5 была со-
вершенно новая коробка скоростей – 
усиленная; в карданном сочленении 
вместо резиновых дисков надо было 
перейти на сочленение с крестови-
ной, с измененными подшипниками, 
в двигателе увеличивался диаметр 
цилиндров на 6,35 мм и некоторые 
другие конструктивные особенности. 
На момент перехода отделу значи-
тельно снизили программу. Когда мы 
поразмыслили над этим, то пришли 
к выводу, что отделу идти на это нель-
зя. Снижение программы выпуска ос-

ложняет дело с рабочей силой. Куда 
ее девать? Кроме того, ухудшаются 
все показатели, и мы решили просить 
директора завода не снижать нам про-
грамму, а оставить на уровне достигну-
того в течение двух месяцев, а дальше 
давать предполагаемый рост. В этом 
деле нас поддержал партком завода 
и директор.

Некоторые руководители завода 
назвали нас тогда «авантюристами» 
и заявляли, что мы подведем коллек-
тив завода. Но мы не подвели − про-
грамма была выполнена. Так, впервые 
был совершен переход на новую мар-
ку машин без остановки производства. 
В 1933 году за успешную организацию 
автомобильного производства я был 
награжден Орденом Ленина.

Cебестоимость автомобиля ЗИС-5 в декабре 1933 г. равнялась 4 648 руб. Зарплата рабочего 
в середине 1930-х гг. составляла 150−200 руб. 

Стоимость 1 кг продуктов: хлеб – 1 руб.; сахар – 4 руб.; масло − 15 руб.; мясо 
– 11 руб. Рабочие тратили на питание 67,3 % своей зарплаты. Грузовик ЗИС-5

Конвейерная сборка грузовиков ЗИС-5

Для сравнения
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Сборка шасси грузовиков ЗИС-5. Установка передних крыльев

Сборка шасси грузовиков ЗИС-5. Установка колес

Завершающий этап сборки грузовиков

Отправка готовой продукции потребителям
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АВТОБУС ЗИС-8

Б.Н. ОРЛОВ

Имеющиеся в эксплуатации автобу-
сы «Лейланд» и АМО-2 не удовлетво-
ряли требованиям городского пасса-
жирского транспорта. Нужно было со-
здать автобус для массового производ-
ства на шасси ЗИС-8, представляющем 
собой ЗИС-5 с удлиненной базой.

Кузов надо было сделать макси-
мально емким, легким и простым 
в изготовле нии, прочным в условиях 
бездорожной эксплуатации и при-
способленным для массовой сборки. 
В то же время следовало сделать его 
современным по форме и главное − 
деревянным. Тут потребовался весь 
талант и опыт двух основных кузов-
щиков-конструкторов И.Ф. Германа 
и Н.И. Францева.

Художественная и конструктор-
ская фантазия Ивана Филипповича 
и глубокая техниче ская проработка 
Николая Иосифовича взаимно до-
полняли друг друга и создали очень 
квали фицированную максимально 
экономичную современную конструк-
цию, обла дающую рядом больших 
новинок.

Во-первых, это принципиально 
новая так называемая «эластичная» 
конструкция основания кузова. Обыч-
но все поперечные брусья оснований 
автобусов имели большое поперечное 
сечение, больший размер которого 
располагался по вертикали, то есть 
по направлению основной нагрузки. 
В условиях наших дорог эти брусья 
оказывались хрупкими несмотря на 
значительные их размеры. Кроме того, 
они сильно увеличивали вес и об щую 
высоту автобуса, что при короткой 

базе ухудшает внешность − роль иг-
рает каждый сантиметр.

И.Ф. Герман предложил революци-
онное решение: вместо бруса в осно-
вание легла доска, легла пластью, 
малым сечением в направлении ос-
новной на грузки, поперечины стали 
свободно пружинить и таким образом 
амортизировать при ди намических 
нагрузках. Оригинальным было так-
же их соединение с продольными, 
наложенны ми на поперечины досок 
путем маленьких подрезок − прочно, 
просто и остроумно.

Во-вторых, общая конструкция 
каркаса была разбита на технологиче-
ские узлы, по зволявшие производить 
стендовую сборку и отделку узлов, 
а полную сборку – лишь путем соеди-
нения готовых панелей. Это был про-
образ конструкции, предназначенной 
для поточной сборки, который впер-
вые создали наши советские конструк-
торы. 

Автобус ЗИС-8 доб росовестно по-
служил городскому транспорту, пе-
ревез не один миллион пас сажиров, 
но тогда он требовал испытаний. 
Выпуск первого образца совпал с 
подготовкой к большому автопробегу 
по маршруту Москва − Минск − Моск ва. 
В пробеге участвовали автомобили 
ЗИС-5, ЗИС-6, ярославские грузовики 
и другие − всего около 30 машин. Ко-
мандором пробега был назначен глав-
ный инженер ЗИСа Лялин Вла димир 
Николаевич. Его заместителем был 
главный инженер Ярославского авто-
завода Гайдукевич, завхозом был «ар-
тист» снабжения Солнцев Александр. 

Орлов Борис Николаевич
Родился в 1907 г. в г. Торжке Калининской области в семье мещан.
Трудовую деятельность начал с 1917 г. перевозчиком на лодке через реку 
Тверцу в Парке № 1 военного ведомства. Зимой учился в школе, а в летние 
месяцы работал на реке.
Школу окончил в 1923 г. и один сезон в 1924 г. работал в Торжке типо-
графским рабочим. Осенью 1924 г. поступил на работу в Парк № 1 учени-
ком-чертежником. С 1 мая 1925 г. там же был зачислен на военную службу. 
После демобилизации в 1928 г. работал в Парке № 1 вольнонаемным тех-

ником-конструктором до августа 1930 г. 
За хорошую производственную и общественную работу был направлен на курсы подготовки 
рабочей молодежи для поступления в высшие технические заведения. После окончания курсов 
в 1930 г. командирован для поступления в МВТУ. Ввиду большого наплыва кандидатов, в МВТУ 
не поступил и пошел работать на завод «АМО». 24 августа 1930 г. поступил сначала в Большой 
механический отдел (позже МСЦ-1) чертежником-конструктором, а с 11 сентября 1930 г. – в Ку-
зовной отдел также чертежником-конструктором. Одновременно учился в заочном институте, 
а с 1932 г. − на вечернем отделении (без отрыва от производства) Московского автомобильного 
института им. М.В. Ломоносова и МВТУ. С мая 1932 г. переведен на должность конструктора 
Кузовного отделения, с 1935 г. работал старшим конструктором, с 1936 г. – руководителем груп-
пы. В 1937 г. временно исполнял должность заместителя заведующего конструкторским бюро 
Конструкторского отдела. 
В 1937 г. в МВТУ защитил диплом 1-й степени на «отлично» с присвоением квалификации 
инженера-механика по холодной обработке металлов. Тема диплома: «Проект кузовного цеха 
и конструкция кузова ЗИС-101». Это был первый диплом в СССР на кузовную тему. 
В августе 1937 г. Б.Н. Орлов стал руководителем проектной секции конструкторского бюро 
Кузовного цеха. 19 февраля 1938 г. был переведен в КЭО на должность заместителя начальника 
подотдела кузова. С 15 февраля 1939 г. – заместитель начальника подотдела кузова и руководи-
тель группы эскизно-проектных работ КЭО, с 16 декабря 1940 г. – ведущий конструктор по ку-
зову легкового автомобиля КЭО.
За модернизацию автомобиля ЗИС-101 и другие работы в 1941 г. награжден значком «Отлич-
ник социалистического соревнования НКСМ СССР». 
В период войны Б.Н. Орлов работал на заводе по эвакуации имущества КЭО. В декабре 1941 г. 
разработал кабину ЗИС-5В, дав большую экономию металла (приблизительно 100 кг на каждую 
машину), затем – ряд объектов для фронта, за что получил благодарность и ценные подарки 
от командования Красной армии.
В 1941–1943 гг. − ведущий конструктор по спецкузовам, в 1943–1947 гг. − ведущий конструк-
тор по легковым кузовам. За успешную работу по разработке кузова ЗИС-110 был многократно 
премирован и представлен в числе других кандидатов на Сталинскую премию.
В 1948–1949 гг. работал ведущим конструктором по санитарным, грузовым и автобусным кузо-
вам, в январе – марте 1949 г. – главным конструктором по санитарным кузовам. В апреле – сен-
тябре 1949 г. занимался разработкой легкового кузова. В сентябре 1949 – апреле 1952 г. − глав-
ный конструктор по грузовым кузовам ОГК ЗИС, с 10 апреля 1952 по 16 марта 1953 г. − глав-
ный инженер – конструктор перспективного проектирования по кабине и оперению ОГК ЗИС, 
с 16 марта 1953 по 1 ноября 1960 г. − начальник отдела по кузову грузового автомобиля главного 
конструктора по автомобилестроению, с 1 ноября 1960 по 15 ноября 1972 г. − начальник бюро 
кабин Отдела главного конструктора по автомобилестроению.
В январе 1972 г. Б.Н. Орлов перешел с ЗИЛа в Завод-втуз при ЗИЛе на кафедру автомобилей 
и двигателей на должность доцента.
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Среди других были Н.Т. Осипов, Ере-
мин, Соломонидин, военпред Гал кин. 
От конструкторов-кузовщиков ехал я.

Ехали по кольцу – туда через Пе-
реславль-Залесский и дальше на 
юго-запад и возвращались через Мо-
жайск и Бородинское поле. В то время 
магистраль Москва − Минск, ныне 
Минское шоссе, еще только строилась, 
и поэтому маршрут был довольно тя-
желым, что еще усложня лось большим 
количеством машин. Пробег длился 
одиннадцать суток. Июльские жаркие 
солнечные дни сопровождали нас 
по всей трассе. Автобус являлся поми-
мо объекта испытания и штаб-кварти-
рой, и сред ством коллективных пере-
мещений по улицам городов, где мы 
останавлива лись.

Дорога была чрезвычайно разно-
образна, приходилось и мосты строить 
и просеки прорубать: так «хорошо» 
была обеспечена тогда коммуникаци-
ями Белорусская республика. Прихо-
дилось на пароме переезжать через 
речку Проню в г. Пропойске (ныне 
Славгород. – Прим. ред.), буксиро-
вать весь транспорт трехосками ЗИС-6 

в местечке Ляды, преодолевать пески 
около Бобруйска, форсировать брод 
на Днепре, переезжать через заболо-
ченный район в Бере зине. А сколько 
было поломано мостов, особенно по-
сле проезда трехосок ЗИС-6! Его поэто-
му держали в хвосте колонны, так как 
после него по мосту уже ехать было 
нельзя. 

Приехали как-то к речке Проне (мы 
ее пересекали дважды). Высокие об-
рывистые берега. На дне оврага про-
текает неглубокая речка. Через речку 
перекинут мост длиною метров два-
дцать − двадцать пять. Высота над 
водой метров 7-8. Мост деревянный, 
толь ко что разобран из-за ветхости. 
Начата постройка нового, но не закон-
чена из-за отсутствия лесоматериала, 
как пояснил нам сторож, охранявший 
контору строительства.

По мосту был только пеший пе-
реход по ланям шириной в полме-
тра – так что два встречных не могли 
разойтись. Положение безвыходное. 
Ближайший брод − не менее 150 км 
объезда по бездорожью. С нашей 
колон ной можно было завязнуть на 

объезде по всем правилам. Короткое 
совещание, и принято решение укре-
пить мост. Где взять мате риал? Около 
моста лесной склад ремонтников. 
Но сторож справедливо за щищает его 
от наших попыток использовать доски. 
А дело было в выходной день.

Кое-как вызывают прораба, дого-
вариваемся о том, что после проезда 
машин все снимем и уложим обратно 
в штабели. Длительная торговля, но 
нас 40 человек, а прораб один (сторож 
не в счет), и... последний сдался.

Тут сказался универсальный опыт 
старого инженера В.Н. Лялина. Он влез 
под мост и, стоя по колени в воде, 
командовал, где и как при бивать 
раскосы. Часа через полтора усилили 
опоры, настелили на мосту два ряда 
досок по ширине колес машин и по-
тихоньку пропустили, по одному, все 
ав томобили. Особенно много забот 
вызвала переправа 9-тонных ярослав-
ских грузовиков, но и они были благо-
получно переправлены.

Разбирать мост обратно нам уже 
прораб не разрешил (его, по-види-
мому, устраивала созданная нами 

временная возможность переправы, 
надежность которой была испытана 
ярославскими грузовиками), и мы, по-
благодарив его за помощь, тронулись 
дальше в путь.

Эта же река Проня «дала нам жиз-
ни» в г. Пропойске. Мост был разру-
шен весенним паводком и должен 
был восстанавливаться. Переправу же 
обслуживал маленький паром. Глуби-
на у обрывистых берегов до 1,5-2 ме-
тров, так что о броде и ду мать не при-
ходилось. Пришлось воспользоваться 
паромом.

Все шло благополучно − остался 
один ярославский длиннобазный 
грузовик, но его длина была такова, 
что и передние, и задние колеса нахо-
дились почти на бортах парома. С тру-
дом погрузили его на паром. На вся-
кий случай на пароме находи лась 
добрая половина участников пробега 
и в их числе главный инженер Ярос-
лавского завода Гайдукевич. Он сам 
сейчас стоял око ло машины в самом 
опасном месте − у ее передка.

Машину раскрепили подкладками 
под колеса, а для того чтобы в мо мент 

Автобус со стандартным кузовом на шасси АМО-4 Автобус ЗИС-8 с кузовом «люкс»
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швартовки к берегу она не задержива-
лась на пароме, а сразу же двигалась 
на берег, двигатель автомобиля был 
заведен. За рулем сидел водитель, 
правая дверь кабины на всякий случай 
была откры та. Гайдукевич стоял у ле-
вого переднего крыла.

Переправа проходила благополуч-
но. Но вдруг в метрах трех от цели слу-
чилось несчастье − машина тронулась 
по парому. Нужно заметить, что пе-
редние колеса находились от кромки 
парома на расстоянии меньше метра. 
Казалось, что машина пропала. Причи-
ной оказалось самовключение 4-й пе-
редачи.

Нужно было видеть в эту мину-
ту Гайдукевича. Вцепившись руками 
в крыло автомобиля до побеления 
пальцев, он, бледнея, крикнул: «Все 
назад!» − тем самым он несколько 
наклонил паром на зад. Все кто мог, 
бросились назад. Стоявшие же око-
ло машины ух ватили ее, кто как мог. 

Эти слабые общие усилия спасли по-
ложение. Движение машины замед-
лилось настолько, что когда передние 
колеса, перевалив через подкладку, 
приблизились к краю парома, послед-
ний был уже у берега, и машина как ни 
в чем не бывало, спокойно выбралась 
на берег.

Водитель не потерял самооблада-
ния в эти секунды смертельной для не-
го опасности, не выскочил из кабины, 
а умело вывел машину, развернулся 
на берегу и остано вился. И только тут 
сказалась величина его нервного на-
пряжения: он без сознания вывалил-
ся из кабины на руки подбежавших 
товарищей.

Изведать на себе качество дорог 
того времени нам довелось в местечке 
Ляды. Красивые лесные места, кое-где 
попадаются пруды и озера. Въезжаем 
в местечко: дорога разбита вдрызг, 
по бокам деревянные тротуары. 
И вдруг среди июльской засухи точно 

Сборка автобусов на шасси АМО-4

Изготовление автобусных кузовов с деревянным каркасом Окраска и отделка автобусных кузовов
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в центре местечка − огром ная лужа. 
Автомобили один за другим застрева-
ют при попытке ее переехать. Лялин 
дал команду искать объезд, а застряв-
шие машины кое-как выта щили бук-
сирами при помощи трехосок ЗИС-6, 
которые вели себя очень хо рошо всю 
дорогу.

В одном месте пришлось колонне 
преодолевать заросшую травой тря-
сину. Первая машина села сразу на до-
роге. Начали искать объезд – с ходу 

одна машина проскочила через опас-
ную зону, но, пройдя метров десять, 
тоже за стряла, сначала буксуя на мо-
крой траве, а потом, разорвав травя-
ной покров, повисла на «пузе». За ней 
было сделано еще несколько попыток, 
но все безуспешно. Проскочил только 
пустой автобус ЗИС-8. Тут-то и показа-
ли свои качества трехоски ЗИС-6. Они 
спокойно объез жали стороной за-
стрявшие ЗИС-5 и быстро вытаскивали 
их на сухое ме сто.

Конструкторы Кузовного отдела в 1933 г. 
Справа налево: ведущий конструктор бюро Н.И. Францев, 
начальник конструкторского бюро И.Ф. Герман, Б.Н.Орлов

ПЕРВЫЕ ТРОЛЛЕЙБУСЫ

Б.М. ФИТТЕРМАН

Слово «троллейбус» не вызывает 
ни у кого никаких эмоций. Привычное 
средство транспорта, которое связа-
но с теснотой и давкой в часы пик. 
А для меня оно говорит очень много, 
так как я стоял у са мого истока этого 
вида транспорта. 

В 1932 году на ЗИС пришло пред-
писание направить одного человека 
во вновь создаваемое мотоциклет-
ное КБ. На заводе я был человек 
достаточно новый, к тому же с «мо-
тоциклетным уклоном» (тема моего 
дипломного проекта была связана 
с мотоциклами), и меня направили 
в это КБ, временно расположенное 
в НАМИ (Научно-исследовательский 
автомобильный и автомоторный 
институт). Это решение коренным об-
разом изменило все мое будущее. 
Из испытателей я стал мало что уме-
ющим конструктором, к тому же еще 
не автомобильным. 

В начале 1933 года Н.С. Хрущёв, 
в то время секретарь московского ко-
митета партии (МК), и Н.А. Булганин, 
председатель Моссовета, побывали 
в Англии и впервые познакомились 
с троллейбусом. Его бесшумность, 
экологичность произвели на них очень 
большое впечатление. Вернувшись, 
они вызвали к себе Андрея Алексан-
дровича Липгарта (в то время главного 
конструктора автоотдела НАМИ. − 
Прим. ред.) и предложили срочно 
спроектировать для Москвы такой эки-
паж. Все материалы в виде нескольких 
рекламных каталогов были переданы 
в НАМИ. Обстоятельства сложились 
так, что свободных конструкторов 
не было и Липгарт принял решение, 

поскольку я показал пригод ность 
к самостоятельной большой работе, 
переве сти меня из мотобюро, где ос-
новная работа была закончена, в авто-
бюро и поручить мне новую работу. 

Не могу передать, как я был рад 
такой ситуа ции. Дело новое, и можно 
было показать свои воз можности. К со-
жалению, было мало первоисточни-
ков, помогающих понять всю серьез-
ность задачи. Имелась только общая 
компоновка, отличная от всех си стем 
автомобилей, известных до тех пор. 
Все расчеты вел тогда молодой ин-
женер, впоследствии профессор, 
Б.В. Гольд. За основу мы приняли узлы 
ярославского грузовика ЯГ-4. 

Электро оборудование проектиро-
вало КБ завода «Дина мо» − главный 
конструктор Рабинович, расчетчик ин-
женер Иоффе. За короткий срок проект 
закончили, и здесь я получил хороший 
и полезный урок: все мои чертежи − 
а я был ими очень доволен − передали 
конструктору П.Ф. Бромлею, обла-
давшему особым талантом облаго-
раживать де тали, и он, не меняя в 
принципе принятые схемы, показал, 
как нужно отшлифовывать узлы. 

В марте 1934 года проект поступил 
в производство. Оно шло на автоза-
воде в Ярославле, на ЗИСе, на заводе 
«Динамо», СВАРЗе и АРЕМЗе. Я носил-
ся по всем этим заводам, координируя 
производство, ис правляя многочис-
ленные неувязки.

Кузов для троллейбуса проек-
тировался на ЗИСе конструктором 
И.Ф. Германом. Это была полностью 
деревянная конструкция с облицовкой 
и крышей из стали. В создании кузова 



203202 

Изготовление каркаса крыши троллейбуса Первый советский троллейбус «Лазарь Каганович» во время сборки. 
В водительском окне крайний слева − И.Ф. Герман

Сборка троллейбусов в заводском цехе Троллейбус «Лазарь Каганович» во дворе ЗИСа
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троллейбуса также прини мали участие 
выдающиеся кузовщики Н.И. Францев 
и А.А. Евсеев.

К концу октября собрали две ма-
шины. Надо было их опробовать, 
но на автомобилях с электро приводом 
еще никто не ездил. Осваивать взя-
лись П.Ф. Бромлей, прекрасный води-
тель, и я. Петр Фëдорович имел боль-
шой шоферский опыт − был вообще 
талантливый во всем человек, а я ста-
рался, глядя на него, не отставать.

Вначале мы ездили по сборочному 
электровоз ному цеху завода «Дина-
мо» на длинных (100 м) проводах, 
тянущихся за машиной, а потом попро-
бовали, поставив токоприемники, про-
ехать не много на них. Токоприемники 
были роликовой конструкции. Ролики 
бешено вращались и легко соскакива-
ли на стыках проводов. 

В ночь перед 6 ноября все было за-
кончено, и два мощных тягача привезли 
машины и нас с Бромлеем к будущей 
станции метро «Сокол», где был постро-
ен гараж на два троллейбуса. Пока нас тя-
нули тягачи, опробо вали тормоза. О чудо! 
Они работали, и хотя усилие на педали 
было большим, система действовала.

Вечером 8 ноября катали началь-
ство, и со мной произошел казус: у бу-
дущей станции метро «Аэро порт» со-
скочил токоприемник. По автомобиль-
ной привычке я съехал на обочину, 
и длины токопри емников не хватило, 
чтобы поставить их на прово да. При-
шлось начальству вылезать и толкать 
троллейбус к проводам, что не понра-
вилось. Это был единственный инци-
дент, дальше все пошло нормально. 
Три месяца Бромлей и я катали всю 
Москву и обучали водителей.

ВТОРАЯ РЕКОНСТРУКЦИЯ 

ЗАВОДА

А.В. КУЗНЕЦОВ

В период второй реконструкции 
перед заводом была поставлена за-
дача – увеличить выпуск грузовых 
и легковых машин на несколько тысяч. 
Не нарушая выпуска грузовиков, мы 
должны были освоить производство 
комфортабельной легковой машины, 
до сих пор не производившейся в стра-
не. Эту исключительную в практике 
автомобильных заводов задачу мы 
решили своими силами без помощи 
и технической консультации иностран-
ных специалистов.

В начале 1934 года я был назначен 
начальником Механосборочного цеха 
(отделы были ликвидированы, и завод 
стал делиться на цехи, а цехи − на отде-
ления). В это время технической частью 
цеха под моим руководством разраба-
тывался проект МСЦ-1 (Механосбороч-
ный цех № 1) на выпуск 70 тыс. грузовых 
и 10 тыс. легковых автомобилей в год. 
В проект цеха входили отделения для 
грузовой машины: «Редуктор», «Зад ний 
мост», «Руль и карданы», «Передняя 
ось», «Детали шасси», «Нормаль», Тер-
мическое отделение и для легковой ма-
шины ЗИС-101 (все агрегаты шасси).

В 1936 году закончилось строитель-
ство МСЦ-2 для производства двигате-
лей грузовых и легковых машин − гро-
мадного цеха с производственной пло-
щадью 40 000 м2. В цехе, помимо про-
изводства двигателей, располагалось 
отделение «Нормаль», «Декоративное 
металлопокрытие» и Термический-2. 
В цехе работало 5 500 человек рабочих 
и служащих. 

В период освоения и наладки про-
изводства в июле 1936 года я был 
назначен начальником этого громад-
ного цеха. Задача стояла очень слож-
ная и тяжелая: надо было в течение 
нескольких месяцев удвоить выпуск 
моторов, освоить большое количество 
нового оборудования и обучить более 
2 000 новых рабочих, наладить про-
изводство легкового двигателя более 
высокого класса точности.

Несмотря на колоссальные трудно-
сти, работая по две смены в сутки, мне 
удалось поднять коллектив на выпол-
нение поставленных задач, и к концу 
года мы выпускали по 290−300 мото-
ров ЗИС-5 в сутки, что соответствовало 
проектной мощности цеха. Освоен 
был и выпуск легковых двигателей 
ЗИС-101.

Коллектив завода, освоивший 
в первую реконструкцию основы мас-
сового производства, стремился к ав-
томатизации и механизации производ-
ственных процессов. Высокие требо-
вания, предъявляемые к таким узлам, 
как задний мост и коробка скоростей, 
заставили нас очень тщательно спро-
ектировать и наладить технологию из-
готовления отдельных деталей.

Были внедрены процессы шлифов-
ки спиральных шестерен заднего мо-
ста, обкатки и притирки шестерен. Мы 
освоили и внедрили в производство 
новый для того времени процесс ше-
вингования зубьев шестерен. Процесс 
требовал высокой культуры изготовле-
ния инструмента – шеверов и освое-Трехосный троллейбус ЛК-3
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ния коррегирования зубьев. Эта рабо-
та была успешно разрешена конструк-
торами и технологами Якиманским, 
Барыловым и Купцовым.

Заводом впервые в СССР были 
освоены технологические процессы 
изготовления спиральных шестерен 
коробки скоростей на станках «Фел-
лоу» новыми спиральными долбян-
ками, внедрена наружная протяжка 
нескольких плоскостей одновремен-
но – протягивание блока цилиндров, 
тормозных кулаков, вилок кардана 
и др. Протяжка изделий для легковой 
машины с первого же дня запуска ЗИС-
101 совершено исключала процесс 
фрезерования на ряде изделий и тем 
самым позволяла освободить десятки 
станков, добиться точности обработки 
изделий в пределах 0,020−0,025 мм. 
Мы освоили нарезку червяка руля 
на станках «Феллоу» специальным 
инструментом, внедрили пневматиче-
ские приборы «Солекс», позволяющие 
измерять отверстия в подшипниках 
блока до 0,001 мм.

Силами конструкторов были спро-
ектированы и изготовлены стенды 
для испытаний коробок скоростей 
и задних мостов на бесшумность, вы-
крутная машина для коленчатого вала 
и машина для центробежной отливки 
тормозных барабанов.

За период второй реконструкции 
на заводе были построены новые 
цехи: Инструментальный, Кузовной, 
Прессовый, Литейный № 3 и др. Зна-
чительно расширились и пополнились 
новейшим оборудованием и осталь-
ные цехи.

Особенно хорошо было оснащено 
2-е отделение «термички». Интересно 
отметить, что часть оборудования, как, 
например, печь газовой цементации 
и оригинальный станок для закалки 
коленчатых валов токами высокой 

частоты, была спроектирована и изго-
товлена самим заводом. Это позволи-
ло внедрить у нас на заводе закалку 
деталей токами высокой частоты и ме-
тод газовой цементации значительно 
раньше, чем в американской промыш-
ленности. Особенно много внимания 
новейшим приемам термической 
обработки уделяли Лалыкин, инже-
нер-металлург Ассонов, Бодров и др.

После второй реконструкции Тер-
мический цех стал неузнаваем – новая 
техника облегчила труд людей, улуч-
шила качество продукции.

Газовая цементация с непосред-
ственно закалкой, электрозакалка, 
безокислительный нагрев позволили 
выдавать детали в течение нескольких 
часов, в то время как все эти операции 
раньше уходило 4−5 дней.

Литейная № 3 в период второй 
реконструкции была полностью кон-
вейеризирована и спроектирована так, 
что массово-поточное производство 
в ней могло быть организовано в соот-
ветствии с требованиями времени.

В начале 1938 года я был назна-
чен сначала заместителем главного 
инженера, а потом − начальником 
производства завода. Это было в пе-
риод освоения новых цехов: Нового 
прессового, Арматурного, Литейного 
№ 3, дополнительного нового корпуса 
в Кузнечном цехе.

Переезд цехов и освоение нового 
оборудования шло не только без оста-
новки производства, но и при нара-
щивании выпуска автомобилей ЗИС-5. 
Так выпуск автомобилей составлял:  
в 1935 году – 28 733 шт.; в 1936 году  
45 920 шт.; в 1937 году – 58 189 шт.; 
в 1938 году – 62 158 шт.

В IV квартале 1938 года заводу 
удалось справиться со второй рекон-
струкцией, полностью освоить выпуск 
легковых автомобилей. 

В должности заместителя главного 
инженера – начальника производства 
завода я отработал 18 лет. За этот 
период времени у меня сложились 
определенные методы и принципы 
руководства производством такого 
большого завода. Предприятию уда-
лось достигнуть совершенно ритмич-
ного выпуска не только автомобилей, 
холодильников, запчастей и другой 
товарной продукции, но и добиться 
ритмичности выпуска агрегатов, из-
делий, в литейных цехах − ритмичной 
выплавки металла, формовки и залив-
ки опок, в Кузнечном цехе − съема по-
ковок с ковочных агрегатов. Ведь успех 
ритмичной работы механосборочных 

цехов зависит прежде всего от бес-
перебойного обеспечения заготови-
тельными цехами литьем, поковками 
и цехов серийного производства, таких 
как «Нормаль» или Прессовый.

Это нам полностью удалось отча-
сти потому, что по моему настоянию 
была введена система отчета в выпол-
нении программы по сдаче изделий 
на склад. Тут, если хотите, действует 
закон − перейти от серийного произ-
водства на поточное можно только 
через склад. Кроме того, эта система 
давала возможность заготовительным 
цехам бесперебойно и без особых за-
труднений переходить на новые моде-
ли машин.

Обустройство фундаментов во время строительства новых цехов завода
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Административный корпус Московского автозавода им. Сталина

Заводская фабрика-кухня

Панорама автозавода после второй реконструкции
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ЗИС-101

Б.Н. ОРЛОВ

На завод пришли два легковых 
автомобиля марки «КП» («Красный 
Путиловец» − копия американского 
«бьюика» 1931 года). Это два первые 
образца, которые были изготовлены 
в Ленинграде на знаменитом Путилов-
ском заводе. ЗИС должен был осваи-
вать их производство...

Однако эта модель устарела. 
Нам привезли как образец «бьюик» 
1932 года и поручили его «обди-
рать» до нитки. Машину разбирали 
«по косточкам» все группы конструкто-
ров. Работали над копировкой, кузов-
щики тоже.

КБ Кузовного цеха, которым ру-
ководил Иван Фëдорович Герман, 
на территории, где сейчас помещается 
Цех коробки скоростей, организовало 
свой филиал вместе с эталонной кла-
довой. В этой кладовой на стеллажах 
были разложены все кузовные детали, 
обивка си дений, арматура и т.д. Мне 
и т. Л.Н. Гусеву поручено было сделать 
щит (чертеж в натуру) с кузова без вся-
ких изменений.

Для этого мы сделали приспособле-
ния: две мощнейшие базовые ска мьи 
вместо плиты. Сделали импровизи-
рованные рейсмусы, двухметровые 
де ревянные угольники. Щит мы изго-
товили из толстой фанеры, хорошо его 
выкрасили и отшли фовали. Не имея 
практики, решили поставить щит вер-
тикально и ра ботали стоя на корточ-
ках, на скамейке и на лестнице. Я эту 
лестницу хорошо помню, так как летел 
с нее, как милый, и здорово ушибся.

Так и все производство готови-
лось точно по образцу, без отклоне-

ний. В виду того, что делать чертежи 
не было времени, а работу вести надо, 
УРЗИС принял решение, чтобы ему ра-
ботники КЭО дали эскизы.

Эта «рационализация» здорово 
потом подвела, так как эскизы дела-
лись кое-как и почти ничего не имели 
общего с теми чертежами, которые 
были даны позд нее. А по этим эскизам 
велась большая работа в цехах. 

Кузов машины нам не нравился: 
он устарел, да и стыдно было делать 
копию (а штампы-то все равно делать 
новые). Поэтому делали много своих 
поисковых рисунков, и вот И.Ф. Герман 
в разгово ре с И.А. Лихачёвым добился 
условного согласия на проектирование 
своего кузова. Начали делать макеты. 
Всего их было 4 варианта. В этой рабо-
те принимали участие все работники 
экспериментальной кузовной мастер-
ской во главе с А.Г. Суханихиным.

Лихачёв сам часто приходил в КБ 
и давал указания. После одного из та-
ких посещений мы пришли и не узнали 
своего макета. Оказывается, Иван Алек-
сеевич был в воскресенье в цехе и за-
ставил экспериментальщиков стесать 
углы передних стоек «по-модному».

Вместе с Иваном Алексееви-
чем Лихачёвым на завод приезжали 
смотреть макеты руководители про-
мышленности и московской партор-
ганизации (С.А. Акопов, Г.К. Орджони-
кидзе и др.).

В результате наш макет был принят, 
и мы по нему начали вести проекти-
рование. С.Д. Чуразов уже сдал в цех 
чертежи нового кузова. Уже построи-
ли каркас, но... все началось заново. 

Было принято решение заказать кузов 
вместе с чертежами и штампами за ру-
бежом, в Америке, а наш макет упако-
вать и отправить за границу. По пути в 
Америку Иван Алексеевич еще заказал 
рисунки кузова француз ской фирме 
«Шессон».

Вскоре один из этих рисунков при-
шел и к нам на завод. Он вызывал 
боль шое возмущение у И.Ф. Германа. 
Дело в том, что машина была неин-
тересная, несовременная, с кривыми 
стойками. По масштабу голова пасса-
жира до самых плеч вылезала из кры-
ши. Рисунок делался без компоновки, 
что дало нам в дальнейшем много не-
приятностей. 

Штампы были заказаны в Амери-
ке на кузов ной фирме «Бадд». Для 
приемки чертежей в Америку вместе 
в И.А. Лихачёвым выехал наш кон-
структор Н.И. Францев, В.И. Кухтаров 
и др. Председатель комиссии ЗИС − 
Фельдман.

«Бадд» кузова сам не проекти-
ровал, штата конструкторов не имел 
и делать чертежи для деревянного 
кузова взялся за деньги, не имея 
техниче ских оснований. Каркас был 
просто «вписан» в поверхность без 
малейшего учета технологии – «дико! 
Это создало для нас большие сложно-
сти в обработке деревян ных деталей 
в ДОЦе (деревообделочном цехе. − 
Прим. ред.).

Наконец на завод пришли штампы 
и первые 500 комплектов штамповок, 
пришли сборочные кондукторы и ма-
стер-модели. Под новое дело органи-
зовали новый Прессовый цех, который 
возглавлял Петр Ильич Шварцбург 
(позднее − главный инженер завода). 
Приехали американские шеф-наладчи-
ки Вагнер, Адаме, Кенден и др. Вагнер 
работал по настройке сборочно-кузов-
ных линий, Адаме − по конструктор-
ским делам, а Кенден − по монтажу 
прессового оборудования и штамповке.

Нарком Г.К. Орджоникидзе осматривает на заводе 
новый легковой автомобиль ЗИС-101. Крайний слева – И.А. Лихачёв
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Над опытными образцами трудился 
большой и отличный коллектив ку-
зовщиков, жестянщи ков, оплавщиков 
(в основном, финнов, вывезенных 
И.А. Лихачёвым откуда-то с Севера). 
Модели-болванки, сделанные у нас 
в цехе, были единственным инстру-
ментом, по которому дела лись первые 
пять кузовов. Параллельно еще велось 
проектирование машины.

Задача стояла сложная, поэтому 
работа шла день и ночь. Никогда пре-
жде за вод не делал легковых машин, 
а тут столько нового, неожи данного, 

непонятно сложного, что нужно 
было брать только коллективной сме-
калкой. И действительно народ рабо-
тал дружно, взаимно дополняя друг 
друга.

Конструкторы и рабочие работали 
буквально рядом, как это обычно опи-
сывают в кино или романах. Часов 
по 10–12 в сутки, не прекращая ра боту 
ни на час. Лихачёв приходил в день 
по два-три раза! Подбадривал, под-
держивал, по могал то одному, то дру-
гому. Присылал нам бутербродов или 
пирожков для подкрепления.

Не обходилось и без анекдотов. 
Был такой случай. Нужно было сде-
лать хорошее пассажирское сиденье. 
Мастера-обойщики у нас были чу-
десные – Секин, Пугачев, Трофимов, 
Мельников и др. Работали они ска-
зочно, чисто и красиво, но требуемой 
мягкости сиденья получить никак не 
могли. Не было нужных материалов – 
ваты, ме риносовой шерсти и гагачьего 
пуха. Правда и мерилом-то являлся 
только один орган − тот который не ду-
мает, а только ощущает. Поэтому никак 
не могли угодить директору, который 
все время сравнивал наше сиденье 
с сиденьем «Паккард». И здесь играла 
роль невольная предвзя тость. 

И решили обойщики разыграть 
Лихачёва. Они переставили обивку 
с подушки «Паккарда» на свою, а 
свою постави ли на «Паккард». Вече-
ром пришел директор и сразу к ним: 
что, мол, за день достигли. Ну, те ему 
предлагают попробовать сегодняш-
ний наш образец («Паккард» под на-
шей обивкой).

Лихачёв садится на него и говорит, 
что ничего, а все-таки далеко до «Пак-
карда». А пересев на наше сиденье, но 
обитое паккардовской кожей, говорит: 
«Вот это другое дело, сразу чувствует-
ся, что и пружины правильно подобра-
ны и качка хорошая». Тогда обойщики 
открыли ему секрет и показали, что 
он попался на их удочку. Лихачёв не 
только не обиделся на шутку, но даже 
добродушно расхохотался. 

Первая сборка была организо-
вана в подвале, под Цехом коробки 
скоро стей. Позднее, после постройки 
Прессового корпуса, сборка перешла 
туда (в 6 и 7-й пролеты). Выпускали 
до 17 машин в день. Позднее этот вы-
пуск был резко сокра щен, так как ма-
шина была дорогой и контингент по-
требителя, которому она бы ла доступ-
на, был обеспечен достаточно быстро.

В дальнейшем много работы про-
исходило по модернизации ЗИС-101. 
Строился фаэтон ЗИС-102, машина 
специального назначения (брониро-
ванная), санитарные автомобили.

Легковой автомобиль ЗИС-101 в цехе завода

ЗИС-101 для многих стал символом престижа и комфорта

Легковой автомобиль высшего класса ЗИС-101 сходит со сборочного конвейера
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Сборка шасси автомобилей ЗИС-101 Лужение и доводка поверхности кузовов ЗИС-101

Изготовление кузовов легковых автомобилей ЗИС-101 Рихтовка поверхностей кузовов ЗИС-101
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КОНСТРУКТОРСКО-

ЭКСПЕРИМЕНТАЛЬНЫЙ 

ОТДЕЛ (КЭО) 

В ДОВОЕННЫЙ ПЕРИОД

Л.П. ДАЖИН

Конструкторско-эксперименталь-
ный отдел (КЭО), так тогда называлось 
теперешнее управление конструк-
торско-экспериментальных работ, 
размещался в сегодняшнем МСК-2. 
Конструкторский отдел помещался на 
третьем этаже этого корпуса. Экспери-
ментальный цех располагался в под-
вальном помещении корпуса МСК-2.

Главным конструктором в то время 
был Важинский Евгений Иванович, на-
чальником Экспериментального цеха − 
Кобелевский Сергей Филиппович.

Помещение Экспериментального 
цеха было небольшим по площади 
и очень неудобным для работы: низ-
кие потолки, плохая вентиляция, от-
сутствовало естественное освещение, 
с потолков текли эмульсия и масло. Ус-
ловия работы в цехе были тяжелыми.
Экспериментальный цех имел в своем 
составе небольшой механический уча-
сток и испытательную часть, которая 
делилась на стационарные и дорож-
ные испытания.

По стационарным испытаниям 
были две лаборатории:

− лаборатория двигателей − началь-
ник Нилов Николай Александрович; 

− лаборатория трансмиссии − на-
чальник Пяткин Александр Иванович. 

Дорожная часть испытаний была 
в основном общей, в ней только были 

обособлены группы испытаний газоге-
нераторных автомобилей и автомоби-
лей с дизельным двигателем ЗИС-Д7.

Экспериментальный цех занимался 
доводкой и совершенствованием кон-
струкций выпускаемых заводом авто-
мобилей, кроме этого проводил дово-
дочные испытания по опытным моде-
лям автомобилей, которые готовились 
в производство. Это 27-местный авто-
бус ЗИС-16, самосвал с односторонним 
свалом ЗИС-19 на базе автомобиля 
ЗИС-5, трехосный с трехсторонним 
свалом самосвал ЗИС-20 на базе авто-
мобиля ЗИС-6, седельный тягач ЗИС-10 
на базе автомобиля ЗИС-5, газогенера-
торный автомобиль ЗИС-21.

В годы третьей пятилетки (1938−1942) 
завод должен был разработать и осво-
ить производство новых моделей гру-
зовых и легковых автомобилей.

Коллектив КЭО начал разработку, 
постройку опытных образцов и испы-
тания нового грузовика ЗИС-15 грузо-
подъемностью 5 т при езде по дорогам 
с твердым покрытием и 3,5 т − на грун-
товых дорогах.

На базе грузового автомобиля ЗИС-
15 разрабатывались специализиро-
ванные автомобили: автобус ЗИС-17 
на 43 места, трехосный полноприво-
дный автомобиль ЗИС-23, полугусе-
ничный вездеход ЗИС-24, седельный 

тягач ЗИС-26, самосвал ЗИС-27, грузо-
вой автомобиль с дизельным двигате-
лем ЗИС-Д7, газогенераторный авто-
мобиль в двух вариантах − с исполь-
зованием двигателя ЗИС-15 и дизеля 
Д-7 (ЗИС-25 и ЗИС–28 соответственно) 
и легковой открытый автомобиль типа 
фаэтон ЗИС-102.

С февраля по декабрь 1938 года 
главным конструктором завода был 
Г.Г. Михайлов, с декабря 1938 по де-
кабрь 1940 года − Б.Л. Шапошник, с де-
кабря 1940 по май 1942 года − В.Н. Ля-
лин, а начальником Эксперименталь-
ного цеха был Куракин. 

В годы реконструкции (1935−1938) 
по численности работающих завод 
сильно вырос, ощущался большой 
недостаток в квалифицированных 
рабочих, что сказывалось на качестве 
выпускаемой продукции. Особенно 
это относилось к автомобилю ЗИС-101. 
В связи с этим в Экспериментальном 
цехе была создана группа качества, в 

задачи которой входило выявление 
причин дефектов и устранение их.

Вследствие того, что сходившие 
с конвейера завода автомобили 
ЗИС-101 имели значительное количе-
ство технических и производственных 
дефектов, отдельно от серийного про-
изводства в Экспериментальном цехе 
собирались на «козлах» автомобили 
ЗИС-101 «Экстра», предназначенные 
для ответственных работников ЦК пар-
тии и министерств. Все агрегаты для 
этих автомобилей собирались из дета-
лей, индивидуально отобранных в про-
изводстве, что было очень трудной за-
дачей, потому что детали для легкового 
автомобиля шли с большими отклоне-
ниями от чертежей. Некоторые детали 
для ЗИС-101 «Экстра» изготавливались 
в Экспериментальном цехе.

В Экспериментальном цехе соби-
рались двигатели для автобуса ЗИС-16 
также с индивидуальным подбором 
деталей и с шабровкой коренных и ша-

Автомобиль ЗИС-102 в Новом экспериментальном цехе завода



219218 

Дажин Леонид Павлович
Родился 30 июля 1909 г. в г. Чистополе Казанской губернии в семье рабочих. 
В 1931−1934 гг. служил в РККА шофером. 
В сентябре 1936 г. поступил на ЗИС в Экспериментальный цех, где снача-
ла работал слесарем-водителем, а затем бригадиром и старшим мастером.
В ноябре 1941 − марте 1942 г. в связи с эвакуацией ЗИСа трудился на Улья-
новском автозаводе. После возвращения из эвакуации снова поступил 
на ЗИС старшим мастером Экспериментального цеха ОГК. Затем в февра-
ле 1945 г. − апреле 1952 г. занимал должности руководителя группы ОГК, 

начальника участка Кузовного цеха № 2, ВРИО начальника 5-го отделения Кузовного цеха № 2. 
В период с 14 апреля 1952 по 10 ноября 1953 г. Леонид Павлович в качестве заместителя руко-
водителя подразделения занимался секретным в том время объектом «485», позже получив-
шим индекс ЗИС-485. Это проектирование колесной амфибии на агрегатах ЗИС-151, которое 
осуществлялось В.А. Грачëвым на Днепропетровском автозаводе. После перепрофилирования 
этого автозавода производство амфибии было передано на ЗИСи, в конце июля 1952 г. первые 
четыре плавающих ЗИС-485 сошли со стапелей вновь организованного цеха. Впервые в отече-
ственном автомобилестроении на этом объекте была применена система централизованного 
изменения давления воздуха в шинах (в простонародье – «подкачка»), к которой в первые годы 
использования специалисты ЗИСа относились по-разному – кто-то был «за», кто-то «против». 
Л.П. Дажин был яростным приверженцем ее применения на автомобилях ЗИС (ЗИЛ) высокой 
проходимости и много сил отдал доводке этого тогда новшества в нашем автомобилестроении. 
В полной мере творческая энергия и опыт Леонида Павловича раскрылись в течение последу-
ющих 20 лет (1953−1973), когда он руководил подразделением трехосных (6х6) автомобилей. 
Здесь прошли полноценные испытания практически всех послевоенных объектов этого класса: 
ЗИС-151, ЗИЛ-157, ЗИЛ-157К, ЗИЛ-157КД, ЗИЛ-131. Параллельное подразделение, руково-
димое Николаем Емельяновичем Калединым, занималось испытаниями бронетранспортеров 
ЗИС-152, так называемого «Периметра» – автомобиля ЗИЛ-131, способного самоокапывать-
ся, автопоезда ЗИЛ-137 и КАМАЗ-4310. Другими словами, оба руководителя занимались до-
водкой автомобилей, у которых «все колеса ведущие». Они работали в тесном сотрудничестве, 
имея сходные взгляды на методы испытания автомобилей, предназначенных для армии. И Лео-
нид Павлович, и Николай Емельянович избирали для своих машин самые жесткие испытания: 
работа вне дорог и в распутицу, и в снег, и днем и ночью. Огромный опыт давал им право своего 
видения конструкции автомобилей, которые они успешно защищали в дискуссиях с конструкто-
рами и военными – главными заказчиками полноприводных и других специальных автомобилей. 
В 1965 г. Л.П. Дажин окончил Московский станкостроительный техникум по специальности 
техника-технолога.
После начала выпуска в 1967 г. автомобилей ЗИЛ-131 Л.П. Дажину, с участием своих специ-
алистов, инженеров и водителей-испытателей, пришлось много времени посвятить обучению 
солдат и офицеров, принимавших тогда новую зиловскую технику в эксплуатацию. Многочис-
ленные командировки в воинские части, разъяснения будущим воинам − водителям ЗИЛ-131 
особенностей устройства и эксплуатации машин, их технического обслуживания и текущего ре-
монта – все это способствовало общему повышению эффективности использования зиловской 
техники в армии. 
В течение 1973−1977 гг., перед выходом на пенсию, Леонид Павлович в должности инжене-
ра-исследователя помогал молодым руководителям своего подразделения в подготовке методик 
испытаний и исследований будущих объектов завода.
Л.П. Дажин трудился на заводе 41 год и по праву вписан в историю ЗИЛа в числе авторов, соз-
давших конструкцию автомобиля ЗИЛ-131 и его модификаций.
Награжден орденом «Знак Почета», медалями «За трудовую доблесть», «За доблестный труд 
в Великой Отечественной войне 1941−1945 гг.» и «В память 800-летия Москвы».
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тунных подшипников (на производстве 
шабровка подшипников не произво-
дилась). Собранные и обкатанные на 
стенде Экспериментального цеха дви-
гатели подавались на сборку автобу-
сов на конвейер, после чего автобусы 
в сборе поступали в Эксперименталь-
ный цех для регулировки тормозов. 
Тормоза на ЗИС-16 были с механиче-
ским приводом и требовали точной 
регулировки. 

В 1939 году в Эксперименталь-
ном цехе на базе ЗИС-6 был постро-
ен и проходил испытания опыт-
ный образец автомобиля ЗИС-6К. 
Предназначал ся он под броневик, 
имел, кроме обычного управления 
вперед, еще органы для движения на-
зад, без разворота.

В этом же году строилось несколь-
ко опытных образцов полугусеничных 
автомобилей ЗИС-33 с металлической 
гусеницей. В конце 1939 года заводом 
была выпущена небольшая серия этих 
машин, и они использовались в армии 
во время финских событий.

Машины ЗИС-33 были очень неу-
дачны по конструкции. На серийном 

автомобиле ЗИС-5 на колеса с обыч-
ной ошиновкой устанавливались гу-
сеницы с литыми стальными траками, 
а в задней части рамы − еще одна ось, 
которая вела гусеницу. Конструкция 
была очень тяжелой и не надежной 
в эксплуатации, в проходимости 
же почти ничего не выигрыва лось. 

В конце 1939 года Эксперимен-
тальный цех был переведен в новое 
(теперешнее. – Прим. ред.) здание. 
Против подвального в МСК-2, в кото-
ром до этого размещался Экспери-
ментальный цех, новое помещение ка-
залось каким-то дворцом: много све та, 
высокие остекленные потолки, значи-
тельно большая площадь. В то время 
по количеству работающих и по объ-
ему выполняемых цехом работ все 
службы размещались свободно, всем 
хватало места.

В тяжелой международной об-
становке 1938−1941 годов от нашего 
завода по требовалось расширение 
номенклатуры и увеличение выпуска-
емой продукции. Конструкторско-экс-
периментальный отдел переключился 
на создание и отработку машин, не-

Легковой автомобиль «ЗИС-Спорт», построенный в Экспериментальном цехе
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обходимых Советской армии. Были 
сконструиро ваны автомобили: ЗИС-40 
с санитарным кузовом, ЗИС-32 (4x4), 
ЗИС-36 (6x6), полугусенич ный везде-
ход ЗИС-22.

Полугусеничный вездеход ЗИС-22 
в инициативном порядке был скон-
струирован в НАТИ в 1939−1940 годах 
совместно с нашим заводом. Были по-
строены два опытных образца, и про-
водились их испытания. В 1940 году все 
работы по доводке вездехода ЗИС-22 
были переданы нашему заводу. В кон-
структорский отдел из НАТИ была пере-
ведена группа конструкторов во главе 
с Сонкиным Григорием Абрамовичем. 

Вездеход ЗИС-22 представлял 
из себя полугусеничную машину с ре-
зиновой гусеницей, обрезиненными 
катками движителя и ведущей осью, 
без принудительного зацепления гу-

сеницы. Эта машина имела высокую 
проходимость на различных мягких 
грунтах, но были в ней два очень се-
рьезных недостатка, не считая мелких. 
Машина плохо управлялась при дви-
жении, особенно по снежной целине 
и при движении по грязным грунто-
вым дорогам. Гусеница и ведущие кат-
ки движителя «засаливались» грязью, 
происходило буксование обрезинен-
ных катков по гусенице, машина теря-
ла подвижность. Был отмечен и ряд 
других недостатков и дефектов.

Кроме перечисленных основных 
работ в это же время проводилась до-
водка двигателя для мотоцикла М-72. 

В 1943 году главным конструктором 
был назначен Фиттерман Борис Ми-
хайлович, начальником эксперимен-
тального цеха был Козлов Александр 
Иванович.

И.А. Лихачёв (справа) беседует с конструктором полугусеничных автомобилей 
Г.А. Сонкиным (в центре) во время показа вездеходных машин 

Ю.Н. МРОСТ

К 1941 году конструкторско-экспе-
риментальный отдел (КЭО) состоял 
из десяти тематических КБ во главе 
с ведущими конструкторами и семи 
испытательных лабораторий. Блок 
испытательных и вспомогательных ла-
бораторий специального названия не 
имел и через начальника испытатель-
ных лабораторий подчинялся главно-
му конструктору – начальнику КЭО. 

Кроме двух упомянутых были еще 
лаборатории испытаний: электрообо-
рудования, дизель-моторов, газоге-
нераторных и газовых автомобилей, 
общая лаборатория испытаний авто-
мобилей с парком экспериментальных 
автомобилей и монтажно-ремонтной 
группой, мерительная лаборатория и 
лаборатория горючего и смазок. 

Экспериментальный же цех по офи-
циальной структуре (приказ по заводу 
от 10 мая 1941 года № 580) состоял 
из механического и кузовного отде-
лений, техчасти, подотдела ОТК и рас-

предгруппы с двойным подчинением – 
главному конструктору и помощнику 
начальника КЭО.

Однако в заводском обиходе в по-
нятие «Экспериментальный цех» вхо-
дили и испытательные лаборатории, 
хотя в названии отдела (КЭО) это не 
было отражено. 

Экспериментальный цех не только 
создавал опытные образцы автомоби-
лей и агрегатов, но постоянно привле-
кался к действующему производству 
продукции завода. Так, еще до войны 
в цехе собирались с индивидуальным 
подбором деталей и шабровкой под-
шипников коленчатого вала форсиро-
ванные двигатели ЗИС-5 для автобуса 
ЗИС-16. И обкатывались они на стен-
дах цеха. А после сборки автобуса 
на конвейере экспериментальщики 
регулировали на нем тормоза. 

Сборка лимузинов ЗИС-101 «Экс-
тра», предназначавшихся высшим 
партийно-правительственным чинам, 

Подготовка автомобиля ЗИС-102 в Экспериментальном цехе завода
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Мрост Юрий Николаевич
Родился 23 декабря 1928 г.
В 1944 г. сбежал от матери в действующую армию, к своему отцу, служив-
шему в автомобильном батальоне, став «сыном полка». В 1945 г. их часть 
перебросили через всю страну в Маньчжурию, добивать Квантунскую ар-
мию. Так в возрасте 17 лет Ю.Н. Мрост стал ветераном двух воин – с Гер-
манией и Японией.
В сентябре 1947 г. после демобилизации он был принят учеником токаря 
в Инструментальный цех № 3 («по большому блату», иначе тогда на ЗИС 

было не попасть). В том же году был переведен в Экспериментальный цех слесарем. В служ-
бе главного конструктора прошел все ступени испытателя – слесарь, слесарь-водитель, води-
тель-испытатель, инженер-исследователь.
В 1973−1998 гг. работал в должности заместителя начальника бюро по исследованию и довод-
ке грузовых транспортных автомобилей. Принимал участие в испытаниях и доводке практи-
чески всех послевоенных грузовых автомобилей: ЗИС-150, ЗИС-151, ЗИЛ-164 (ЗИЛ-164А), 
ЗИЛ-157 (ЗИЛ-157К), ЗИЛ-130, ЗИЛ-130Ф, ЗИЛ-138, ЗИЛ-138А, ЗИЛ-131, ЗИЛ-169 (ЗИЛ-4331) 
и многих их модификаций. С 1960-х годов в течение многих лет Юрий Николаевич постоянно 
находился в командировках на испытаниях различных модификаций автомобилей ЗИЛ в усло-
виях Крайнего Севера. Им были сформулированы требования к конструкции «северного» ав-
томобиля, которые потом были реализованы на автомобилях ЗИЛ-130С, ЗИЛ-131С и др.
Ю.Н. Мростом написаны и опубликованы сотни статей, информационных записок и техниче-
ских отчетов по результатам испытаний.
Юрий Николаевич был большим поклонником классической литературы и современной поэ-
зии. Обладал завидной способностью обращать внимание на все неординарное. Для него работа 
и искусство всегда были рядом.
Выйдя в 1998 г. на пенсию, продолжал посещать завод, готовил многочисленные публикации 
по истории завода. 
Скончался 7 июня 2014 г. Похоронен на Преображенском кладбище в г. Москве.
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и изготовление ряда деталей для них 
вообще производились в Эксперимен-
тальном цехе. Конечно, это крайне 
негативно отражалось на работе цеха, 
но руководство завода, озабоченное 
прежде всего выполнением плана про-
изводства, это мало волновало. 

После пертурбаций войны, эваку-
ации завода на восток и реэвакуации 
структура испытательного блока изме-
нилась. Так, вместо общей лаборато-
рии испытаний автомобилей с парком 
экспериментальных автомобилей 
образовалось шесть лабораторий до-
рожных испытаний: 2-осных грузовых 
автомобилей, 3-осных грузовых авто-
мобилей повышенной проходимости, 
автобусов, легковых автомобилей, лег-

ковых специальных автомобилей (бро-
нированных) и специальных автомо-
билей с гусеничным движителем. К че-
тырем лабораториям стационарных 
испытаний – двигателей, агрегатов и 
деталей шасси, электрооборудования, 
горючего и смазок (масел и топлив) 
добавились лаборатории испытаний 
неметаллических изделий и аккумуля-
торов (для Электрокарного цеха) – все-
го их стало 6. 

В 1950 и 1951 годах были образо-
ваны лаборатории испытаний броне-
транспортеров и автомобилей-амфи-
бий.

Лаборатории испытаний дизель-мо-
торов, газогенераторных и газовых ав-
томобилей были ликвидированы.

АВТОБУС ЗИС-16

Б.Н. ОРЛОВ

Автобусы ЗИС-8 по своей вмести-
мости к середине 1930-х годов уже 
не удовлетворяли потребности город-
ского транспорта. Необходимы были 
более совершенные и вместительные 
машины. И вот однажды, встретив 
меня у второй проходной, Иван Алек-
сеевич Лихачёв спросил:

− Что нужно сделать, чтобы полу чить 
хороший автобус для пассажиров?

Я ответил: 
− Необходимо создать но вое шасси 

с базой 4 метра, тогда такой автобус 
может полу читься, особенно если 
будет одновременно увеличена мощ-
ность двигателя.

− Приходи ко мне сегодня в 4 часа, 
надо будет решать вопрос о новой ма-
шине.

В 4 часа я был в кабинете Лихачёва. 
Там же находился и главный конструк-
тор Е.И. Важинский. 

Лихачёв: 
− Ну, что же будем делать? Нужна 

база 4 метра? Можно сделать такое 
шасси?

Важинский:
− Иван Алексеевич! Рама у нас жид-

кая, длина вала карданного на верх-
нем пределе. У нас самый длинный 
кардан в мире, чуть большее увеличе-
ние, и он будет вибрировать − хороше-
го автомобиля мы не получим.

− Но делать надо! Давайте мне не-
медленно шасси с базой 4 метра. А ты, 
Орлов, иди и начинай компоновку 
на этой базе − срочно нужно сделать 
авто бус.

Пришел я в отдел, а рабочий день 
уже окончен. На месте только одна 

чер тежница Т.В. Егорова. По привыч-
ке делать все вовремя, я попросил ее 
остаться и помочь начер тить общий 
вид автобуса. Часа через четыре пер-
вые линии нового автобуса ЗИС-16 на 
27 мест были найдены, и на следую-
щий день я уже показывал Лихачёву 
первый набросок. А он сразу же дал 
задание начинать разработку и стро-
ить первые об разцы. 

И.Ф. Герман в это время был в отпу-
ске, и я его замещал. У него был заве-
ден порядок, который мне очень нра-
вился: перед нача лом каждой боль-
шой работы он собирал к себе всех 
мастеров Эксперимен тального цеха 
и намечал план наступления на новый 
объект. Так поступил и я. 

На другой день, утром, я пригласил 
в бюро мастеров – А.Е. Сухонихина, 
В.Г. Рожкова, Романычева и др. Вме-
сте мы составили ориентировочный 
план работ и наметили, какие чертежи 
и в какие сроки будем сдавать цеху. 
Грубо установили размеры заготовок, 
кото рые уже можно было начинать 
делать. 

Работа закипела быстро. Конструк-
тор С.Д. Чуразов (позже – заместитель 
главного конструктора МЗМА) разра-
батывал конструкцию каркаса на базе 
компоновки, сделанной Т.В. Егоровой. 
Экспериментальщики начали загото-
вительные ра боты. Начальник цеха 
тов. Евсеев и парторг цеха тов. Васильев 
мно го делали для организации сил 
по постройке опытного образца. Прие-
хав из отпуска, Герман быстро включил-
ся в работу. Как всегда, коллектив пока-
зал образец слаженной работы.



225224 

Сборка автобусов ЗИС-16 поточным методом в Новом кузовном цехе

Производство автобусов ЗИС-16

Полировка крыльев автобуса ЗИС-16

Изготовление кузовов автобусов ЗИС-16
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Наконец, ко Дню Конституции 5 де-
кабря 1936 года построили первый 
образец ЗИС-16, и Лихачёв назначил 
на одно из ближайших воскресений 
на нем пробную поездку руководите-
лей завода с тем, чтобы утвердить ав-
тобус к производству. 

И вот в морозное, ясное утро мы выез-
жаем по направлению к Внуково. У Вну-
ково остановились, решили промяться, 
а заодно и поговорить о новых качествах 
автобуса. Вылезли из машины и дол-
го ходили кругом, обсуждая качество 
и внешний вид. В основном автобус ут-
вердили, нужно было только несколько 
умень шить ширину передних крыльев.

И.А. Лихачёв дал задание конструк-
торскому отделу: сделать чертежи со сро-
ком окончания 10 февраля, а цеху 
к 1 мая без чертежей, прямо по 1-му 
образцу сдать еще 50 автобусов.

Для конструкторов такие сроки 
были неприемлемы при том малень-
ком коллективе, который был у нас 
в то время. Ходили мы, просили, чтобы 
нам помогли с народом, просили от-
срочки − не помогло. Цех с 50 автобу-
сами тоже начал заши ваться − требо-
вал от нас чертежи.

Тогда же к Лихачёву обратился 
с письмом И.А. Жаботинский, в кото-
ром, предвидя то, что 50 автобусами 
дело не ограничится, предложил пока 
изготовить первый головной автобус, 
а потом, отработав на нем оснастку, 
сделать не пятьдесят штук, а сразу 
освоить серийное производство. Вы-
слушав это предложение, Лихачёв 
не уменьшил количество головной 
партии и лишь потребовал, чтобы па-
раллельно началась подготовка серий-
ного производства. 

Городской автобус ЗИС-16

Все это вместе взятое создало 
очень тяжелую обстановку на заво-
де и в отделе − это были черные дни 
для завода. С чертежами все было 
плохо. Разре шили привлечь для вечер-
ней работы конструкторов ШМЦ и кон-
структоров механиков КЭО. Это было 
сделано, но помогло очень мало. В ре-
зультате спешка привела к низкому 
качеству чертежей и плохо сделанной 
первой партии автобусов.

Нашлись отдельные работники, ко-
торые отговаривали наших конструк-
торов от работы в отделе и тащили 
их на «халтуру» на завод «Аремкуз», 
на котором они под ви дом постройки 
нового автобуса «Люкс» по существу 
просто пере давали за соответствую-
щую плату материалы, разработанные 
на ЗИСе. Все, что в течение рабочего 
дня создавалось на ЗИСе, вечером 
переда валось на «Аремкуз».

Не обошлось и без провокаций. 
Помню, сидели мы с И.Ф. Герма-
ном и другими товарищами часов 

в 12 ночи − проверяли чертежи, зво-
нит Лихачёв и просит срочно прийти 
к нему. Приходим. Он подает нам бу-
магу − письмо с «Аремкуза» в «Прав-
ду». Вот, де, как хорошо работает 
наш «Аремкуз», у нас автобус почти 
готов, а на ЗИСе все еще копаются, 
видно там конструкторы не в состоя-
нии сделать приличный автобус и т.п. 
грязь.

Директор злой! Кричит, что ника-
ких оправданий не признает. Заступ-
ничество главного инженера его еще 
больше злит. Поручил нам ответить 
«Правде», однако он хорошо понимал 
обстановку. В итоге многочисленных 
подобных случаев он все же освобо-
дил И.Ф. Германа от руководства кон-
структорским отделом. А автобус же 
со скрипом проходил стадию освоения 
в производстве, но на долгие годы стал 
единственной современной машиной 
в стране. Рама же дейст вительно ока-
залась негодной, а карданный вал – 
слабым.



229228 

О ВСТРЕЧЕ 

СО СТАЛИНЫМ

С.А. ПРОСКУРИН

Я хочу рассказать о том, как мне 
довелось встретиться с И.В. Сталиным. 
Встреча произошла в Кремле во время 
смотра автомобильной техники.

С.А. Проскурин трудился на заводе на рабочих должностях, в 
последние годы – инженером по испытаниям дизельных двигате-
лей ЗИС И ЗИЛ

17 марта 1937 года все автомоби-
ли Эксперимен тального цеха срочно 
вызвали на смотр в Кремль. К этому 
событию мы были давно готовы, ожи-

дали его продол-
жительное время 
и даже стали поду-

И.В. Сталин осматривает опытные образцы легкового автомобиля ЗИС-101

мывать про себя, что смотр не состоит-
ся. И вдруг вызов!

На смотр отправились автомобили 
ЗИС-5 и ЗИС-6, а также наш первый 
автобус ЗИС-16. Я находился за ру-
лем автобуса. После много численных 
проверок мы въехали на территорию 
Кремля, остановились, подготовили 
автомобили и стали ждать. А кругом 
полковники бегают и охрана, куда 
ни глянь. 

Вдруг видим: выходит группа во-
енных и с ними И.В. Сталин. Когда 

он подошел ближе, меня порази-
ло его лицо − усталое, с глубокими 
морщинами – уже старого человека. 
И.В. Сталин подошел к моему автобу-
су, поднялся на ступеньку, снял шапку 
и вдруг поклонился мне земным по-
клоном. Я обмер, а потом, эх! бросил 
шапку и упал перед Сталиным на 
колени. Когда я после думал об этом 
случае, понял, что это в моем лице 
Сталин поклонился всем рабочим, 
чьими руками создавались наши со-
ветские автомобили.

Повторный показ вождю автомобилей ЗИС-101. 
Пояснения по машине дает директор завода И.А. Лихачёв (второй слева)
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ГРУЗОВИК ЗИС-15

Б.М. ФИТТЕРМАН

В 1937 году, когда моего шефа 
в НАТИ Шарапова арестовали, меня 
разбронировали и направили в горво-
енкомат: хотели забрать в кадровую 
армию, в комсостав. Однако все сло-
жилось иначе. Когда в конструктор-
ском Экспериментальном цехе ЗИСа 
узнали о моей судьбе, предложили 
пойти на завод, на должность заведу-
ющего отделом шасси, что меня очень 
устраивало. Получив назначение от 
горвоенкомата вместо армии на ЗИС, 
оформился, как договорились, в КЭО.

Я опять на заводе. Но уже в роли 
конструктора и с положением. С новой 
должностью я освоился быстро. Дело 
знакомое, люди тоже, в том числе и 
директор завода И.А. Лихачёв. Встре-
тили меня хорошо, как будто и не ухо-
дил с завода.

В целом КБ было очень сильным, 
учитывая квалифика ционный состав 
конструкторов в подразделениях. Глав-
ный конструктор – Е.И. Важинский, 
заместитель главного конструктора – 
Б.Д. Страканов, зам. главного кон-
структора по текущему производству − 
Е.Б. Арманд, начальник подотдела кар-
бюраторных двигателей конструктор-
ского отдела − Б.Л. Шапошник, бюро 
двигателей – Г.Г. Михайлов, бюро 
шасси – Б.М. Фиттерман, Г.А. Феста − 
мой заместитель, бюро автобусов – 
А.И. Израиль-Скерджев (он же ведал 
и газогенераторами), бюро кузовов − 
А.А. Евсеев, бюро легковых автомоби-
лей командовал А.С. Айзенберг.

Мне приходилось и ве сти произ-
водство, и заниматься новым проек-
тированием − новой мо делью грузо-

вика ЗИС-15. Я опять был погружен 
в допуски, посадки, производственные 
точности, технологию, ходил по це-
хам, стараясь, все вопросы решать 
сам, что быстро создало мне хорошую 
репутацию кон структора, знающего 
производство. Кроме того, так как я 
хорошо ездил (лучше других конструк-
торов), то старался пробовать все ино-
странные и свои опытные автомобили, 
чем набил руку, и мог оценивать грузо-
вики не хуже заправского испытателя.

На автобусах ЗИС-16 плохо ра-
ботали тормоза. Госавтоинспекция 
от казывалась их принимать без про-
верки каждого автобуса на завод ском 
дворе в их присутствии. Дело дошло 
до того, что передние тор моза регули-
ровал конструктор Айзенберг − боль-
шой специалист в этом деле. Тормоза 
же были хитрые — механический 
«Бендикс» − и требовали для своей 
регулировки навыков и времени. Цех 
сборки и ис пытаний не справлялся 
с этой работой. А я, обладая крепкой 
спиной и мощными конечностями, 
сдавал Госавтоинспекции любой ав-
тобус в пределах установленного по 
ТУ тормозного пути. Наконец, мы 
уяснили: чтобы сдавать всю дневную 
продукцию (16 автобусов в день), нуж-
но прекра тить работу в бюро и зани-
маться только сдачей. Так как это было 
невозмож но, стали разбираться, в чем 
дело. Пришлось самому серьезно за-
няться выяснением причин дефектов.

Тормоза плохо действовали несмо-
тря на наличие усилителя «Бош-Де-
вандер». Мне удалось найти причину 
плохого их действия. Она заклю чалась 

в деформации промежуточных ва-
ликов, на что и уходили все усилия, 
как водителя, так и «Девандера». По-
сле доводки слабого звена все нала-
дилось. Мне помог опыт устранения 
подобного недостатка на гру зовике 
ЯГ-6, чем я занимался на Ярославском 
заводе в 1936 году, куда спе циально 
выезжал по просьбе завода.

На новой грузовой машине я за-
нимался пересмотром общей компо-
новки. Показатели первого опытного 
образца не понравились Б.Л. Шапош-
нику, а двигатель ЗИС-120, наоборот, 
получился очень удачным. В нем мы 
избавились от основ ных недостат-
ков двигателя ЗИС-5 − прежде всего, 
от «заливаемых» баббитом коренных 

и шатунных подшипников. Очень удач-
ными оказались тяговые характеристи-
ки нового двигателя вследствие сдвига 
высшей точки крутящего момента 
на малую частоту вращения. Запас 
по моменту получился равным 1,35 
(без ограничите ля). Двигатель стал 
долговечным и надежным.

Сцепление по чти не подверглось 
изменениям, но коробка передач 
была полностью изменена. В ней вве-
ли пять передач, причем последняя 
стала повыша ющей с рядом бесшум-
ных шестерен. Применили и меха-
низмы облег ченного переключения 
4 и 5-й передач. Карданный вал сдела-
ли с промежуточ ной опорой, задний 
мост − с двойным редуктором писто-

Перспективный грузовой автомобиль ЗИС-15
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летного типа. Тормоза применили 
пневматические, что было новинкой 
для СССР. Руль − червяк и трехгреб-
невый ролик на игольчатых подшип-
никах. Цельнометаллическая кабина 
и надежное с высокими показателями 
электрооборудование.

В целом создали по тому времени 
совершенно современный грузо вик 
грузоподъемностью 4 т. К сожалению, 
его масса оказалась боль шой − свы-
ше 4 300 кг. Серьезной проблемой 
был выбор распределения нагрузок 
по осям, особенно с грузом. После 
долгих споров, несмотря на нажим 
«модер нистов» − а их было много, 
в том числе и Липгарт на ГАЗе, − после 
дли тельных специальных испытаний 
на различных видах грунтов приняли 
отношение 25 к 75 процентам, вместо 
23 к 78 процентам у ЗИС-5. Опыт по-
казал, что по тому времени и по тем 
дорогам это было оптимальное соот-
ношение при неведущем передке.

После первых испытаний отмети-
ли недостатки автомобиля ЗИС-15Х, 
и было решено создать новую модер-
низированную модель ЗИС-15К с уко-
роченной базой и меньшей массой. 
Облегчение довели до 300 кг. К сожа-
лению, часть замеченных дефектов 
сразу не устранили. К ним, прежде 
всего, нужно отнести короткие и 
жесткие передние рессоры − дань 
«американским аналогам», что поми-
мо дискомфорта приводило к частым 
поломкам.

К другим существенным недостат-
кам нужно отнести неправильный 
подбор ступеней коробки передач. 
Наличие ускоряющей («длинной») 
передачи сулило многое, но выбор ее 
передаточного числа (0,81) был оши-
бочным. Предполагалось, что на этой 
передаче водитель станет двигаться 
только при движении без груза, од-

нако на практике получилось не так. 
По старой привычке ею пользовались 
и с грузом как высшей передачей, 
что определяло плохую тягу и сквер-
ную экономику, поскольку движение 
всегда происходило на полном дроссе-
ле, то есть на самой невыгодной точке 
графика расхода топлива. Кроме того, 
слишком значительная разница в сту-
пенях при переходе с третьей на чет-
вертую передачу вызывала снижение 
динамики, ухудшала обгон и приводи-
ла к повышенному расходу топлива. 
Таким образом, надежды на сниже-
ние расхода горючего в эксплуатации 
не оправдались. Уменьшился он лишь 
на тонно-километр за счет увеличения 
грузоподъемности. Недостаток явился 
результатом малых знаний коробок 
передач у конструктора-проектанта 
и слабого понимания условий эксплуа-
тации ведущими работниками КЭО.

Мы заметили, что «творцу» узла 
нужно не только хорошо конструиро-
вать, но и иметь высокую водитель-
скую квалификацию. К сожалению, 
в то время существовал разрыв меж-
ду «белой и черной костью» − кон-
структорами за доской и водителя-
ми-испытателями. Инженер обязан 
хорошо управлять автомобилем, 
чтобы уметь заметить недостатки 
и понять их происхождение. Тогда 
от его «продукции» будет толк, и до-
водка пройдет быстро. К сожалению, 
это нужное сочетание не часто встре-
чается, а передача замечаний от ис-
пытателя к конструктору напоми нает 
часто детскую игру с «передачей фраз 
по цепочке» («испорченный теле-
фон»). При создании уже ЗИС-150 мы 
часто сталкивались с этим «испорчен-
ным телефоном».

Большим недостатком было отсут-
ствие опытных образцов в необходи-
мом количестве. При создании нового 

грузовика их у нас было всего 3 (!) 
с пробегом 80, 60 и 40 тыс. км, то есть 
суммарно 180 тыс. километров. Конеч-
но, тогда были ошибки «молодости», 
за которые расплачивалась эксплуа-
тация. Наиболее опасным промахом 
нужно считать отказ от промежуточ-
ной опоры карданного вала. Первона-
чально она была запроектирована, 
но ее встретили в штыки технологи: 
«Как же, лишнее сочленение, опора 
и т.д...». После укорочения базы на 
400 мм нажим технологов усилился. 
Они нашли шведский образец авто-
мобиля «вольво», у которого был кар-
данный вал длиной даже 2 600 мм, 
наш же мог быть равным всего 
2 000 мм. И, к сожалению, убедили 
нас в возможности такой конструкции. 

ЗИС-15К (впоследствии и ЗИС-150) имел 
уже один кар данный вал, без проме-
жуточной опоры. 

Результаты не преминули сказа ться. 
В эксплуатации наблюдались случаи 
обрыва карданного вала по пер вому 
сочленению с тяжелыми последстви-
ями. Вал, висящий на втором сочле-
нении, упирался в землю как сошник, 
и, как результат, − авария. Причина − 
расширенные допуски и износ торцов 
крестовин приводил к большому дис-
балансу, к поломкам. Практика по-
требовала возврата к про межуточной 
опоре. А у «вольво» все было в по-
рядке лишь из-за высокой точности 
изготовления деталей крестовин вала 
и малых биений. Хороший пример свя-
зи конструкции с технологией.

Изготовление опытного образца автомобиля ЗИС-15 в Экспериментальном цехе
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1941−1945

ГлаваГлава

ОТЕЧЕСТВЕННАЯ ВОЙНА

ВЕЛИКАЯ

235

1941
Начало года

Изготовление партии грузовых автомобилей, работающих на сжиженном газе

23 июня
Общезаводской митинг в связи с нападением фашистской Германии на Советский Союз

25 июня
Приказ по заводу об организации в Инструментальном цехе № 2 продукции для фронта

Июль
Формирование отряда народного ополчения, танковой части, истребительных батальонов

10 октября
Постановление ГКО о перебазировании основных столичных промышленных предприятий 

в глубокий тыл 

12 октября
Крупный авианалет немецких самолетов на ЗИС

15 октября
Начало массовой эвакуации завода. Закладка в местах эвакуации четырех новых заводов: 

в Ульяновске (автомоторный), в Челябинске (кузнечно-прессовый), 
в Миассе (автомобильный), в Шадринске (автоагрегатный) 

Октябрь
За 11 суток демонтировано 12 800 ед. оборудования, которое погрузили в 7 708 вагонов и платформ. 

На восток отправлено 6 907 работников завода и 7 259 членов их семей

Конец октября 
Завершение эвакуации оборудования и кадров завода. Начало организации производств на местах. 

Начало подготовки нового производства на площадях эвакуированных цехов

Ноябрь
Прибытие первых групп автозаводцев в Миасс, Челябинск, Шадринск

Образование в структуре Народного комиссариата среднего машиностроения (НКСМ) СССР 
Управления автомобильными заводами им. Сталина – организации, 

руководящей размещением автомобильного производства на новых местах

1942
6 января

Решение ГКО о восстановлении автомобильного производства на автозаводе в Москве. 
В январе − марте в Москву пришло 1 199 вагонов с возвращенным оборудованием
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17 апреля
Награждение большой группы работников завода орденами 

и медалями за выпуск минометного вооружения

3 июня
Награждение завода первым орденом Ленина за выпуск оборонной продукции

Июнь
Возобновление в Москве выпуска грузовых автомобилей ЗИС-5

11 августа
Присуждение заводу переходящего Красного знамени ГКО за успехи во Всесоюзном соревновании

19 сентября
Приказ директора об организации на заводе конструкторско-технологического бюро 

по проектированию нового легкового автомобиля высшего класса − ЗИС-110. 
Создание специального цеха МСЦ-6

8 октября
Восстановление производства гусеничных автомобилей ЗИС-42

4 ноября
Постановление СНК СССР №1765, на основании которого был издан приказ НКСМ СССР 

от 10 ноября 1942 г. № 502 о реорганизации Управления автозаводов им. Сталина 
в Главное управление автозаводами им. Сталина (ГлававтоЗИС), куда вошли:

 - Московский автомобильный завод им. Сталина 
 - Миасский автомоторный завод им. Сталина 
 - Челябинский кузнечно-прессовый завод им. Сталина 
 - Шадринский автоагрегатный завод им. Сталина 
 - Ульяновский автомобильный завод им. Сталина 
 - Петропавловский завод малолитражных двигателей 
 - Московский карбюраторный завод
 - Завод № 509

Работало 24 505 человек; выпущено: 6 780 автомобилей, 26 автобусов

1943
Январь

Начало восстановления моторного производства на автозаводе

23 марта
Присуждение старшему мастеру Инструментального цеха С.В. Давыдову Государственной премии СССР

24 июля
Восстановление на заводе в Москве производства двигателей. 

Тем самым восстановлен законченный цикл производства автомобилей

1944
28 октября

Награждение завода орденом Трудового Красного Знамени за выполнение заказов фронта

Декабрь
Присуждение группе автозаводцев Государственной премии СССР

1945
9 мая

Общезаводской митинг по случаю победы в Великой Отечественной войне

16 мая
Награждение 129 автозаводцев орденами и медалями за успехи в производстве стрелкового вооружения

6 сентября
Приказ директора завода А.И. Лихачёва о переводе всего производства завода 

на нормальный режим рабочего времени

16 сентября
Награждение 23 автозаводцев орденами и медалями 

за выполнение заданий ГКО по производству боеприпасов

1941−1945
Выпуск, наряду с автомобилями ЗИС-5В, полугусеничных тягачей ЗИС-42, 

санитарных автобусов ЗИС-44, изготовление инструментов и штампов, поковок и отливок 
для военных заводов, мотоциклетных моторов М-72, различных боеприпасов и вооружения

1942−1946
Сборка импортных армейских автомобилей «студебекер», «додж», «шевроле» и др. 

для нужд армии. Всего выпущено 48 519 автомобилей
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ВОЙНА. АВТОЗАВОД – 

КУЗНИЦА ОРУЖИЯ

ВСЕ НА ЗАЩИТУ ОТЕЧЕСТВА!

Заканчивался трудовой субботний 
день 21 июня. Автозаводцы отпра-
вились в дачные места Подмос ковья, 
на рыбалку, в туристские походы, 
во Дворец культуры.

Потухла вечерняя заря, за мерли 
шумы. На улицах Ленин ской слободы 
водворилась ноч ная тишина. Одиноко 
звонили последние трамваи. Наступи-
ла обычная мирная ночь. Однако утро 
22 июня неожиданно при несло страш-
ное слово − «Вой на!».

Война! У репродукторов на улицах 
и площадях, в цехах за водов и фа-
брик толпы людей. Затаив дыхание, 
слушали заяв ление правительства 
о веролом ном нападении врага, при-
зыв встать на защиту Отечества.

Узнав о войне, люди спешили на за-
вод. Шли митинги в Кузнеч ном, Терми-
ческом, Инструмен тальном, Механо-
сборочном цехах. В заводоуправлении 
собрался весь командный состав − 
началь ники цехов, отделов, служб, 
парторги. И.А. Лихачёв открыл совеща-
ние. «Надо действовать» − только это 
звучало в его призыве.

Утро 23 июня началось без обычно-
го заводского гудка. В 7 ча сов 30 минут 
открылся много людный общезавод-
ской митинг. Секретарь партийного 
комитета завода И.В. Горошкин при-
звал рабочих еще теснее сплотиться 
вокруг коммунистической пар тии 
и самоотверженно работать на своем 
посту. Старый рабо чий завода стахано-

вец Прессового цеха Козырев сказал: 
«Наша доблестная Красная армия су-
меет дать сокрушительный отпор рас-
поясавшемуся врагу. Каждый из нас − 
молодых и старых − готов в любую 
минуту стать в ряды Красной армии, 
чтобы беспощадно гро мить врага. 
А здесь, на заводе, все мы с утроен-
ной энергией возьмемся за работу, 
будем работать так, чтобы каждый 
день нашего труда ук реплял оборону 
Отечества». Молодой рабочий элек-
тромонтер первого Механосборочного 
цеха Живин горячо говорил: «Я беру 
на себя обя зательство работать по-ста-
хановски, не считаясь со временем. 
Если же потребуется, в любую минуту 
сменю станок на винтовку и, не щадя 
сил своих, крови своей, в рядах Крас-
ной армии как участник Великой От-
ечественной войны буду защищать 
свою священную социалисти ческую 
Родину».

Молодые рабочие уходили 
на фронт. На завод возвращались пен-
сионеры, отпускники. Старый кадро-
вик завода, пенсионер В.У. Минкевич, 
отработавший 45 лет, снова вернулся 
в Литейную ковкого чугуна. Налад-
чик отделения «Редуктор» Проскуров 
21 июня ушел в отпуск, на второй день 
войны уже стоял у станка.

«Работаем столько, сколько нужно. 
У всех одно желание − сде лать все, что-
бы производственное задание было 
выполнено», − гово рили рабочие.

С утра 23 июня в партком, в комитет 
комсомола завода, в военко мат Про-

летарского района столицы шли с заяв-
лениями добровольцы-автозаводцы. 
Молодые и пожилые рабочие и работ-
ницы, инженеры, техники стремились 
на фронт. Слесарь-сборщик конвейера 
легкового автомобиля ЗИС-101 комсо-
молец Попов писал в заявлении: «Хочу 
в первых рядах сражаться за мою 
Родину, за великий Советский Союз. 
Прошу направить меня добровольцем 
в Красную армию». На фронт ушли 
комсомолец Железнодорожного цеха 
Иван Бажанов, сверлов щик цеха «Мо-
тор» Павел Добронравов и сверлов-
щик Механосборочного цеха № 1 Илья 
Бугров и др. «У нас одна цель, − гово-
рил стахановец цеха «Мотор» Добро-
нравов, − победить в войне. Я на фрон-
те, вы здесь, на заводе, должны бить 
врага… Не жалейте сил, работайте так, 

чтобы выполнить любое задание пар-
тии и правительства».

Многие уходившие в армию до по-
следней минуты работали у станка. 
Карпов должен был во второй по-
ловине дня направиться в воинскую 
часть. Но всю первую половину дня 
он не уходил из цеха. «Не беспокойся, 
Карпов, − сказали своему товарищу ра-
бочие цеха. − Мы не подкачаем. В дол-
гу не останемся».

На всех участках завода были опыт-
ные, выросшие вместе с заводом ка-
дры, − И.А. Лихачёв, парторг ЦК ВКП(б) 
секретарь парткома И.В. Горошкин, 
председатель завкома Н.С. Баранов, 
главный инже нер П.И. Шварцбург, 
главный конструктор В.Н. Лялин, на-
чальник технологического отдела 
А.Г. Крылов, главный механик завода 

1. А.В. Шулешкин 3. П.А. Гончаров  5. В.Н. Доенин
2. И.В. Татокин  4. В.В. Тамахин

1 2

3 4 5
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К.В. Строганов, начальник производ-
ства Ю.М. Рубчак, начальник конструк-
торского подотдела технологического 
отдела К.П. Иванов, начальник Инстру-
ментального цеха № 2 П.А. Гончаров, 
началь ник Инструментального цеха 
№ 3 А.В. Шулешкин, начальник Прес-
сового цеха В.Н. Доенин, начальник 
Литейной С.В. Гортовлюк, начальник 
цеха «Нормаль» Н.Е. Твердохлебов 
и др. Это они и весь рабочий коллек-
тив должны были решать совершенно 
новые за дачи − перестроить заводской 
организм и поставить его на обслу-
живание нужд фронта. А сделать это 
надо было срочно, без про медления.

В кабинет И.А. Лихачёва и в парт-
ком к И.В. Горошкину и днем и ночью 
шли начальники цехов, инженеры, 
парторги, рабочие. Ре шались неотлож-
ные вопросы: мобилизация на фронт 
и замена кад ров, размещение новых 
заказов, формирование народного 
ополчения, строительство оборони-

тельных рубежей и многое другое, 
что часто сразу решить было не так-то 
просто.

Нужды фронта с каждым днем воз-
растали, а от мирных методов работы 
отвыкнуть сразу было трудно. Тепли-
лась надежда, что с вра гом будет по-
кончено быстро. Но тревожные вести 
с фронта неумолимо гасили ее. К нача-
лу июля 1941 года враг захватил Литву, 
значительную часть Латвии, западные 
районы Украины и Белоруссии. Шли 
тяжелые кровопролитные бои, вой-
ска отступали. И становилось ясно, 
что вой на пришла не на один месяц, 
а может быть, и не на год. Жизнь кол-
лектива подчинилась главной задаче: 
«Все для фронта, все для по беды!»

Добровольцами народного опол-
чения стали комму нисты и беспар-
тийные, молодые и старые рабочие, 
заводская интел лигенция. Один из ста-
рейших рабочих инструментального 
отдела завода Е. Чечевицкий в своем 

Сборка грузовиков на конвейере в первые месяцы войны

заявлении о зачислении в народное 
ополчение писал: «Хотя мне скоро 
62 года, я не могу отставать от жизни 
и желаю всем помочь обороне Совет-
ского Союза, чем только могу. Прошу 
зачислить меня в народное ополчение. 
Могу быть по лезным в стрелковом 
деле, так как неплохо знаю стрелковый 
спорт». Коллективное заявление пода-
ли Клементьев, Овчинников, Волков, 
Судаков, Малков из инструментально-
го отдела, Брюсов, Бенкин, Степанов, 
Пиотух, Аркадьев, Абрамова из цеха 
«Мотор» и многие другие. Их немно-
гословные заявления были глубоким 
выражением чувства долга перед Ро-
диной. Только в одном Механосбороч-
ном цехе № 1 записалось в ополчение 
свыше 260 человек. 16 июля директор 
завода Лихачёв издал приказ о сохра-
нении за рабочими среднего заработ-
ка, за служащими − получаемого окла-
да на все время на хождения в частях 
народного ополчения.

В июле 1941 года Народный комис-
сариат обороны разрешил народ ному 
комиссариату среднего машиностро-
ения (НКСМ) создать тан ковую часть 
имени НКСМ (в то время автомобиль-
ная и танковая про мышленность нахо-
дились в его ведении). Добровольцы − 
работники предприятий этой отрасли 
промышленности − формировали 
личный состав танковой части. С Мо-
сковского автозавода шли в основном 
води тели автомашин.

Бригада формировалась быстро. 
Добровольцев набрали в один день. 
27 июля свыше ста работников завода: 
А.М. Солдатов, А.А. Зуев, М.И. Рябов, 
А.В. Ермаков, Н.А. Кулямзин, А.А. Жид-
ков, В.Л. Теренецкий, А.Д. Аксентьянц, 
Игорь Петровский и другие собра-
лись в зале «Ударник». Им предстояло 
ехать на фронт немедленно, в этот же 
день. Провожать их пришли многие. 
Напутственное слово перед отъезжа-
ющими произнес И.А. Лихачёв. В пути 

Сборка пистолетов-пулеметов в цехах ЗИСа
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бригада попол нилась добровольца-
ми Горьковского автозавода и Харьков-
ского тракторного завода.

Приняв воинскую присягу, танко-
вая бригада выехала на фронт. Там 
она из 63-й отдельной танковой бри-
гады НКСМ была переформи рована 
в 121-ю и 122-ю танковые бригады. 
Большинство московских доброволь-
цев-автозаводцев были зачислены 
в 121-ю бригаду.

24 августа 121-я бригада была нап- 
равлена на Брянский фронт, а 122-я − 
на Ленинградский. На проводах бригад 
на фронт присут ствовали нарком ав-
томобильной промышленности СССР 
С.А. Акопов и директор завода И.А. Ли-
хачёв. Коллективы заводов на протяже-
нии всей войны осуществляли шефство 
над своими бригадами, поддержи вали 
с ними крепкую связь и оказывали 
необходимую помощь в ма териально-
техническом обеспечении.

Принимались срочные меры 
к охране завода от налетов враже-
ской авиации. Надо было закрасить 
100 тыс. кв. м стекла в синий цвет. 
Потребовалось много людей. Наря-
ду с этим стали производить свето-
маскировку, зашторивали окна. На 
помощь коллективу завода приш ли 
250 студентов Московского архи-
тектурного института и других худо-
жественных вузов. Организовали 
противопожарную оборону. Началь-
ники подрайонов противовоздушной 
обороны и их помощники были под-
чинены начальнику объекта местной 
противовоздушной обо роны (МПВО) − 
директору завода. Начальником штаба 
МПВО был Г.Я. Пчельников, а позд-
нее − В.М. Лисович.

2 августа 1941 года решили взор-
вать 125-метровую трубу заводской 
ТЭЦ, которая могла служить врагу ори-
ентиром.

Около 2 тысяч рабочих завода вхо-
дило в формирования МПВО. Были 
организованы пожарные команды, 
установлена дислокация пожарных 
постов на крышах и чердаках. Бойцы 
этих команд прошли специальное 
обучение и были переведены на ка-
зарменное положение. Во время воз-
душных тревог они быстро занимали 
свои посты. Кроме пожарных команд 
были подготовлены и медико-санитар-
ные формиро вания, дегазационные 
и аварийно-восстанови тельные коман-
ды. Под готовка была проведена еще 
до вражеских налетов. В районе заво-
да размещали также средства актив-
ной защиты от вражеских самолетов 
(зенитная артиллерия и пулеметы).

Начались воздушные налеты врага. 
Автозавод был особо отмечен на не-
мецких картах. Во время первого 
массированного налета, 23 июля, враг 
сбросил на завод 567 зажигательных 
бомб, а 7 августа − 435.

Бомбы летели веером, рассыпались 
дождем и, освещая все вокруг, давали 
возможность противнику сбрасывать 
их на цель.

ЗАКАЗЫ ФРОНТА. 
АВТОЗАВОДЦЫ 
НА ОБОРОНЕ СТОЛИЦЫ

С конвейера шла освоенная авто-
мобильная продукция. 25 июня за-
вод досрочно выполнил полугодовой 
производственный план, а 29 июня, 
раньше срока, была завершена июнь-
ская программа. Фронту нужны были 
танки, самолеты, пушки, минометы, 
автоматы, снаряды, бомбы. С июля 
наряду с автомобилями пошли и дру-
гие изделия − вооружение для фронта. 
На заводе создавались новые цехи, 
отделе ния, участки, оборудование пе-
рераспределялось, пересматривалась 

технология. Автозавод стал изготов-
лять инструменты и штампы для заво-
дов вооружения и боеприпасов, по-
ковки и литье для авиацион ных и тан-
ковых заводов. Все цехи получили 
заказы от военной про мышленности, 
некоторые цехи перестраивались для 
ремонта танков. Резко возросло зада-
ние по производству мотоциклетных 
моторов М-72.

Каждый день поступали все новые 
и новые заказы, и выполнять их надо 
было в сильно усложнившейся об-
становке военного времени. А фронт 
предъявлял все новые и новые требо-
вания.

Приходилось изготовлять саперные 
лопаты, противотанковые ежи, щиты, 
бронешлемы и другую продукцию.

Война внесла серьезные измене-
ния в производство. Не был выполнен 
план освоения намеченных ранее 
новых объектов, завод переключился 
на подготовку машин, нужных фронту. 

7 июля было приостановлено производ-
ство легковых автомобилей ЗИС-101. 
В 1941 году завод подготовил выпуск 
автомобилей ЗИС-32 с двумя ведущи-
ми осями на базе ЗИС-5.

10 июля был утвержден представ-
ленный заводом образец машины 
ЗИС-16 с санитарным оборудованием.

Развернулась подготовка произ-
водства полугусеничных автомо билей 
(вездеходов ЗИС-22М). Резко возросла 
потребность завода в приспособлени-
ях, и в августе 1941 года организовали 
новый Инстру ментальный цех № 4.

В условиях войны пришлось пере-
строить структуру управления заво-
дом: ряд отделов были ликвидирова-
ны, их функции передали дру гим. Так, 
приказом директора завода от 8 сен-
тября 1941 года ликвиди ровали 
договорно-пре тензионный, техники 
безопасности и другие от делы, ряд 
отделов были объединены. Принима-
лись меры к ликвидации параллелиз-

Обучение вчерашних школьников азам рабочей профессии
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ма в работе, значительно сокращен 
был обслуживающий персонал завода. 
На партийную и хозяйственную работу 
выдвигались новые, более энергичные 
и оперативные руководители.

Чувство высокой ответственности 
заводского коллектива перед Родиной 
находило выражение в его делах. Де-

вушки-счетоводы и табельщицы цеха 
«Мотор», еще до войны овладевшие 
новой профессией фрезеровщиц, при-
звали всех девушек-служащих и под-
собных работ ниц автозавода овладеть 
производственными профессиями. 
«Давайте, товарищи-девушки служа-
щие, учиться работать на токарных, 

Проверка партии минометов перед отправкой на фронт

фре зерных, строгальных и других стан-
ках!» — призывала Маруся Аб рамова.

Уже 29 июня Филатова, Котляр 
и другие девушки-служащие пла-
нового бюро цеха «Мотор» стали ра-
ботать на станках по нескольку часов 
после работы. Их почин поддержали 
сотрудники бухгалтерии, планово-дис-
петчерского бюро и конторы механи-
ка, а также работники Инструменталь-
ного цеха № 1, Литейной № 3 и других 
цехов.

Движение женщин за приобре-
тение производственных специаль-
ностей распространилось по заводу. 
И.А. Лихачёв приказом от 1 июля одо-
брил замечательную инициативу па-
триоток. Начальники цехов и отделов 
оказывали всемерную помощь в орга-
низации произ водственного обучения 
женщин из среды счетно-конторского 
персо нала, а также мужчин, осво-
божденных от несения военной служ-
бы, работающих в конторах, и членов 
семей бывших работников завода, 
призванных в ряды Красной армии.

Во всех цехах и службах были но-
вые рабочие завода. Уверенность 
в своих силах, выдержку и умение 
работать старались передать им ка-
дровики завода − мастера Механо-
сборочного цеха № 4 А.С. Курбаков, 
Ф.Д. Жуков, И.А. Ломовцев, И.П. Мало-
летнев, П.И. Кармышев, Г.Ф. Матвеев 
и др. «Все для фронта, все для побе-
ды!» − вот главная линия жизни заво-
да с июня 1941 до мая 1945 года.

<...>
Не отставали от взрослых ученики 

заводского ремесленного учи лища 
№ 1. Слесарные группы изготовляли 
инструменты, механиче ские группы 
(в которых обучались токари, фре-
зеровщики, строгаль щики, шлифо-
вальщики) производили корпуса 
мин и снарядов. Директор училища 

П.П. Самойлов и заместитель по по-
литчасти В.В. Корсик отечески заботи-
лись о своих питомцах, вдохновляли 
их на самоотверженный труд и сумели 
создать дружный коллектив. Будущие 
молодые рабочие говорили: «Мы на-
ходимся на трудовом фронте. Каждая 
лишняя деталь − это удар по врагу. 
Работать надо, не покладая рук». И ре-
бята трудились с увлечением, с энтузи-
азмом.

16 сентября приказом директора 
завода 1 850 учеников ремесленно-
го училища № 1 были размещены 
на производственную практику в цехи 
и отделы завода.

Осенью 1941 года на подступах 
к Москве создалась крайне напря-
женная обстановка. Государственный 
Комитет Обороны (ГКО) принимал 
срочные меры по обороне столицы. 
Утром 13 октября собрался пар тийный 
актив города. Коммунисты приступили 
к организации новых сил на защиту 
Москвы. Вечером 13 октября цеховые 
собрания ком мунистов завода еди-
нодушно поддержали решение пар-
тийного ак тива. Пролетарский райком 
партии и Райисполком удвоили отря-
ды трудящихся на оборонительных ра-
ботах − вышло 7 тысяч че ловек.

Автозаводцы строили доты и дзо-
ты, противотанковые рвы на ру бежах 
за чертой Коломенского поселка, 
на 15-м километре Волоко ламского 
шоссе, на станции Домодедово и в Лю-
берцах. Начальником группы строи-
телей-автозаводцев был заместитель 
начальника отдела кадров Н.И. Бабаев, 
его заместителем − Г.М. Лапшенков, 
комис саром − А.И. Клюев.

На 15-м километре Волоколам-
ского шоссе трудилось около 2 тысяч 
автозаводцев. Народ собрался раз-
ный − и молодежь, и совсем по жилые 
люди. Продовольственные карточки 
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сдали в столовую и там получали 
питание. Жили в печах кирпичного 
завода: сделали двухъ ярусные пала-
ти, набили сеном и соломой мешки, 
спали в одежде. Работать приходилось 
по 10−12 часов, часто под бомбежкой 
врага. 

После выпол нения задания людей 
с Волоколамского шоссе на маши-
нах перебро сили на станцию Домо-
дедово. Здесь разместились также 
на кирпич ном заводе. Устраивали за-
валы: рубили березовый лес на высоте 
одного метра от земли с завалом в сто-
рону от Москвы. Ширина этой полосы 
была 25 метров, длина − несколько сот 
метров.

После работы в Домодедово авто-
заводцев направили в Люберцы. Рыли 
противотанковые рвы. Холод, дождь, 

снег, а люди работали в одних ботин-
ках. Потом начались сильные морозы, 
выпало много снега, и люди ходили 
в лесу по пояс в снегу. Отогревались 
у кост ров. Все работали с большим 
подъемом. Настроение было бодрое. 
После разгрома фашистских войск 
на полях Подмосковья автозавод цы 
возвратились в Москву и включились 
в выпуск военной про дукции.

<...>
Заводской штаб ПВО работал 

четко и слаженно. Во время тревог 
в штабе МПВО находился начальник 
объекта И.А. Лихачёв. Тяжелую ночь 
пережили автозаводцы 12 октября 
1941 года. В 22 часа была объяв лена 
воздушная тревога. В заводоуправ-
лении у И.А. Лихачёва шло совеща-
ние начальников цехов. Начальник 

Полугусеничный тягач ЗИС-22М (ЗИС-22-52)

секретариата Б.А. Громов сообщил: 
«Воздушная тревога! Вражеские само-
леты над Москвой!». Но совещание 
не прекратилось. Началась канонада 
зенитных ору дий, защищавших терри-
торию завода. Громов повторил: «Иван 
Алек сеевич! Тревога. Самолеты над за-
водом!». Только тогда совещание было 
прервано и его участники разошлись 
по своим постам.

В заводоуправлении остались Гро-
мов, начальник инспекции Федори-
нин, секретарь директора Федотов 
и инспектор Салов. Не прош ло и пяти 
минут, как под окнами заводоуправле-
ния раздался взрыв. От сильной воз-
душной волны в кабинете директора 
и в приемной по летели стекла. Но ни-
кто не ушел. Где-то раздавались новые 
взрывы. Никаких сообщений из цехов 
и штаба не поступало. Зато ежеминут-
но звонили по городскому телефону. 
Спрашивали: «Как на заводе? Есть ли 
попадания?». К.Г. Федоринин отвечал: 
«На заводе все в порядке, цехи рабо-
тают нормально».

Одна бомба упала на берег Мо-
сквы-реки, возле помещения отдела 
кадров завода, а вторая разорвалась 
напротив заводоуправления на тер-
ритории ТЭЦ и угодила в склад угля. 
Весь район был покрыт угольной пы-
лью, а в Штампо-механическом цехе 
оказались разби тыми стекла в окнах 
и фонарях на крыше. Третья бомба ра-
зорвалась под окнами седьмого корпу-
са жилого дома в Тюфелевом проезде, 
возле прачечной, а четвертая − у Кожу-
ховского моста, где погибли постовой 
милиционер и три ополченца.

<...>

ЭВАКУАЦИЯ ЗАВОДА

Фронт приближался к городу. На от-
дельных участках бои шли в 80–100 км 

от Москвы. Государственный Коми-
тет Обороны принял срочные меры 
по эвакуации.

Еще в первые месяцы войны на-
чалась частичная эвакуация ряда 
крупнейших предприятий Москвы 
и Московской области. По намет кам 
Наркомата среднего машинострое-
ния и Госплана Московский автозавод 
предполагалось частично эвакуиро-
вать на Урал и в По волжье. 1 августа 
1941 года на заседании Совета по эва-
куации план раз мещения автозавода 
был уточнен. На Урал и Поволжье вые-
хали упол номоченные завода. В Улья-
новске группа работников завода − за-
меститель главного инженера Е.А. Ду-
ндуков, А.А. Коротков, И.И. Груздев 
и А.М. Силачев − вместе с куйбышев-
скими и ульянов скими партийными 
и советскими организациями на месте 
определили площадки для разме-
щения оборудования и расселения 
работников за вода и их семей. Летом 
и в начале осени была эвакуирована 
лишь часть семей автозаводцев, глав-
ным образом женщины, дети и преста-
релые родители.

10 октября 1941 года состоялось 
решение Государственного Коми тета 
Обороны − срочно перебазировать 
промышленные предприятия из Мо-
сквы в глубокий тыл.

14 октября 1941 года первая партия 
автозаводцев во главе с Е.А. Дундуко-
вым и главным бухгалтером завода 
А.Н. Розановым вы ехала автомобиль-
ным эшелоном в Ульяновск. Были 
выделены также руководящие работ-
ники для эвакуации завода в Троицк 
и Шадринск.

15 октября завод получил офи-
циальное указание срочно эвакуи-
роваться. Активный участник событий 
старый производственник А.П. Салов 
так описывает события этого дня: 
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«15 октября в 16 часов телефонный 
звонок. И.А. Лихачёв поднял трубку 
и после короткого разговора вызвал 
из гаража машину и сказал, что едет 
в Кремль. Через час Иван Алексее-
вич звонит по телефону из Кремля, 
дает рас поряжение К.Г. Федоринину: 
немедленно созвать к нему всех на-
чальников цехов и отделов.

В 18 часов командный состав за-
вода собрался в кабинете дирек тора. 
Директор был очень краток: «Това-
рищи, враг на подступах к Москве. 
Для сохранения завода надо эвакуи-
роваться в Ульяновск в течение ночи, 
то есть до 6 утра 16 октября. Рабочих 
будем эвакуировать с оборудованием 
в железнодорожных эшелонах. Меня 
правительство назначило уполномо-
ченным Государственного Комитета 
Обороны по эвакуации. Я и мои по-
мощники остаемся».

И.А. Лихачёв тут же дал распоря-
жение руководителям главного кон-
вейера, Экспериментального цеха 
и автобазы немедленно пригото вить 
300 автомашин с полной заправкой 
бензином. Начальник финан сового 
отдела И.Н. Белихин получил распоря-
жение выдать уезжающим денежный 
аванс в размере двухнедельной зара-
ботной платы.

15 октября в 19 часов завод пре-
кратил работу. Началась ин тенсивная 
эвакуация оборудования и других цен-
ностей. В ночь на 16 октября большая 
группа руководящих хозяйственных 
и партий ных работников цехов и отде-
лов завода в спешном порядке выеха-
ла из Москвы.

В Ульяновск направили начальни-
ка производства автозавода П.И. Смир-
нова.

«...Около 20 часов вечера я пришел 
в кабинет директора, − вспо минал 
позднее П.И. Смирнов. − Лихачёв 

нервно шагал из угла в угол. К пояс-
ному ремню гимнастерки пристегнут 
револьвер. Увидев меня, он подошел, 
протянул руку и произнес: "Ну, что же, 
Павел Иванович, будем строить завод 
в Ульяновске и налаживать там про-
изводство автомобилей. Таково указа-
ние правительства. Получай докумен-
ты и деньги. Бери любую машину и не 
позднее, чем через два часа, выезжай 
через Горький в Ульяновск. Директо-
ром Ульянов ского завода назначает-
ся Шварцбург". − Я заявил о том, что 
по его указанию готов остаться на за-
воде до последнего момента. Получив 
вторичный и категорический приказ 
о немедленном выезде, я вышел из ка-
бинета. В секретариате был уже готов 
документ, который я получил на руки.

Вышел во двор. Валил мокрый, тя-
желый снег.

В темноте сновали люди. Кое-где 
видны синие огоньки подфар ников.

Вдали на темном небе вспыхивают 
зарницы далеких залпов.

Тяжело на душе у каждого автоза-
водца. Жаль расставаться с родным 
заводом, и в то же время растет, ши-
рится злоба к ненавист ному врагу.

Ладно! Еду в Ульяновск…».
Машины шли к заставе Ильича, 

на шоссе Энтузиастов. Поток становился 
все гуще и гуще, большинство − грузови-
ки с заводским оборудованием и инвен-
тарем. На многих машинах люди.

В Москве остались И.А. Лихачёв 
и его помощник по кадрам П.Я. Сафро-
нов, парторг ЦК ВКП(б) И.В. Горошкин, 
председатель завкома Н.С. Баранов, 
главный механик К.В. Строганов, 
главный энергетик Т.А. Титов, началь-
ники специальных цехов А.В. Шу-
лешкин, П.А. Гончаров и др. В ночь 
с 15 на 16 октября расставили силы 
для организации эвакуации оборудо-
вания и людей, для обеспечения по-

рядка на заводе. Создали спецгруппы. 
Ответственным за общую орга низацию 
эвакуации был назначен главный ме-
ханик завода К.В. Стро ганов. Ответ-
ственными за отгрузку оборудования 
и других материаль ных ценностей 
были назначены начальники цехов, 
а по филиалам (карбюраторному за-
воду, заводу вспомогательного обору-
дования и заводу «Стекломашина») − 
директора этих заводов. Эвакуация 
людей была возложена на помощника 
директора завода П.Я. Сафронова. 
Позднее организовали диспетчерскую 
службу эвакуации. Главным диспет-
чером по демонтажу и отгрузке обо-
рудования был назначен В.И. Гуров. 
Инструментальное производство эва-
куировалось пер вым, чтобы создать 
в Ульяновске базу инструмента.

Срочно организовали отряды 
по охране завода. Немало старых 
ав тозаводцев добровольно оста-
лось в отрядах. 16 октября пришел 
к В.С. Крупенникову, начальнику отря-
да Инструментального цеха, Андрей 
Максимович Летинский, беспартий-

ный, инженер, начальник технической 
части цеха, и заявил: «Я с вами рабо-
тал несколько десят ков лет и теперь, 
какая бы обстановка ни была, я никуда 
не уйду. Вы для меня являетесь самы-
ми близкими людьми, и я прошу, что-
бы меня оставили здесь, в отряде»…

Вечером 15 октября 1941 года в це-
хах прошли собрания – разъясняли не-
обходимость эвакуации завода.

В цехах, не теряя времени, присту-
пили к демонтажу, упаковке и погруз-
ке наиболее ценного оборудования. 
По главной затемненной аллее завода 
тихо двигались вереницы рабочих. 
Неизвестность того, что будет, вызы-
вала беспо  койство, но и не верилось, 
что завод не будет больше работать.

Прошла тревожная ночь. Наступил 
не менее тревожный день 16 октября. 
В цехах составлялись списки на выдачу 
зарплаты и выходного пособия. Бух-
галтеры цехов в 6 часов вечера со спи-
сками явились в финансовый отдел 
завода. По заводу было объявлено, 
что 17 октября утром во Дворце куль-
туры можно получить расчет. 

Грузовые автомобили ЗИС-5 в фронтовых условиях
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Москва выглядела встревоженной. 
По магистралям столицы шли колонны 
машин с людьми, оборудованием, цен-
ностями. Все вокзалы были забиты. Же-
лезнодорожники и речники мобилизо-
вали весь на личный транспорт, отправ-
ляли на восток один эшелон за другим.

«Я шел в финансовый отдел, по-
глощенный мыслью о завтрашнем 
дне, − вспоминает Б.А. Тодорский. − 
Искренне желал, чтобы завтра поло-
жение на фронте улучшилось и трудо-
вая жизнь завода не прек ращалась. 
В финансовом отделе собрались бух-
галтеры всех цехов и отделов со спи-
сками. Начальник финансового отдела 
И.Н. Белихин, как всегда, спокойно 
предложил нам получить из кассы 
деньги и утром 17 октября присту-
пить к раздаче их во Дворце культуры 
по спискам. На следующий день к 7 ча-
сам утра мы явились с чемоданами, 

наполненными деньгами, к Дворцу 
культуры. Площадь перед Двор цом 
и его помещения были заполнены 
рабочими завода, ожи давшими своих 
цеховых бухгалтеров. Тяжело было как 
получать, так и выдавать расчет».

18 октября на завод приехал заме-
ститель председателя СНК В.А. Малы-
шев, а около 4 часов дня во Дворце 
культуры И.А. Лихачёв выступил перед 
автозаводцами и сообщил, что Крас-
ная армия мужественно и героически 
сдерживает натиск врага: вся страна 
шлет полки и дивизии к Москве. Враг 
будет разбит. С сегодняшнего дня, ска-
зал И.А. Лихачёв, работа в цехах заво-
да возобновляется.

18 октября 1941 года вновь ожили 
цехи, возобновилось производство 
военной продукции. В то же время про-
должалась напряженная эва куация лю-
дей и оборудования. Многие ценные 

Пусковая установка реактивных снарядов БМ-13 «Катюша» на шасси грузовика ЗИС-6

станки были демон тированы и ушли 
с эшелонами на Восток. И.А. Лихачёв, 
парторг ЦК ВКП(б) И.В. Горошкин днем 
и ночью находились на заводе. Каж-
дый получал ясные и четкие указания, 
что делать и как делать. На всех участ-
ках демонтажа и погрузки партком за-
вода расставил ком мунистов.

Отправка грузов шла в основном 
по четырем адресам − в Шадринск, 
Троицк, Челябинск, Ульяновск. Обору-
дование и ценности отдельных про-
изводств направлялись и по другим 
адресам во многие города страны.

Такелажники и трактористы работа-
ли, не выходя с завода, от дыхали всего 
по шесть часов в сутки, грузили еже-
суточно более 500 платформ и крытых 
вагонов. Люди работали круглые сут-
ки, пре небрегая опасностью. С болью 
в сердце снимали рабочие с фунда-
ментов станки, вынимали из зем-
ли электрокабель, трубопроводы, 
упаковы вали уникальный инструмент, 
приспособления и все это грузили в ва-
гоны или на автомашины.

Кузнечный цех, оборудование кото-
рого отправлялось в Челябинск, эваку-
ировался в первую очередь. Демонтаж 
начался с крупных ковочных машин 
и паровых молотов, с того самого 
участка, где ра ботал знатный штам-
повщик коленчатых валов Василий 
Бобков. В ответ на вероломное напа-
дение фашистов В. Бобков установил 
но вый и последний рекорд − 880 ко-
ленчатых валов за смену. Со сле зами 
на глазах Василий Бобков простился 
со своим 6-тонным прессом, который 
отправили на Восток ковать грозное 
оружие против врага. Сам же Бобков 
пошел добровольцем на Западный 
фронт. Ф.И. Хромилин остался на заво-
де ковать оружие для фронта.

Успешно шла эвакуация Штам-
по-механического цеха завода. Руко-

водил ею помощник начальника цеха 
Ф.А. Низов.

«На первом совещании у И. А. Ли-
хачёва, − вспоминает Ф. А. Низов, − 
когда он спросил меня, кто из руко-
водителей остался в цехе, я сказал, 
что остался я один. Тогда Лихачёв 
говорит: "Если один, то с сегодняшнего 
дня будешь начальником цеха, заво-
рачивай". Так вот я оказался и началь-
ником Штампо-механического цеха, 
и секре тарем партийного бюро, и на-
чальником спецзадания, и команди-
ром погрузочной площадки − в общем, 
занимал пять должностей...

В эти дни я спал по два часа, 
не больше. Помню: я пришел к Ли-
хачёву на совещание, назначенное 
на 12 часов ночи. Он должен был дать 
нам задания. Я сел и невольно начал 
засыпать. Лихачёв посмот рел на меня 
и говорит секретарю: "Дайте хоть 
чаю пустого, а то они все у меня сей-
час заснут". Выпили чаю и ничего, он 
как будто подей ствовал».

В последних числах октября был 
закончен вывоз оборудования, причем 
во многих цехах была снята даже элек-
тропроводка.

В Ульяновск вывезли все докумен-
ты на личный состав завода. «Мы 
взяли на автобазе три машины, по-
грузили личные дела, − вспо минает 
И.Ф. Федулов. − Я был руководителем 
этой колонны. Дое хали до Влади-
мира, бензин кончился, пришлось 
просить у военных. Из Горького на-
правились дальше. Дороги плохие − 
дождь да мороз. Есть было нечего. 
Обращались в колхозы. Председатели 
колхозов давали продукты питания. 
22 суток добирались до Ульяновска. 
Нас ждали. Документы доставили 
в сохранности и из Ульяновска напра-
вили их по местам, где находились 
автозаводцы».
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Огромную тяжесть вынесли на сво-
их плечах коллективы Автотранспорт-
ного и Железнодорожного цехов заво-
да. Благодаря их энергии, в частности 
С.П. Карандеева и М.Г. Тараканова, все 
транспортные средства были умело 
использованы для эвакуации.

На всю жизнь запомнились дни эва-
куации. Суровый вагонный быт, холод, 
голод, беготня за кипятком и в поис-
ках угля и дров, томительные стоянки 
на станциях и полустанках.

«22 октября 1941 года я полу-
чил указание сопровождать эшелон 
с людьми в Ульяновск, − вспоминал 
старый кадровик завода Г.И. Зезю-
лев. − Наспех собрался, оставив в Мо-
скве жену и детей, спешно прибыл 
на Курский вокзал. Наш поезд и еще 
ряд поездов были сос тавлены из ваго-
нов электрической железной дороги 
для пригород ного сообщения. Эти ва-
гоны также эвакуировались на Восток. 
Потя нулись томительные дни и ночи 
беспокойной поездки в далекий край. 
Медленно двигались эшелон за эше-

лоном в пределах видимости. Оста-
навливались, стояли подолгу и снова 
двигались вперед. На за падном гори-
зонте полыхали кровавые зарницы 
недалекого фронта. Иногда доносился 
гул, подобный грому. В прифронтовой 
полосе мы опасались налета враже-
ской авиации на эшелоны, перепол-
ненные людьми.

В эшелоне создался своеобразный 
быт: жизнь требовала своего. На оста-
новках начинались поиски воды, дров. 
Разводили костры, варилась картошка. 
Но раздавался гудок паровоза, и люди 
спешили к вагонам, захватив недо-
варенную пищу и чайники с водой. 
Иногда воды не было, тогда женщины 
выпрашивали для детей немного воды 
из тендера паровоза. Особенно труд-
но было больным и старикам, а также 
многодетным семьям в этом восем-
надцатидневном пути в хо лодных, не-
приспособленных вагонах электрички.

Наступила ранняя зима, начало 
подмораживать. Выпал снег, а эше-
лоны все еще двигались к Ульянов-

Полугусеничный артиллерийский тягач ЗИС-42М

ску. Все были в тревоге за покинутую 
Москву, за оставшихся в ней близких 
и родных. Великий праздник − 7 ноя-
бря – встретили в пути.

9 ноября поезд прибыл в Улья-
новск».

АВТОЗАВОД − ФРОНТУ

Государственный Комитет Обо-
роны, Центральный коми тет партии 
приняли решительные меры к исполь-
зованию всех воз можностей остав-
шейся московской промышлен ности. 
Московский комитет партии срочно 
организовал производство оружия, 
боеприпа сов, снаряжения.

Выполняя важнейшие задания 
по эвакуации, И.А. Лихачёв в то же вре-
мя сумел выделить для организации 
военного производ ства энергичных 
и инициативных работников. В свя-
зи с выездом И.А. Лихачёва в Улья-
новск и на Урал руководство заводом 
в Москве было временно возложено 
на В.Н. Тахтарова, обязанности началь-

ника производства исполнял Д.П. Ива-
нов. Отдел снабжения и сбыта возгла-
вил П.Н. Пронин, заместителем главно-
го инженера был наз начен А.В. Нешто, 
а после его ухода директором на дру-
гой завод − Ю.М. Рубчак. Начальником 
отдела остался С.М. Кирсанов. Главной 
бухгалтерией руководил И.Н. Белихин. 
Других отделов на заводе не было. Пла-
нирование производства, учет и кон-
троль, подготовка производства пере-
шли в ведение от дела, в котором в это 
время работали Сулимов, Арифметчи-
ков, Оль шанский, Лебедев и другие то-
варищи. Учитывая осадное положение 
Москвы и необходимость обеспечить 
нормальную работу двух смен, был 
издан приказ: «Работу в цехах, занятых 
выполнением срочных заданий, прово-
дить суточно − 24 часа с тремя часовы-
ми перерывами и сутки отдыха. Начало 
смены в 8 часов утра».

На площадях Моторного корпуса 
под руководством П.А. Гонча рова орга-
низовали Механосборочный цех № 3 
по выпуску минометов.

Санитарный автобус упрощенной конструкции ЗИС-44
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«15 октября вечером, − вспоминает 
П.А. Гончаров, − меня выз вал И.А. Ли-
хачёв и сказал: "Паша (он часто назы-
вал меня по имени), Инструменталь-
ный № 2 должен быть эвакуирован 
на Урал. С обору дованием, людьми 
поедет твой заместитель А.А. Кузов-
ков и началь ники отделений. Срочно 
организуй эвакуацию и одновременно 
сам приступай к организации Меха-
носборочного цеха № 3 по производ-
ству минометов. Останешься с нами 
в Москве. Семью свою сегодня ночью 
отправляй в Ульяновск"». Так началь-
ником механосбороч ного цеха № 3 
был назначен П.А. Гончаров, а его 
заместителем − М.И. Голичков. Орга-
низация цеха началась со сбора обо-
рудования по Москве. Вскоре пустили 
токарные, фрезерные, шлифовальные, 
свер лильные и другие станки.

Работали в очень тяжелых услови-
ях, день и ночь не выходили из цеха, 
потому что минометы из цеха направ-
лялись прямо на фронт, под Москву. 

Много сил и стараний в работе проя-
вили начальник от деления Лосев, тех-
нолог Майоров, токарь Тищенко и др.

На площадях эвакуированного 
Инструментального цеха № 2 А.В. Шу-
лешкин, назначенный начальником 
Инструментального цеха № 3, ор-
ганизовал выпуск снарядов и мин, 
а на площадях Цеха капи тального ре-
монта И.В. Татокин, начальник Инстру-
ментального цеха № 5, и Б.В. Ануфри-
ев, начальник технической части, нача-
ли про изводство деталей реактивных 
снарядов для «катюши».

На старых площадях оставались Куз-
ница, Прессовый цех, Литей ная № 3. 
Однако мощности их были чрезвычай-
но скудны, так как много оборудова-
ния было эвакуировано. В громадном 
опустевшем цехе Кузницы стояли 
один паровой и два падающих молота 
и несколь ко единиц подсобного обору-
дования. Несмотря на это, начальник 
кузницы С.С. Куница и его небольшой 
коллектив сумели обеспечить поков-
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ками все ремонтные работы, нужды 
инструментальных цехов и выполнять 
задание по деталям оружия. Немного 
осталось после эвакуации и в Прес-
совом цехе. Но опытные мастера 
и инженеры, в том числе и начальник 
цеха К.А. Калачев, сумели наладить 
штампов ку деталей и узлов остро необ-
ходимой военной продукции.

Стволы миномета изготовлялись 
из толстостенных труб, ранее поступав-
ших с южных заводов. В этот тяжелый 
момент родилась идея использовать 
бракованные стволы зенитных орудий. 
Не дожи даясь труб с заводов Урала, 
которые только развертывались, авто-
заводцы дали фронту боевую технику.

Немало забот выпало на долю ар-
матурщиков. В цехе оставалось 11 че-
ловек – М. Фишкис, Н. Фëдоров, Д. 
Пономарев, И. Купцов, И. Уткин, В. Ви-
ноградов, А. Воейков и др. Надо было 
в кратчайший срок, за пять − семь 
дней, собрать старых рабочих, остав-
шихся в Моск ве, и организовать окси-
дирование (воронение) минометов.

7 ноября 1941 года на заводе был 
рабочий день. Заводской коллектив от-
мечал годовщину праздника упорным 
трудом. Многие рабочие и работницы 
участвовали в строительстве укрепле-
ний вокруг Москвы. В этот же день за-
вод получил новое задание − освоить 
производство пистолетов-пулеметов 

системы Шпагина (ППШ), называвших-
ся на заводе просто автоматами. Это 
дело поручили Механосборочному 
цеху № 3.

Производство автоматов было 
сложным и трудным делом для ав-
томобильного завода. Конструкция 
автомата не была отработана для мас-
сового потока, требовалось разрабо-
тать новую технологию его производ-
ства, не было нужного оборудования. 
По разрешению сек ретаря ЦК ВКП(б) 
А.С. Щербакова в течение десяти дней 
было подобрано и завезено на завод 
с других предприятий около 200 стан-
ков, большинство из которых требова-
ло капитального ремонта.

Ремонт оборудования, проекти-
рование и изготовление технологи-
ческой оснастки производились в це-
хах завода. Работы велись кус тарно. 
Пока изготовлялась технологическая 
оснастка и ремонтиро валось оборудо-
вание, производство автоматов было 
организовано вручную, на верстаках. 
Это дало возможность подготовить 
рабочих и ознакомить их с условиями 
испытания и приемки этого боевого 
оружия.

Производство автоматов было ор-
ганизовано в кооперации с дру гими 
заводами Москвы.

19 ноября 1941 года на заседании 
парткома было решено выделить 

С 10 ноября 1941 г. в СССР была введена карточная система, устанавливавшая нормы продоволь-
ственного обеспечения служащих хлебом по двум категориям: по 1-й − 500 г в день и по 2-й − 
400 г. С 21 ноября 1943 г. все служащие стали обеспечиваться хлебом по единой норме − 400 г 
в день. При этом, для служащих ведущих отраслей промышленности были установлены более 
высокие нормы: в угольной, оборонной промышленности и металлургии, на железнодорожном 
и водном транспорте − 450 г хлеба в день, а в черной металлургии − 500 г. 
Обычная месячная норма снабжения по рабочей карточке другими продуктами питания состав-
ляла: мясо, рыба – 1,8 кг; жиры – 0,4 кг; крупа и макаронные изделия – 1,2 кг; сахар – 0,8 кг.
В части нормированного снабжения промышленными товарами: для рабочих и ИТР выделя-
лось 125 купонов, для служащих − 100, а для иждивенцев и учащихся − 80.

Пара обуви для взрослого оценивалась в 50 купонов, пальто − 80, хозяйствен-
ное мыло (кусок) − 2 купона.

Для сравнения
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производство автоматов в самостоя-
тельный цех − Инструменталь ный № 6. 
Во вновь организуемом цехе создали 
парторганизацию, утвердив парторгом 
Ф.А. Низова с освобождением его от 
обязанности секретаря парторганиза-
ции Штампо-механического цеха.

В тот же день и.о. директора заво-
да В.Н. Тахтаров приказал предоста-
вить новому цеху производственные 
площади в Цехе грузо вого мотора 
и в подвале этого цеха. В течение 
двадцати дней изыс кали и изготовили 
собственными силами инструмент, 
приспособле ния и с декабря месяца 
приступили к выпуску ППШ.

Большие трудности возник-
ли в отработке прицельного боя. 
На пристрелке трудилась исключи-
тельно молодежь − ребята и девчата 
от 16 до 20 лет.

В тире сизый дым, запах гари, не-
прерывные выстрелы. И сидит на при-
стрелке молоденькая девушка или па-
ренек, еле-еле поднимает тяжелое 
оружие, но упорно стреляет, стреляет, 
стреляет...

Н.Е. Герман
Нелегким испытанием для предприятия явилась эвакуация его на Восток в конце 1941 года. 
Надо было перевезти, установить и вновь запустить тысячи станков, а также устроить на новом 
месте тысячи людей. 
Коллектив под руководством Лихачёва блестяще справился с этой задачей: не только свое обо-
рудование вывезли, но и ряда других организаций. Так, Лихачёв добился разрешения демонти-
ровать подъемные краны и металлоконструкции с Дворца Советов, строительство которого на-
чалось до войны на месте разрушенного храма Христа Спасителя, и задействовал их потом при 
возведении уральских цехов. 

Был снят (уже 
под обстрелом фа-
шистских войск) 
высоковольтный 

кабель линии электропередачи Москва − Кашира. В жестокие морозные дни зимы 1941 года Ли-
хачёв сам облазил в Челябинске занесенные снегом открытые хранилища ранее эвакуированно-
го из других городов, но невостребованного оборудования, отбирая необходимые станки, что-
бы обеспечить работу трех своих заводов на Урале и завода на Волге. Люди в сорокоградусные 
морозы монтировали станки и сразу же становились к ним, не всегда имея крыши над головой, 
как например, на Челябинском кузнечно-прессовом заводе. Это был подвиг, масштабы которого 
нам не под силу описать.
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Н.Е. Герман во времена И.А. Лихачёва – начальник сборочного 
конвейера автомобилей завода

Молодежь сутками не покидала 
тира, пока не добивалась положи-
тельных результатов. За сутки произ-
водились тысячи выстрелов. Работу 
в тире в шутку называли «вторым 
фронтом»: здесь ежесуточно отраба-
тывались многие сотни автоматов. 
Однако оружия требовалось больше. 
Не хватало квалифицированных слеса-
рей-сборщиков.

Назревал перелом. Утром 5 декабря 
1941 года началось наступление наших 
войск. Под Москвой было нанесено 
первое крупное поражение фашистской 
армии во Второй мировой войне.

В честь победы под Москвой кол-
лективы цехов, участков и смен ав-
тозавода вставали на стахановские 
вахты, брали новые социали стические 
обязательства. 26 декабря московские 
автозаводцы, кол лектив которых оста-
вался ведущим в столице, досрочно 
выполнили месячную программу. По-
мимо выпуска разных видов оружия 
и бое припасов в конце 1941 года было 
собрано 400 грузовых машин. Если 
всю продукцию, выпущенную заводом 

в ноябре 1941 года, принять за 100 %, 
то в декабре она составила 204 %. 
С 24 декабря задание по выпуску воен-
ной продукции было увеличено.

В суровое время войны измени-
лась жизнь завода и города. С на-
ступлением вечера не загорались 
яркими огнями окна домов Ленин ской 
слободы. Много квартир пустовало. 
Их хозяева ушли на фронт или эваку-
ировались. Да и тепла в домах стало 
меньше: топливо эко номили для во-
енных нужд. Центральное отопление 
во многих домах не действовало. 
Ремонтники делали домашние печки 
«буржуйки», создавая минимальные 
жилищные условия. В быт вошли 
хлебные, продуктовые, промтоварные 
карточки. Ощущалась нехватка в про-
дуктах, питание резко ухудшилось. Все 
понимали: война есть война! Искали 
пути обеспечения дополнительным 
питанием коллектива. В декабре на-
чалось восстановление хозяйства 
в совхозе «Васькино», готовились к ве-
сеннему севу.

Осенью 1941 года замерла мно-
гообразная творческая деятельность 
Дворца культуры. Многие сотрудники 
ушли на фронт. Дворец стал штабом 
Всевобуча. Но энтузиасты самодея-
тельности не бросили любимое дело, 
выступали в агитпунктах, в госпиталях, 
в эвакопунк тах. В октябре 1941 года 
была создана первая концертная 
фронтовая бри гада автозаводцев. В ее 
состав вошли 32 человека: 18 лучших 
участ ников художественной само-
деятельности − А. Казакова, слесари 
П. Курдюков, А. Савельев, жестянщик 
Н. Никанкин, электромонтер Б. Мель-
ников, копировщица 3. Кононова, 
машинистка 3. Михайлова и другие, 
а также 14 артистов-профессионалов. 
Возглавил бригаду директор Дворца 
культуры Л.А. Хайлов.

12 ноября 1941 года бригада впер-
вые выезжала на Западный фронт. 
И.А. Лихачёв напутствовал отъез-
жающих: «Очень нужны вы заво ду, 
можно сказать, с кровью вас отрыва-
ем от коллектива. Но вам поручается 
важное дело − воодушевлять бойцов, 
поднимать их бое вой дух». Бодрость, 
оптимизм, радость вносило искусство 
в суро вую фронтовую жизнь. Искус-
ство помогало воевать и трудиться.

В суровый 1941 год стараниями 
участников самодеятельности и в це-
хах завода раздавались задушевные 
песни, задорные частушки или лихой 
перепляс.

<…>

ВОЗРОЖДЕНИЕ 
АВТОМОБИЛЬНОГО 
ПРОИЗВОДСТВА

Красная армия перешла в наступле-
ние и в жестоких боях освобож дала 
города и села Подмосковья. В конце 
января были очищены от фашистских 
войск все районы Московской области. 
Освобождались города и села Тульской, 
Калининской, Смоленской, Орловской, 
Кур ской, Ленинградской и других обла-
стей. Ударные вражеские группи ровки, 
угрожавшие Москве, были разгромле-
ны, непосредственная опасность столи-
це была ликвидирована.

Во второй половине декабря эваку-
ация предприятий и населения из сто-
лицы прекратилась. Решался вопрос 
о реэвакуации ряда заво дов, предпри-
ятий и учреждений в Москву.

Большие заботы легли на плечи 
автозаводцев. 6 января 1942 года 
Государственный Комитет Обороны 
принял решение о восстановле нии 
автомобильного производства в Мо-
скве. Перед коллективом ав тозавода 
встали ответственные задачи: на-
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ладить выпуск автомобилей ЗИС-5, 
не нарушая темпов роста оборонной 
продукции, освоить и наладить выпуск 
полугусеничных автомобилей ЗИС-42, 
организо вать набор и подготовку но-
вых рабочих кадров, расширить произ-
водство, освоить новые виды изделий. 
В связи с этим было дано ука зание 
о частичной реэвакуации оборудова-
ния. Выполнение решения ГКО стало 
центральной задачей всего коллектива 
завода. Началась новая трудная поло-
са в жизни автозаводцев.

Государственный Комитет Обороны 
определил срок восстановле ния ав-
томобильного производства грузовых 
машин ЗИС-5 к 16 марта 1942 года 
с доведением к 1 мая выпуска 
до 100 машин в сутки. Предстоя ло вос-
становить Инструментально-штампо-
вые, Литейные, Кузовной, Прессовый, 
Рамный и другие цехи, воссоздать сбо-
рочные и подвесные конвейеры, изго-
товить огромное количество подсоб-
ного оборудова ния и хозяйственного 
инвентаря. Срочность задания, объем 
работ зас тавили по-новому расставить 
командный состав завода − партий-
ных, комсомольских и профсоюзных 
вожаков, все кадры завода. Телеграм-
мы с литером «Правительственная» 
летели в Ульяновск, Челябинск, Миасс, 
Троицк, Шадринск и другие пункты, 
где находились обору дование автоза-
вода и его кадры.

Основной инженерный состав кон-
структорского отдела и вся тех ническая 
документация по автомобилям в ок-
тябре 1941 года были эва куированы 
на Восток. Кадры конструкторского 
отдела находились частично в Миас-
се, частично в Ульяновске. Теперь ряд 
инженеров и техников снова отозвали 
в Москву. Первостепенной задачей 
было восстановление технической 
документации по основной модели 

гру зового автомобиля ЗИС-5. Она была 
облегчена тем, что Б.Д. Страканов, 
осуществляя в 1941 году эвакуацию 
всей технической доку ментации в По-
волжье и на Урал, сохранил в Москве 
копии ориги налов. 

Эвакуация оборудования и другие 
трудности военного времени делали 
невозможным производство автомо-
билей ЗИС-5 в том испол нении, как 
они выпускались до начала войны. 
Конструкторы создали модель грузо-
вого автомобиля военного времени − 
ЗИС-5В.

В этом автомобиле была заново 
спроектирована кабина. Вся об вязка 
и панели в ней были сделаны из дере-
ва и фанеры, что снизило металлоем-
кость кабины на 124 кг. Надколесные 
крылья сделали гну тыми, из обычного 
листового проката вместо штампован-
ных с глу бокой вытяжкой.

Автомобиль делался без фар: но-
чью все равно в целях маскировки 
ездили без освещения. Платформы 
не имели петель, боковые борта не от-
кидывались. Был и ряд других изме-
нений, направленных на уменьшение 
трудоемкости изготовления и эконо-
мию металла.

Проект кузовной части нового авто-
мобиля создавал возможность исполь-
зования большого задела автомобиль-
ных узлов, оставшихся на заводе.

ЗИС-5В был приспособлен к усло-
виям военного времени, а мощ ность 
двигателя, повышенная до 77 л.с. 
за счет повышения степени сжатия 
благодаря переходу на алюминиевые 
поршни, придала авто мобилю лучшие 
эксплуатационные качества. ЗИС-5В 
выпускался за водом до 1946 года.

Другим важным объектом про-
изводства был полугусеничный ав-
томобиль ЗИС-42, спроектированный 
на базе модели грузового автомобиля 

ЗИС-5. Его проектирование было на-
чато в инициативном порядке в НАТИ, 
где в 1939−1940 годах были построены 
и проведены испытания двух опыт-
ных образцов. Дальнейшие работы 
по доводке полугусеничного авто-
мобиля были переданы московским 
автозавод цам. Тогда же для заверше-
ния работ из НАТИ была переведена 
груп па конструкторов (Г.И. Праль, 
А.Ф. Андронов, Д.Д. Мельман, Г.Б. Ар-
манд и А.Н. Макаренко). В октябре 
1941 года отработка техни ческой до-
кументации на заводе была прерва-
на в связи с начавшейся эвакуацией. 
В начале 1942 года эти работы возоб-
новились. Под руко водством автора 
проекта Г.А. Сонкина, при участии все-
го коллекти ва конструкторов, техни-
ческая документация по автомобилю 
ЗИС-42 заново перерабатывалась при-
менительно к новым условиям завода.

Поскольку фронт в то время нахо-
дился еще сравнительно близко от Мо-
сквы, решено было возвращать в сто-
лицу старое оборудование, а более 
новое оставить на Востоке для рожда-
ющихся новых заводов, или, как их на-
зывали тогда, филиалов Московского 
автозавода. Те перь у И.А. Лихачёва 
была забота не об одном заводе, 
а еще о че тырех заводах − на Волге 
и Урале. Только вместе с ними можно 
было возродить автомобильное про-
изводство в Москве.

8 января 1942 года для приемки 
и отправки оборудования образовали 
специальную комиссию, а в цехах − 
специальные группы. Для пе ревозки 
оборудования в Москву правительство 
выделило 2 500 ва гонов.

В начале марта 1942 года разверну-
лось восстановление филиала автоза-
вода − Московского карбюраторного 

Штабной и командирский автомобиль с кузовом производства ЗИСа, 
смонтированный на шасси «Додж» WC-51 (4х4)
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завода. Директором за вода И.А. Ли-
хачёв назначил Виктора Яковлевича 
Селифонова, выросшего на автозаводе 
от рядового конструктора до замести-
теля главного технолога. В.Я. Селифо-
нов, опытный и спо собный инженер, 
обладающий незаурядными организа-
торскими спо собностями, неоднократ-
но направлялся туда, где положение 
было наиболее напряженным. И каж-
дый раз он смело, со знанием дела 
разрешал затруднения.

Несмотря на усилия коллекти-
ва, сроки восстановления автомо-
бильного производства, установлен-
ные решением ГКО, не были выдер-
жаны: к середине марта 1942 года 
цехи еще не были восста новлены. 
Реэвакуированное оборудование 
поступало на завод с боль шим опо-
зданием, некомплектно и зачастую 
требовало капиталь ного ремонта. 
К 10 апреля 1942 года прибыло толь-
ко 47 % оборудо вания.

Восстановление цехов завода пору-
чили особой строительно-мон тажной 
части (ОСМЧ) треста «Строитель», 
его строительному управлению № 5. 
Главный инженер этого управления 
Н.С. Кузьменко, начальник участка 
И.А. Медведев, производитель ра-
бот Д.П. Соснин и другие были пере-
брошены на восстановление цехов 
со строи тельства оборонительных 
рубежей: одни − с переднего края обо-
роны Москвы, в районе Калужского 
шоссе, другие − с оборонительных ру-
бежей в Орловской области.

«Тяжелые минуты пережили мы, 
строители, − вспоминал Н.С. Кузьмен-
ко, − войдя в громадные, затемнен-
ные, холодные и пустые цехи завода, 
созданные в свое время и пущенные 
на полную мощность нашими же 
усилиями в период реконструкции − 
в 30-х годах. Но моменты уныния были 
недолгими, и им на смену пришло 
упрямое желание как можно скорее 

Передача заводу на постоянное хранение Красного знамени Государственного 
Комитета Обороны в 1945 г. На трибуне – директор завода И.А. Лихачёв

восстановить наш любимый завод 
и вы полнить боевой приказ страны.

Перед нами предстали 22 громад-
ных цеха, создание которых в свое 
время составляло эпоху роста нашего 
строительного треста. И вот теперь, 
пустые и демонтированные, местами 
серьезно поврежден ные, они требова-
ли приложения всей энергии, умения, 
для того чтобы вернуть их к жизни. 
Цехи сильно пострадали от поспешно-
го демон тажа. Тогда ведь стремились 
скорее снять оборудование, ценные 
кон струкции: шли по цехам с авто-
генным резаком и резали. Коммуни-
кационные каналы были сильно раз-
рушены, уцелела только отопи тельная 
система. За зиму в цехи нанесло много 
снега».

Отдел кадров развернул прием 
рабочих. В первые дни и недели нала-
живания автомобильного производ-
ства вопрос о рабочей силе решался 
просто. Работники отдела кадров 
и руководители цехов уточ няли, кто 
из рабочих завода не эвакуировался 
на Восток со своими цехами, и об-
ращались к ним с призывом возвра-
титься на завод. Ра бочие с радостью 
откликались на него. Часть рабочих 
и инженерно-технических работников 
вернулись из эвакуации. Но по мере 
нала живания деятельности цехов 
и расширения производства потреб-
ность в кадрах быстро росла, рабочих 
уже не хватало. На завод шли члены 
семей рабочих и служащих, преи-
мущественно подростки, женщины. 
Комитет по учету и распределению 
рабочей силы при Совнаркоме СССР 
направил на завод мобилизованных 
рабочих. Необходимо было срочно ор-
ганизовать обучение новых кадров.

Подготовка кадров была возложена 
на отдел технического обу чения, кото-
рый под руководством В.Г. Сизова воз-

обновил свою дея тельность со второй 
половины января 1942 года. Помимо 
этого были вы делены цеховые орга-
низаторы технического обучения. Во-
енное время требовало, чтобы новые 
рабочие в кратчайшие сроки овладели 
своей специальностью. Главным было 
практическое обучение − обучение 
в цехе, непосредственно на рабочем 
месте. Квалифицированные мас тера 
и рабочие передавали новым рабочим 
свой опыт, знания, помо гали овладеть 
специальностью, приучали их к по-
рядку и дисципли не, прививали им 
любовь к труду, профессии, заводу. 
Старший мастер Колесов обучил 70 че-
ловек. Мастера Сычев, Мещеряков, 
Жираков, Ченцов, Силкин, Михеев так-
же обучили немало но вичков.

Большие трудности испытывали 
автомобилестроители в связи с нала-
живанием выпуска радиаторов. Латун-
ной ленты для радиаторов не было, 
поэтому арматурщики предложили 
применить стальную. Это предложе-
ние поддержало руководство завода, 
и в Горь ком была организована про-
катка ленты необходимой толщины. 
Но для пробивки отбортовки отвер-
стий в пластинах радиаторов требо-
вался чрезвычайно сложный штамп, 
который вместе с другим обору-
дованием был эвакуирован на Урал. 
Чертежи на него во время эва куации 
были потеряны. Выход из положения 
помог найти слесарь по штампам Ми-
хаил Сурков. Он совершил поистине 
чудо: по памяти восстановил чертежи 
и с помощью слесаря Анатолия Смир-
нова из готовил точнейший штамп. До-
статочно сказать, что пуансоны штампа 
изготовлялись с точностью до двух 
микрон.

В течение пяти месяцев было ор-
ганизовано 20 цехов, расширено про-
изводство пяти действовавших цехов, 
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подготовлено около 300 тыс. кв. м про-
изводственных площадей, погружено, 
разгружено, установлено и пущено 
в ход 3 080 единиц производственного 
оборудо вания. В июне 1942 года завод 
начал выпускать машины ЗИС-5В. Авто-
заводцы добились крупной победы.

РОСТ ВЫПУСКА 
ОБОРОННОЙ ПРОДУКЦИИ

За первые месяцы войны кол-
лективы цехов, выпускающих авто-
маты, мины и другое вооружение, 
накопили ценный опыт. В 1942 году 
в кон структорском отделе была со-
здана конструкторская группа, в со-
став которой входили А.П. Петренко, 
Н.Я. Козлов, А.И. Пухалин, Г.И. Каюков, 
С.Т. Деев, В.И. Талызин, Л.Н. Карпова 
и др.

Работа группы, руководителем 
которой был назначен инженер-кон-
структор А.П. Петренко, продолжалась 
в течение всего военного времени. 
Конструкторы группы и главный тех-
нолог Ф.С. Демьянюк придавали пер-
востепенное значение организации 
поточного произ водства военной про-
дукции.

«После первых выпусков военных 
изделий, − вспоминал Ф.С. Демья-
нюк, − началась кропотливая работа 
по переводу военного производства 
на поток. Я болел за это и тормошил 
техчасти. Для этого требовалась пере-
работка чертежей, изготовление всех 
дета лей по строгим допускам, полная 
взаимозаменяемость деталей при 
сборке, исключение на сборке каких 
бы то ни было пригоноч ных работ.

Переработку чертежей взял на себя 
главный конструктор завода Б.М. Фит-
терман. Требовалась кропотливая 
работа по их тщательной разработке 
и отшлифовке. Отстрелом образцов 

ведал Ю.М. Рубчак. Согласование 
чертежей проводили Фиттерман, Руб-
чак и в наиболее спорных случаях я, 
В.Н. Тахтаров и И.А. Лихачёв.

Быстро шла подготовка к поточным 
методам работы. И.А. Лихачёв горячо 
ее поддерживал. В цехе ППШ подго-
товку производст ва вел начальник тех-
части Е.Е. Рокитский, в цехе миноме-
тов − Л.Л. Рождественский. Коренным 
образом была переделана техноло гия 
изготовления отдельных деталей ППШ. 
Многие операции были переведены со 
станков на прессы; грубые кузнечные 
заготовки пе ревели на точно-штампо-
вальные и на специальные, правили 
полу чаемые волочением (например, 
мушки); спроектировали и изгото вили 
для станков высокопроизводительные 
приспособления, обеспе чили взаимо-
заменяемость деталей путем точного 
их изготовления по допускам, орга-
низовали конвейерную сборку ППШ 
на ленточном конвейере. После этого 
выпуск ППШ стал быстро расти...».

Подобная подготовительная работа 
была проведена также техни ческой 
частью Минометного цеха. Для заме-
ны дефицитного оборудо вания были 
использованы специально для этого 
перестроенные старые револьверные 
станки. Проект перестройки этих стан-
ков выполнил Д.Д. Стахеев. Он же с на-
чальником техчасти Л.Л. Рождествен-
ским руководил перестройкой станков 
и их отладкой. После внедрения новой 
оснастки в производство выпуск ми-
нометов быстро стал расти и через 
несколько месяцев втрое превосходил 
заданную про грамму.

Коренная переделка технологии 
изготовления штампов и отдель ных 
деталей автоматов позволила снизить 
себестоимость производи мого оружия 
на 30–40 % и резко увеличить его вы-
пуск.

Большую роль в подготовке поточ-
ного производства сыграли: Д.Д. Ста-
хеев, бывший заместитель начальника 
технологического от дела, талантливый 
инженер, руководитель конструктор-
ского бюро по модернизации станков 
и проектированию приспособлений; 
В.И. Кухтаров, один из старейших ав-
тозаводцев, инженер-конструктор, 
ру ководитель конструкторского бюро 
по холодным и горячим штам пам.

Самоотверженно трудились многие 
коллективы цехов. Самым организо-
ванным, сплоченным коллективом 
был МСЦ-3. Успешно работал и Литей-
ный цех во главе с С.И. Свиридовым. 
Особенно отли чилась бригада сталева-
ров старшего мастера Г.А. Шурупова.

Отстающие цехи и участки были 
укреплены инициативными и способ-
ными работниками.

Отстающий цех (Инструменталь-
ный № 3) возглавил коммунист орде-
ноносец В.И. Чистов, начавший свой 
трудовой путь на заводе токарем. Ка-
кие бы обязанности он ни выполнял 

− наладчика, мас тера, руководителя 
цеха, всегда он проявлял инициативу, 
внимание к людям, глубокую пре-
данность делу. В. Чистов пользовался 
любовью и уважением рабочих, лич-
ным примером увлекал их на трудо-
вые под виги. Справился он с задачей 
и на этот раз. В цехе навели порядок 
в технологии, перепланировали обо-
рудование, упорядочили производ-
ственный поток.

В апреле за образцовую работу 
по производству минометного воору-
жения орденами и медалями Совет-
ского Союза была награжде на боль-
шая группа автозаводцев. Орденом 
Ленина наградили на чальника цеха 
П.А. Гончарова, орденами Трудового 
Красного Знамени − директора заво-
да И.А. Лихачёва, начальников цехов 
К.Е. Малкова, В.Н. Доенина, старшего 
мастера В.И. Чистова, токаря В. Ко-
марова, орденами Красной Звезды − 
И.В. Горошкина и Н. Тахтарова, меда-
лями были награждены наладчицы 
Н.П. До рохова, А.И. Каширина, гальва-

Подача заднего моста для установки на раму 
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Б.А. Громов
Обычно обо мне говорят «бессменный секретарь Лихачёва». Это не совсем верно. На ЗИСе 
было четыре сменных дежурных по заводу, в отсутствие начальства решавших оперативные во-
просы, в том числе и я. С началом войны наши должности упразднили, создали секретариат при 
директоре. Я стал заместителем начальника секретариата.

В 1941 году нача-
лась эвакуация за-
вода: в Ульяновск, 

Челябинск, Миасс (Челябинская область) и Шадринск (Курганская область). В Ульяновске нам 
дали одно из складских зданий, в Челябинске − корпус кузнечно прессового завода. В Миассе и 
Шадринске ничего не дали − только участки земли, где все предстояло строить с нуля. Лихачёв 
оставался в Москве, а мы занимались организацией этих четырех филиалов ЗИСа. Летали туда 
на заводских самолетах − С-47 (DC-3) и У-2. 
Когда немцев погнали от столицы, поступила команда восстановить производство в Москве. 
Начали возвращать сюда свое оборудование и собирать невывезенное оборудование других мо-
сковских предприятий, чтобы наладить на ЗИСе выпуск автоматов ППШ, мин, ракетных болва-
нок и салазок для «катюш», возобновить автомобильное производство.
Что характерно: четыре наших филиала, созданных при эвакуации, − это ведь четыре больших 
самостоятельных завода. На каждом − директор, главный инженер и три заместителя директора. 
Так вот, все эти руководители, а также руководители среднего и нижнего звена не назначались 
со стороны, а пришли с основного предприятия. Вот как Лихачёв готовил кадры! Вот каков был 
у него кадровый запас! Где сейчас найдешь завод, способный дать целых четыре полноценных 
«комплекта» управленцев?
Вскоре начальник секретариата погиб в авиакатастрофе, и Лихачёв назначил меня на его место. 
Я возглавил секретариат, а также инспекцию при директоре: была такая служба, контролиро-
вавшая выполнение приказов − очень, кстати, эффективная. Позже упразднили и секретариат, 
организовали общий отдел − по-прежнему, под моим началом.
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Б.А. Громов в годы войны – начальник секретариата завода 

сти, поступивших по ленд-лизу из США 
для нужд действующей армии. В ос-
новном это были трехосные армей-
ские автомобили «студебекер». Соби-
рались также армейские автомобили 
«GMC», «додж» и др.

Заводские конструкторы оказывали 
также помощь интендантской службе 
Советской армии, ведавшей снабже-
нием запасными частями импортных 
автомобилей, находившихся в армии. 
Сборка импортных автомобилей была 
новым и трудным делом. Вместо сбор-
ки уже извест ным способом − на те-
лежке − технологи во главе с Ф.С. Де-
мьянюком предложили сборку на кон-
вейере.

Провели пробную сборку автомо-
биля, отработали процесс, и после 
этого сборка протекала спокойно, рит-
мично. Стоимость ее ока залась мини-

ностег А.В. Григорьева, прессовщица 
К.А. Евсеева и др.

На заводе шло восстановление тро-
фейных машин. Когда разбили врага 
под Москвой, на завод привезли мно-
го трофейных машин. Весь 6-й двор 
был завален автомобилями различ-
ных типов и марок. Заводские авто-
транспортники, ремонтники, шоферы 
во главе с П. Карандеевым осматри-
вали их, и Автотранспортный цех на-
чал их восстановление. Отобрали для 
восстановления дизельные машины. 
Из трех машин восстанавливали одну. 
К началу февраля 1942 года восстано-
вили более 60 машин и пригнали их 
на товарную станцию Ка занской доро-
ги для отправки на фронт.

Во втором квартале 1942 года завод 
стал производить сборку импорт ных 
автомобилей повышенной проходимо-

мальной. Принятый метод позволил 
быстро нарастить выпуск машин.

<…>
В первые месяцы Всесоюзного со-

циалистического соревнования кол-
лектив завода добился значительных 
успехов в работе. Переходя щие Крас-
ные знамена завоевали цехи И.В. Та-
токина, И.Д. Хлыстова и М.В. Кар-
пинского. Коллективу МСЦ-3, где 
начальником был В.И. Чистов, присво-
или звание лучшего цеха Наркомата 
среднего машиностроения и вручили 
переходящее Красное знамя ЦК Союза 
и Наркомата. За отличную организа-
цию производства боеприпасов и во-
оружения 3 июня 1942 года коллектив 
московских автозаводцев был награж-
ден орденом Ленина.

На общезаводском митинге 4 июня 
1942 года нарком С.А. Акопов гово-
рил: «Один из старейших и передовых 
коллективов нашей столицы достойно 
отмечен партией и правительством. 
Много дивизий Красной армии, защи-
щающих нашу Родину, вооружено ору-
жием, изготовлен ным на вашем заво-
де. Высокая награда требует дальней-
шего повыше ния темпов работы заво-
да, полного выполнения, и не только 
выпол нения, а и перевыполнения всех 
государственных заданий».

Коллектив поздравили Наркомат 
вооружения, Главное артилле рийское 
управление Красной армии, Автотрак-
торное управление Главного автобро-
нетанкового управления Красной ар-
мии, ЦК проф союза, воинские части.

<…>
Во втором полугодии 1942 года 

в связи с тяжелым положением 
на фронте московские автозаводцы по-

лучили новые ответственные за дания. 
Значительно увеличилась программа 
по выпуску машины ЗИС-5, вооруже-
ния и боеприпасов. Заводу поручалось 
в короткий срок освоить новую маши-
ну − вездеход ЗИС-42. Выпуск везде-
хода потребовал организации нового 
Механосборочного цеха, мобилизации 
сил всего завода и кооперации его с ря-
дом других предприятий страны. Срок 
выпуска новой машины устанавливался 
жесткий − 1 августа 1942 года.

Ведущим цехом по выпуску ЗИС-42 
стал вновь организованный Механос-
борочный цех № 4, который возглавил 
Д.И. Котенко. Пар тийная организация, 
руководство завода уделяли большое 
внимание новому цеху, которому при-
шлось работать в сложных условиях. 
Заводы-поставщики не выполняли 
задания по поставкам. Потребова лось 
организовать у себя обработку колес, 
литье и другие операции.

<…>
Четыре месяца бился коллектив 

автозаводцев над выпуском ма шины 
ЗИС-42. Мобилизовали все обще-
ственные организации – партий ную, 
комсомольскую, профсоюзную. И вот 
в конце сентября 1942 года завод 
дал стране первые девять машин 
ЗИС-42. На фронт, к стенам волж ской 
твердыни − Сталинграду, по осенним 
фронтовым дорогам шли вереницы 
автомашин с бойцами, боеприпасами. 
В бесчисленных авто колоннах были 
машины ЗИС-5, ЗИС-42.

Конструкторы и водительский со-
став Экспериментального цеха выез-
жали в воинские части, помогая осваи-
вать эксплуатацию этих машин в труд-
ных дорожных условиях.
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КЭО ВО ВРЕМЯ ВОЙНЫ

Л.П. ДАЖИН

Утро 22 июня 1941 года неожиданно 
принесло страшное слово «ВОЙНА». 
Это было воскресенье. В понедель-
ник 23 июня перед началом работы 
на заводе состоялся большой митинг. 
Секретарь парткома завода И.Н. Го-
рошкин призвал рабочих еще теснее 
сплотиться вокруг коммунистической 
партии и самоотверженно работать ка-
ждому на своем посту. 

С первого дня войны началась 
подготовка цеха для работы в воен-
ное время: pаскрашивались темной 
краской стекла фонарей крыши, 

на окнах устанавливались шторы 
из темной бумаги, создавались отря-
ды ПВО для круглосуточных дежурств 
в цехе.

В июле 1941 года народный комис-
сариат обороны разрешил народному 
комиссариату среднего машиностро-
ения (НКСМ) создать танковую часть 
имени НКСМ. Эта танковая часть 
формировалась из работников этой 
отрасли, куда входила танковая и авто-
мобильная промышленность. В числе 
добровольцев завода были работники 
Экспериментального цеха: слесари-во-
дители А.А. Зуев, М.И. Рябов, А.В. Ер-
маков, Н.А. Кулямзин, начальник  
электролаборатории  А.А. Житков (впо-
следствии он стал генеральным ди-
ректором ВАЗа). Какое-то количество 
работников цеха было взято в армию 
через военкоматы, и в цехе слал остро 

ощущаться недостаток работников. 
В этих условиях оставшимся приходи-
лось работать, иногда не уходя из цеха 
по несколько суток. В июле начались 
ночные полеты немецкой авиации, 
бомбежки − немцы сбрасывали боль-
шое количество зажигатель ных бомб. 
Подразделения ПВО дежурили по но-
чам на крыше цеха, во время налетов 
тушили зажигательные бомбы, а днем 
выполняли свои непосред ственные 
производственные задания.

15 октября 1941 года, к концу дня, 
по заводу разнеслась весть о пре-

кращении работы 
завода и эвакуа-
ции его на восток 
страны. Немецкие 
войска подходили 

близко к Москве. Эвакуация оборудо-
вания из цеха производилась быстры-
ми темпами – был задействован весь 
личный состав цеха. Снимались с фун-
даментов станки, отвозились на сталь-
ных листах на погрузку в железнодо-
рожные вагоны, некоторые станки 
тут же в цехе грузились на автомобили 
и отправлялись до места назначения. 
Одновременно с эвакуацией оборудо-
вания эвакуиро вался и личный состав 
цеха также железнодорожным и авто-
мобильным транспортом вместе с чле-
нами семей.

КЭО эвакуировался в два места: 
в Ульяновск и в Миасс на Урале. 
К 25 октября в цехе остались голые 
стены, отправлены были все станки, 
оборудование и имущество, снята 
была вся силовая электропро водка, 
и была прекращена всякая работа.

Л.П. Дажин в ноябре 1941 г. − марте 1942 г. в связи с эвакуаци-
ей ЗИСа работал на Ульяновском автозаводе, после возвращения 
производства в Москву − старшим мастером Экспериментально-
го цеха ОГК 

В конце 1941 года Красная армия 
перешла в наступление, и к концу 
января 1942 года была очищена 
вся Московская область. 6 января 
1942 года Государственный Комитет 
Обороны принял решение о восста-
новлении автомобильного производ-
ства в Москве. На заводе началась 
труднейшая работа. Нужно было 
возвращать людей и оборудование. 
Директор завода И.А. Лихачёв лично 
ездил по заводам, отбирал людей 
для возвращения в Москву.

В начале марта 1942 года в Москву 
стали возвращаться инженерно-тех-
нические работники и рабочие КЭО. 
В это же время стало поступать и обо-
рудование в Экспериментальный цех. 
Отдел развертывал работу, перераба-
тывалась техническая документация 
на автомобиль ЗИС-5, который нужно 
было приспособить к производству во-
енного времени. 

Перед конструкторским отделом 
стояла большая задача: срочно пере-
работать техническую документацию 
ППШ с целью постановки этого изде-
лия на поточный выпуск. По перера-
ботанной документации в Экспери-

ментальном цехе делались образцы, 
и проводилась их отладка. Ведущим 
конструктором этого изделия был 
А.П. Петренко.

Возобновились работы по полугу-
сеничному тягачу, прерванные эвакуа-
цией завода. В результате проведен-
ной модернизации этого вездехода 
ему было присвоено наименование 
ЗИС-42. Ведущим конструктором 
по ЗИС-42 снова был Г.А. Сонкин. 

Работы велись по детальным гра-
фикам со сроками окончания по ча-
сам. Графики проверялись главным 
инженером  завода В.Н. Тахтаровым: 
он приходил в отдел два раза в день 
− утром и вечером. Работа шла очень 
напряженно и, конечно, не по 8 часов 
в день, а до упаду. В конце сентября 
1942 года вездеходы ЗИС-42 стали схо-
дить с конвейера завода.

Конструкторы и водительский со-
став Экспериментального цеха вы-
езжали в воинские части, помогали 
осваивать эксплуатацию этих машин 
в трудных дорожных условиях. С на-
чала мая 1942 года по март 1943 года 
исполняющим обязанности главного 
конструктора был Г.Г. Михайлов, с мар-

Первый опытный образец грузовика ЗИС-150
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та 1943 года по март 1950 года глав-
ным конструктором стал вернувшийся 
из эвакуации Б.М. Фиттерман. Началь-
ником Экспериментального цеха был 
А.И. Козлов. 

В отделе продолжались работы 
по совершенствованию выпускаемой 
заводом продукции. Были созданы 
конструкции новых полугусеничных 
тягачей ЗИС-АТ-3 и ЗИС-АТ-8, построе-
ны опытные образцы и проводились 
их дорожные испытания.

С начала 1943 года в конструк-
торском отделе развернулась работа 
по созданию новых моделей грузового 
и легкового автомобилей. Руководи-
телем группы конструкторов по про-
ектированию грузо вого автомобиля 
ЗИС-150 был Г.А. Феста, проектиро-
вание легкового автомобиля ЗИС-110 
возглавлял А.Н. Островцев. На базе 
грузовика ЗИС-150 был спроектирован 
трех осный грузовик повышенном про-
ходимости ЗИС-151 (6х6). 

По мере выпуска технической доку-
ментации на новые автомобили Экс-
периментальный цех изготавливал де-
тали, собирал агрегаты и авто мобили. 
Началась кропотливая и напряженная 
работа по испытаниям и отработке 
конструкций автомобилей. В Экспери-
ментальном цехе возоб новили работу 
лаборатории двигателей и трансмис-
сии. Были организованы вновь лабо-
ратории электрооборудования, грузо-
вых автомобилей, позже − легковых 
автомобилей и спецмашин.

Работы было много, и она была 
непростой. Еще в разгаре была война 
и связанные с ней трудности – недо-
статок людей, холодные помещения, 
недостаток питания. 

Отработка конструкции нового гру-
зовика ЗИС-150 делилась на два эта-
па. В связи с тем, что на заводе было 
принято решение о переходе на но-

вый грузовик ЗИС-150, не прекращая 
выпуска автомобиля ЗИС-5, освоение 
деталей и агрегатов нового грузовика 
в цехах завода шло параллельно с про-
изводством ЗИС-5. В первую очередь 
осваивались новый двигатель ЗИС-120 
и новая коробка передач. По мере 
освоения в производстве нового сило-
вого агрегата он стал устанавливаться 
на автомобиль ЗИС-5, в связи с чем 
появилась промежуточная модель 
грузовика − ЗИС-50. Это обстоятель-
ство увеличило объем работ в Экспе-
риментальном цехе. Отрабатывались 
как бы две модели грузовиков: ЗИС-50 
и ЗИС-150. 

Перечисленные работы были 
основными в деятельности КЭО 
с 1943 года и до внедрения в поточ ное 
производство новых  послевоенных 
моделей автомобилей: ЗИС-150, 
ЗИС-151, 3ИC-110. К этим работам 
необходимо добавить еще две боль-
шие работы: автомобиль ЗИС-115, 
специаль ный легковой бронирован-
ный автомобиль на базе автомобиля 
ЗИС-110, и городской автобус ЗИС-154. 
К проектированию ЗИС-154 конструк-
торский отдел приступил в начале 
1946 года. Для этого было создано 
конструкторское бюро автобусов во 
главе с А.И. Израилем-Скерджевым. 
Конструкторское бюро и лаборатория 
автобусов размещались в Кузовном 
цехе № 2.

В 1946 году начальником Экспе-
риментального цеха был назначен 
М.О. Рецкер. В последующее время 
начальниками цеха были И.И. Виттен-
берг, Г.А. Циглер, Смирнов, К.И. Про-
топопов, В.В. Taмахин, В.В. Попов. 
Г.А. Матëров неоднократно исполнял 
обязанности начальника цеха в про-
межутках между уходившим и новым 
начальниками цеха. Иногда эти проме-
жутки были до года.

Легковой автомобиль высшего класса ЗИС-110

Опытный образец полноприводного трехосного грузовика ЗИС-151
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СПЕЦТЕХНИКА

Б.М. ФИТТЕРМАН

Присоединение Западной Украины 
и Прибалтики, тяжелая война с Фин-
ляндией, начало Второй мировой во-
йны − всё это заставляло думать о во-
енной или, как ее называли на ЗИСе, 
спецпродукции. В производстве все 
было ясно: существовал мобилизаци-
онный план, по которому цехи гото-
вились к будущим событиям, а в КЭО 
спецпродукцию покрывал мрак, 
в основном по причине неудачного 
подбора руководства КБ. Оно было 
очень слабым, не столько по составу 
рядовых работников – они были не-

плохими молодыми специалистами, 
сколько по малой профессиональной 
пригодности «командиров», назна-
ченных на должности по анкетным 
данным, а потому из рук вон плохих, 
неинициативных, подозрительно от-
носящихся к основному кадровому 
составу КЭО.

И.А. Лихачёв чутьем понял, 
что дело плохо. Он договорился с глав-
ным конструктором – им тогда был 
Б.Л. Шапошник – о перемене руковод-
ства бюро, и его выбор пал на меня, 
о чем почти в ультимативной форме 
было мне доложено. Я не очень проте-
стовал и даже был рад, поскольку еще 
в НАТИ по своей инициативе занимал-
ся проектированием и испытаниями 
автомобилей со всеми ведущими ко-
лесами. В спецбюро со мной передали 
работы, которые я вел по ЗИС-32 (4х4) 
и ЗИС-36 (6х6). Вместе со мной в спец-

бюро вошли конструкторы Петренко, 
Сетранов, Зигель, Богоявленский.

Ранее в спецбюро создали тяжелый 
бронеавтомобиль (в 1937 году) на базе 
трехоски ЗИС с червячным мостом. 
Его корпус с толщиной листов 4−9 мм 
вмещал экипаж из 5 человек. Башня 
конической формы, с 45-миллиме-
тровой пушкой и двумя пулеметами 
«ДТ» составляли вооружение. Авто-
мобиль имел полноценный задний 
пост управления, мог за счет реверса 
ходить задним ходом  почти с такой 
же скоростью, как и вперед, и изнутри 

механически запу-
скаемый двигатель. 
В 1937 году броне-
автомобиль модер-

низировали, увеличив мощность его 
двигателя, укоротив базу на 400 мм, 
но уменьшить массу до уровня требо-
ваний ТУ так и не смогли. Превышение 
составляло почти 400 кг! Бронеавтомо-
биль (шасса ЗИЛ-6К) получил индекс 
БА-11. 

В 1940 году начали готовить его 
в производство. Корпусы должен был 
делать Ижорский завод в Колпине (Ле-
нинград). За год на конвейере собрали 
16 шасси и передали их в Ленинград. 
Однако судьба бронеавтомобиля 
сложилась неудачно: заказчик ГАВТУ 
от БА-11 из-за большой массы отказал-
ся, и построенные на Ижоре первые 
образцы армия не приняла. 

Сейчас, если посмотреть на эту 
работу с ретроспективных позиций, 
можно проанализировать причины не-
удачи БА-11. Мне кажется, что причина 
кроется в недостаточном комплексе 

Б.М. Фиттерман в начале войны − первый заместитель главного 
конструктора, в марте 1943 г. – марте 1950 г. − главный конструк-
тор завода

знаний по данному вопросу как у за-
казчика, так и у исполнителя. Утверж-
дая эскизный проект, рассматривая 
ТЗ, ни заказчик, навязывая волевые 
цифры массы, ни конструкторы не по-
нимали, что они повлекут за собой 
разные конструктивные варианты, схе-
мы машины, тип производства. В этом 
и была ошибка. 

Заказчик, глядя на аналоги, уста-
новил лимиты массы, а конструкторы, 
имея дело с производственным про-
цессом, не смогли понять, что про-
сто установка защиты и вооружения 
на шасси ЗИС-6, даже «К», не обеспе-
чит ТТЗ (тактико-техническое зада-
ние. – Прим. авт.). 

В чём же была ошибка конструкто-
ров? Во-первых, в сохранении рамы 
автомобиля, на которую ставился бро-
некорпус, способный исполнять функ-
ции рамы. Таким образом, вес авто-

мобиля возрастал примерно на 150 кг, 
а высота увеличивалась на 150 мм. 
Во-вторых, в сохранении схемы транс-
миссии с раздаточной коробкой, рас-
положенной между коробкой передач 
и главной передачей среднего моста. 
Объединение обоих агрегатов вместе 
дало сокращение длины машины при-
мерно на 300−400 мм. 

Нужно было делать новый бронеав-
томобиль. Мы предложили тогда ори-
гинальную схему – «ходячая башня» 
на базе ЗИС-32. Задний пост управле-
ния у него отсутствовал, а управление 
при движении задним ходом обеспе-
чивалось поворотом башни на 180°. 
Экипаж всего 2 человека – водитель, 
он же командир, и стреляющий, второй 
человек, одновременно заряжающий, 
и радист. Авиационный двигатель, 
М-11 в 130 л.с., установлен сзади. Воо-
ружение такое же, как на БА-11 − пушка 

Грузовик повышенной проходимости ЗИС-32 со всеми ведущими колесами
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и пулемет «ДТ». В создании этой маши-
ны участвовали конструкторы Смолин, 
Сетранов, Соломатин, Авенариус. 

Этой машине также не повезло. 
До начала войны успели сделать толь-
ко макет, который передали на Ижор-
ский завод. Я видел этот макет там 
в августе 1941 года. 

В начале войны попробовали 
вернуться к проекту БА-11. В августе 
1941 года, за два дня до блокады, 
я вывез чертежи БА-11 из Ленингра-
да и передал их на Подольский завод 
им. Баранова. Но там делали бронеза-
щиту для самолетов ИЛ и быстро осво-
ить БА-11 просто не смогли. 

В октябре 1941 года для Москвы на-
ступили самые тяжелые дни. В то вре-
мя мы, конструкторы, жили на «ка-
зарменном положении», заканчивали 
оформлять документацию на танк Т-60 
на базе ЗИСа. В этой машине было 
много оригинальных решений по срав-
нению с Т-60 производства ГАЗ – свой 
двигатель, системы пи тания и охлаж-
дения, коробка передач, башня с пуш-
кой 45 мм, управ ление башней. Произ-
водство танка должно было начаться 
16 октя бря, в печальный день начала 
эвакуации завода. Работа над танком 
была поручена мне. И я всячески ста-
рался ее выполнить в срок. 

Но у нас не ладилось производство 
электропулемета конструкции Поно-
маренко, секретаря ЦК Бело руссии, 
для этого танка. Пулемет был громозд-
ким, с электрогене ратором, что уже 
само по себе создавало не удобства. 
Но самым большим недостатком ста-
ла... чрезмерная ско рострельность, 
превышавшая несколько тысяч вы-
стрелов в минуту. Боекомплект расхо-
довался так быстро, что практически 
обеспечить нужные боевые операции 
было невозможно. Мы, под нажимом 
свер ху, всячески пытались снизить 

влияние этого недостатка, но тщетно. 
И вот 14 октября в 10 часов вечера  
меня Лихачёв послал на комиссию 
в Московский комитет (МК) ВКП(б) 
с докладом − отчего сроки не выдер-
живаются.

Когда я приехал, то был удивлен об-
становкой. Никто не интересо вался пу-
леметом. Все разговоры велись только 
вокруг эвакуации Москвы и ЗИСа. 
Я очень удивился, так как на самом 
заводе все было спокойно. Товарищи 
из МК, увидев, что приехал совсем 
не тот человек, который что-то может 
рассказать о создавшихся обстоятель-
ствах, формально поинтересовались 
состоянием нашей работы и быстро 
меня отпустили восвояси. Я уехал, 
очень довольный отсутствием претен-
зий, и пошел доложить об этом Ивану 
Алексеевичу. 

Он также невнимательно меня 
выслушал и отпустил в КЭО. Что меня 
поразило во время поездки обратно 
на завод − так это отступавшие вой-
ска и население, в беспорядке про-
ходившее перед заводом (тогда это 
была окраина города. – Прим. ред.). 
Автомо били, повозки, скот, пешеходы 
и небольшие разрозненные части − 
все шли в направлении Рязани и Горь-
кого. Я ничего не мог понять, так как 
на заводе информации о положении 
на фронте в эти дни мы не имели. 

Утром 15 октября мне пришлось 
пойти в Инструментальный цех. Слышу 
и вижу там нечто непонятное. Шед-
ший мне навстречу зам начальника 
цеха сказал: «Завтра завод закроют из-
за боязни бом бежки и гибели фэзэуш-
ников (учащихся фабрично-заводского 
училища. – Прим. ред.). Всем выдадут 
зарплату на 40 дней, и каждый лю-
бым способом должен двигаться в 
Ульяновск, где предполагали создать 
филиал ЗИСа, а завод будут подры-

вать». Я был страшно удивлен, испуган 
и побежал к Ивану Алексеевичу с во-
просом − как же быть конструктор-
скому отделу? Застал его в откры том 
кабинете, куда заходили начальники 
цехов, получали какие-то бумаги и пач-
ки денег. Когда я спросил: «Что же 
нам делать?», он был очень удивлен 
нашим неведением. Послал обратно 
в отдел с прика зом главному конструк-
тору завода, тогда В.Н. Лялину, прийти 
к нему. Оказалось, что тот уже уехал 
в Ульяновск, а в отделе пусто...

В это время, случайно, в Москву 
приехал из Коврова Герой Совет ского 
Союза, полярный летчик Алексеев, 
мой хороший знакомый. В Коврове он 
командовал полком авиации дальнего 
действия. Я по звонил ему, объяснил, 
в чем дело, и попросил взять меня 
в полк на любую должность. Он дал 

согласие и предложил к 10 часам утра 
за ехать за ним на автомобиле, чтобы 
вместе ехать в Ковров. У меня был сла-
бенький тихоходный «рено», а у него − 
мощный «олдсмобиль». Утром я попы-
тался некоторое время ехать за ним, 
но только я его и видел… 

Подъехав к Балашихе, я обнару-
жил пробку из грузовых и легковых 
автомобилей. Проехать дальше было 
невозможно. Началось хулиганство 
и беспорядки. Мы с женой оставили 
автомобиль и пошли пешком обратно. 
Пришли домой на Арбат. Я в полной 
растерянности решил зайти к нашему 
соседу − конструктору А.И. Израи-
лю-Скерджеву, жившему на Большой 
Молчановке. Там собралось несколь-
ко конструкторов-соседей. Си дели 
и рядили − как быть. Вдруг в 18 часов 
звонок по телефону. Звонит помощник 

Артиллерийский тягач ЗИС-АТ-3 с пушкой М-30 на крюке
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директора А.Ф. Эйдинов. Спрашивает, 
кто есть в наличии, и просит прийти 
16 октября к Дворцу культуры ЗИС − 
там Лихачёв объяснит, что станет с за-
водом. Мы, конечно, передали инфор-
мацию по те лефону тем, кому смогли, 
и пришли все вместе к 8 часам утра. 

Иван Алексеевич обрадовался 
нашему приходу и выступил перед 
собрав шимися: кратко обрисовав об-
становку на фронте под Мо сквой, со-
общил, что завод будут эвакуировать. 
Весь, он это подчеркнул, − со станка-
ми, с рабочими и их семьями и при-
звал нас идти на завод для начала 
работ по эвакуации. Призвал помочь 
всех, невзирая на за нимаемое поло-
жение и должности. 

Рабочие и ИТР, бывшие на этом ми-
тинге, при няли его сообщение очень 
радостно и вместе пошли на завод, 
благо он был недалеко. Там уже рабо-
тал штаб эвакуации, рас пространялось 
обращение Молотова к личному соста-
ву завода, и мы поняли, что ситуация 

вошла в нормальное управляемое 
русло. 

Кто умел управлять автомобилями 
и тракторами, тянул станки на площад-
ку для погрузки, другие снимали обо-
рудование. Вагоны подавали на завод 
непрерывно. За 11 дней отправили 
свыше 7 700 вагонов, демонтирова-
ли и погрузили свыше 12 800 единиц 
оборудо вания. Всего было эвакуиро-
вано около 7 000 рабочих, а с семьями 
больше – 14 000 человек.

На другой день и.о. главного кон-
структора Г.Г. Михайлов и я были вы-
званы к И.А. Лихачёву, и он поручил 
нам организовать эва куацию КЭО. 
Предложили все вывозить на автомо-
билях. Наш парк состоял примерно 
из 80 машин − грузовых, легковых 
и автобусов, в том числе и импортных, 
очень низких, а к нашему выезду (на-
чало ноября) уже стояла зима и выпал 
достаточно глу бокий снег. Мы с Ми-
хайловым очень энергично принялись 
за сбор и укладку оборудования. 

Американский грузовик «студебекер» US-6, собиравшийся на заводе 
из машинокомплектов по программе ленд-лиза

Числа 22-23 октября при новом 
на жиме немцев произошел неприят-
ный инцидент. В числе авто мобилей 
Экспериментального цеха был «Пак-
кард», очень лю бимый Иваном Алек-
сеевичем. Его участь сильно беспокои-
ла Лихачёва. 

И вот, когда мы оба, Михайлов и я, 
работали в Экспериментальном цехе, 
в 11 часов звонок по телефону. Зво-
нит Лихачёв и предлагает мне срочно 
выезжать в Ульяновск на этом «Пак-
карде». Я это принял за полушутку. 
Однако через 10 минут кто-то бежит 
и требует меня к входным воротам 
в цех. Я прихожу и вижу совершенно 
распаленного Ивана Алексеевича. 
Кричит:

− Поедешь! 
− Нет, не поеду, так как Вы мне по-

ручили определенное задание, и я его 
выполняю. 

Он опять кри чит. Вытаскивает пи-
столет, тыкает его мне в лицо и повто-
ряет то же самое с обещанием застре-
лить в случае отказа. Я опять отказыва-
юсь. Тогда он обращается к подошед-
шему Михайлову:

− А ты, Егор (они были накоротке), 
поедешь? 

Михайлов также как и я ответил: 
«Нет». 

Лихачёв дал указание начальнику 
охраны отобрать у нас докумен ты, 
арестовать и посадить в спецкамеру. 
А уезжая, крикнул: «Старо обрядцы, 
вашу так... Гитлера ждете!».

Отец Михайлова действительно 
был старообрядцем, но этой фра-
зой Лихачёв хотел подчеркнуть наше 
упрямство. Нас отвели в камеру − пу-
стую, с зарешеченным окном, только 
одна скамейка и запер ли.

Идут часы, время около семи вече-
ра. Чувствуем − дело дрянь. Или забыл 
о нас, или еще хуже − сдал в МГБ. Вре-

мя военное, и Иван Алексеевич мог 
в раздражении выдать нас МГБ. В семь 
часов приходит конструктор-дизелист 
Сметанников и отпирает:  «Вас требует 
Лихачёв».

Мы из осторожности подождали 
еще полчаса и пошли к нему в каби-
нет. «Я вас заждался», − начал Ли-
хачёв и повел деловой разго вор о том, 
как идут сборы. Говорили мы с ним 
так, как будто ничего не произошло, 
затем он выделил нам машины, день-
ги, продукты для дальнего путеше-
ствия в Ульяновск, попрощался с нами 
и, как бы невзначай, сказал: «Ваши 
документы там, на столе».

А что же сталось с «Паккардом»? 
Вместо меня поехал Ю.А. Долматов-
ский, по дороге его «запорол» и бро-
сил во Владимире. Этого Лихачёв ему 
не простил до самой своей смерти.

Путешествие в Ульяновск было 
очень тяжелым. Ехали 26 дней, че рез 
Горький. В Горьком попали два раза 
под бомбежку. Часть завод ских машин 
пострадала, погибло 12 человек. До-
рога засне женная, трудно проходимая. 
Особенно было тяжело с иностранны-
ми автобусами, длинными, с малым 
дорожным просветом. Наконец, при-
ехали в Ульяновск, а на третий день 
пребывания − вызов в Мо скву, на за-
вод, для продолжения оборонной ра-
боты.

И вот я опять в Москве. Обрат-
ная дорога заняла 12 дней. Ехали 
на ЗИС-32 с производственниками, 
которых также вызвали обратно. Одни 
эшелоны еще шли из Москвы, другие 
уже возвращались. Закан чивалась по-
бедоносная битва под Москвой, и пра-
вительством было принято решение 
восстанавливать завод.

Восстановлению завода очень по-
мог Г.М. Попов, вновь назначенный 
вместо Пронина руководителем го-
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рода. В первую очередь создали цехи 
по изготовлению пистолетов-пулеме-
тов ППШ и минометов БМ-82. Много 
труда потратили на доводку снарядов 
для «катюш». Здесь отличился очень 
талантливый инженер Д.Д. Стахеев. 
Главным инженером завода был на-
значен В.П. Тахтаров − человек энер-
гичный и трудоспособный, вложивший 
много труда для достижения успеха.

По возвращению мы получили 
задание − привезти документацию 
на пистолет-пулемет ППШ и на ми-
номет БМ-82 в соответствии с имею-
щимся у нас производством (много 
оборудования уже ушло в эвакуацию 
и то, что осталось на заводе, не всегда 
соответствовало требуемой техноло-
гии. – Прим. ред.).

Кроме того, мы поставили перед 
собой задачу модернизировать мино-
мет БМ-82. Это была старая машина, 
созданная еще в 1916 году (миномет 
«Стокса»). Он имел много недостатков, 
главные из которых: затраты большо-
го количества времени для перевода 
миномета из транспортного состояния 
в боевое, трудность его транспортиро-
вания − на себе (а весил он 58 кг), тру-
доемкость изготовления. 

Делали минометы в большом коли-
честве – более 100 штук в день. Стоил 
он очень дорого – около 6 200 рублей 
(на те деньги!) одна штука. А потреб-
ность армии в этих батальонных ми-
нометах была очень велика, поскольку 
они составляли основное вооружение 
пехоты.

Мы задались целью иметь возмож-
ность не носить его на руках, а возить 
за собой или за автомобилем. Для это-
го он должен был быть подрессорен, 
а его вес уменьшен. Решили сократить 
число деталей, технологически упро-
стить, а стоимость уменьшить. Кроме 
того страдала точность наведения. 

Группой  под моим руководством (Зи-
гель, Сетранов, Петренко) создали 
опытный образец, отвечающий почти 
всем поставленным требованиям. 
А.П. Зигель предложил очень ориги-
нальную схему шасси с резиновой под-
рессоркой, причем перевод миномета 
из походного состояния в боевое тре-
бовал всего 40 с. Он мог буксироваться 
по бездорожью, по вспаханному полю 
со скоростью до 20 км/ч. Его вес был 
уменьшен на 6 кг, число деталей со-
кращено с 72 до 38, а себестоимость 
снижена с 6 200 до 1 000 руб. с неболь-
шим. Соответственно уменьшилась 
и трудоемкость изготовления. 

Заказчик ГАУ – учреждение консер-
вативное, и там боялись всего нового. 
К тому же во время войны остановить 
устоявшееся идущее производство 
и запустить новое было очень нелегко. 
Сначала мы начали убеждать техноло-
гов и Лихачёва. Ему показали образец 
на ходу и объяснили преимущества 
в присутствии главного инженера 
В.Н. Тахтарова и главного технолога 
Ф.С. Демьянюка. Они нас поддержали, 
с ними полностью согласились началь-
ник спецпроизводства Ю.М. Рубчак 
и старший военпред майор Черепахин. 

Лихачёв, видя такое общее «на-
ступление» на него «всех родов во-
йск», быстро согласился попробовать 
миномет на полигоне. С помощью 
военпреда получили разрешение 
и поехали на полигон. В результате 
представители ГАУ дали свое согласие 
на широкое развертывание работы. 
Сделали еще три образца − уже не ма-
кетных, а боевых. Показали минометы 
начальнику ГАУ генерал-полковнику 
Яковлеву и сумели его «зажечь». Че-
ловек он был очень инициативный, 
поддерживающий всякие новшества. 
Противниками же были ученые-мино-
метчики (Артком), видевшие в нашей 

конструкции, во-первых, укор самим 
себе, а во-вторых, чужаков, лезущих 
не в своё дело… Они настаивали 
на проведении испытаний в боевых ус-
ловиях, так как считали, что благопри-
ятное мнение работников полигонов 
недостаточно. Надеялись, что на фронт 
мы не поедем, и тогда Артком автома-
тически отвергнет новую конструкцию. 
Но завод дал согласие на проведение 
испытаний в боевых условиях. Местом 
испытаний была определена станция 
Шаховская. Там фронт временно стоял 
(1942 год) неподвижно.

С нашим майором Черепахиным, 
который всячески поддерживал завод, 
мы быстро договорились с командо-
ванием, и в конце ноября экспедиция 
с тремя образцами выехала на фронт. 
Поехали майор Черепахин, вездеход-
чик-водитель Пономарев и я. 

Стояла уже зима, лежал глубокий 
снег. Приближаясь к линии фронта но-
чью, мы увидели зарево и услышали 
шум от стреляющих орудий и пулеме-
тов. Было немного страшно и непри-
вычно. Но «назвался груздем, полезай 

в кузов». Недалеко от линии фронта 
остановились в маленькой, сохранив-
шейся избушке и приготовились к ис-
пытаниям. По очереди Черепахин и я 
ездили на передовую, там передавали 
образцы в руки бойцов и под наблю-
дением начальника артиллерии той 
части, в которую мы прибыли, прово-
дили опробование. Результаты оказа-
лись очень благоприятными, особенно 
увеличилась точность попадания − она 
возросла в три раза, что оказалось воз-
можным при очень больших измене-
ниях конструкции.

На боевом участке мы пробыли 
пять дней и, полные радости от успеха, 
с соответствующим документом от на-
чальника артиллерии отправились 
обратно в Москву. Теперь нужно было 
получить и принять решение о снятии 
старого миномета БМ-82 с производ-
ства и принятия нового под маркой 
БМ-82-43 (1943 год). Ответственность 
была очень велика. Какова будет мас-
совая продукция? 

Выпуск нового миномета и оста-
новка старого производства были 

Опытный образец двухмоторного тягача ЗИС-АТ-8
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назначены на 1 марта 1943 года. Всю 
подготовку производства к этому дню 
на заводе закончили. Остановку долж-
ны были провести в ночь с субботы 
на воскресенье, а за ночь собрать пер-
вые 50 штук новых минометов. На эту 
ночь я не остался – настолько был уве-
рен, что ЧП не будет − к этому времени 
в Экспериментальном цехе мы уже 
собрали десяток новых изделий.

Рано утром прихожу на завод и сра-
зу направляюсь в цех № 4, где изго-
товлялись минометы. Вхожу, и ко мне 
идет бледный, как бумага, мой вое н-
пред. Значит, что-то случилось! Он мне 
показывает 50 минометов в транспорт-
ном положении, и я вижу, что дорож-
ный просвет между плитой и грунтом 
исчез. Минометы опираются плитой 
на пол. В первый момент я похолодел. 

Неужели в чертежах у технологов вкра-
лась какая-то ошибка? Через минуту 
прихожу в себя, так как вижу, что это 
просто ошибка сборщиков. Через час, 
к приходу Лихачёва все минометы ис-
правили.

Успех был большой. Особенно ра-
довались технологи и производствен-
ники. Производительность так под-
нялась, что осенью 1944 года армия 
насытилась минометами этого типа, 
и их приемка была сокращена. Прави-
тельство высоко оценило эту работу, 
и мы все были награждены. Я лично 
получил орден Ленина.

Вторая работа в области воору-
жения заключалась в модернизации 
ППШ. Как известно, штатный магазин 
для ППШ – круглый. Но он не удобен 
для переноски запасных магазинов. 

Тягач ЗИС-АТ-8 буксирует артиллерийское орудие по луговине

Артком потребовал создания прямого 
магазина. Его удобно носить на поясе, 
затыкать в сапог, особенно для десант-
ников. Но патрон от пистолета ТТ – 
с конической гильзой. Если их при-
ложить один к другому, то они лягут 
по дуге. Из-за этого появился рожко-
вый магазин, кривой и не очень удоб-
ный, и мы стали заниматься созданием 
прямого «подающего» элемента.

В штучном изготовлении задача 
решалась. Но когда стали переходить 
к штамповке, то оказалось, что самые 
незначительные отклонения в допу-
сках вызывали такие изменения в ки-
нематике подающей системы, которые 
приводили к заеданию подачи и отка-
зу оружия. Это было недопустимо. Во-
зились с доводкой магазинов до конца 
войны и только довели подающую 
деталь этого механизма, как война 
закончилась, и этот вид производства 
на ЗИСе закрыли.

После битвы под Москвой нам 
поручили задачу восстановления тро-
фейной автомобильной техники. Всего 
было взято с фронта более 18 000 ав-
томобилей разных марок, типов и го-
дов выпуска. Состояние их было самое 
разнообразное. Над ними поработали 
как сами немцы, так и наши трофей-
щики. Прежде всего, были разрушены 
или украдены карбюраторы и прибо-
ры электрооборудования. Пострадали 
сиденья, вся кожа и обивка были сре-
заны. Также пострадали узлы автомо-
билей. 

Первое, что пришлось сделать, – 
это расклассифицировать всю взятую 
технику и составить ведомости на ее 
состояние. Эту большую и интерес-
ную работу на себя взяли А.И. Изра-
иль-Скерджев и я. Потом эти ведо-
мости попали в руки конструкторов, 
и они должны были найти для «раску-
лаченных» автомобилей замените-

ли из того, что производилось тогда 
в СССР. Дальше требовалось создать 
чертежи на переходные детали, отдать 
их в Экспериментальный цех для изго-
товления и, наконец, провести испы-
тания головных образцов. Кроме того, 
их нужно было снабдить временны-
ми инструкциями для обслуживания 
и управления. Большую помощь в этой 
деятельности оказали работники ос-
новного КЭО, вернувшиеся из Ульянов-
ска 1 мая 1942 года.

В результате на автозаводе был соз-
дан Цех восстановления трофейных ав-
томобилей, который выпустил в общей 
сложности более 14 000 машин. Это 
была большая и нужная работа, так как 
техника по ленд-лизу начала поступать 
намного позже. ГАВТУ очень благода-
рило завод за эту работу, так как она 
помогла овладеть всей трофейной тех-
никой, взятой под Москвой. Мы же по-
лучили представление об автомобилях 
всей Европы, поскольку немцы граби-
ли завоеванные страны. Количество ти-
пов и конструкций превышало 200 еди-
ниц. Всю эту технику мы изучили. 
Поскольку КЭО владело ею, было при-
нято решение создать типовой музей. 
К сожалению, из-за недостатка места 
после войны его уничтожили и пустили 
на металлолом. А жаль! Такой случай 
никогда больше не повторится.

Вторая значительная автомобиль-
ная работа – освоение автомобильной 
техники по ленд-лизу, которая нача-
лась в 1942 году. Мы получали и соби-
рали на заводе автомобили «студебе-
керы», «REO», «GMC», «форды», «шев-
роле», «Мак» (8 и 11 т), «виллисы» 
и ряд других малочисленных грузови-
ков из Англии и Канады. Во всем надо 
было разобраться, написать к ним 
инструкции на русском языке, а также 
испытать. Работа была большой и по-
лезной.
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В 1942 году началась энергичная 
работа по возобновлению производ-
ства ЗИС-5В (упрощенный вариант) 
и подготовка в производство ЗИС-42 – 
полугусеничного автомобиля. Этой 
машиной ведал Г.А. Сонкин с группой, 
в которую входили Андронов, Праль, 
Арманд и др. 

МНОГОМОТОРНЫЕ 
АВТОМОБИЛИ

Советская автопромышленность 
в 1930-х годах не имела больших 
по объему мощных двигателей, 
а грузо вики и вездеходы нуждались 
в них. Зародилась идея иметь на ав-
томобиле не один, а два двигателя. 
Так как мощных коробок, способ-
ных передать двойной момент, так-
же не было, то решили поставить 
на автомобиль трехосного типа ЯГ-10 
два параллельных са мостоятельных 
двигателя ЗИС-5, причем каждый 
из них приводил в действие свой мост 
на штатной тележке. Проект был осу-
ществлен мною под руководством 
А.Н. Островцева. Разработали ори-
гинальную систему одновременного 
синхронизированного переключения 
обеих коробок передач. Автомобиль 
построили, и я с капитаном ГАВТУ 
Шмелевым испытал его на полигоне 
в Кубинке.

Дело у нас не заладилось. Не могли 
добиться одновременной нагружен-
ности обоих двигателей. Но глав ное, 
наше опасение в том, что моторы 
помешают друг другу, не оправда-
лось. Так как они соединялись через 
«землю», то вредной циркуляции 
мощности не происхо дило, и расход 
топлива оставался вполне удовлетво-
рительным. Автомобиль не прошел 
испытаний, и идея об использовании 
двух малых двигателей вместо одного 

большого временно заглохла. К ней 
пришлось вер нуться в начале Великой 
Отечественной войны, в 1942 году, ког-
да наша артиллерия резерва главного 
командования осталась без тягачей. 
ЗИСу и НАТИ было поручено создать 
такие тягачи в минимально ко роткие 
сроки (три месяца) и начать их произ-
водство.

Тягачи были маркированы АТ-14. 
НАТИ предложил травильную схему − 
спарить два дви гателя через специаль-
ную передачу. Но, как и в 1935 году, 
осталась старая беда − не было сце-
пления и коробки передач на двойную 
мощность. Проект отвергли. Тогда мы 
вернулись к старой идее, которой я 
занимался до возвращения на завод, − 
к двухмоторной трехоске. На ней каж-
дый двигатель приводил в действие 
только свою, ему по силам, транс-
миссию. Но автомобиль должен быть 
полугусеничный − таково задание. Но-
вая идея −  приводить в действие ка-
ждую гусеничную ветвь своим двига-
телем со своей стандартной зисовской 
трансмиссией. В машине все остава-
лось стандарт ное, за исключением 
заднего моста, спаренного из двух 
половин, который довольно просто 
изготавливался. Таким образом, про-
блема производства была бы решена 
безболез ненно.

Но осталось много вопросов: 
как заставить тягач ходить прямо, 
без увода в сторону, как его повора-
чивать, как одинаково нагружать оба 
двигателя. 

Первый вопрос решили достаточно 
просто. Полугу сеничная схема с на-
правляющими передними коле сами 
это обеспечивала. 

Поворот решался двумя спо-
собами − передними управляемыми 
колесами и не равномерной передачей 
мощности на отстающую и забегаю-

щую гусеницы. Разработали специ-
альную систему, связанную с рулем 
и дроссельными заслон ками. 

Труднее оказалось достичь третьей 
цели − равномерной нагрузки обоих 
двигателей. Для этого пришлось соз-
дать специальную стендовую установ-
ку, на которой смонтировали «хвоста-
ми» два двигателя (через ре дуктор, 
чтобы сохранить направление враще-
ния), и определили потери суммарной 
мощности. При суще ственных потерях 
суммарная мощность должна была 
падать.

Работу проводил инженер Н.А. Ни-
лов − началь ник лаборатории двига-
телей. Мною был придуман специ-
альный уравнительный механизм 
вакуумного типа, который связывал 
дроссельные заслонки обоих карбюра-
торов, позволяющий также при режи-
ме по ворота прикрывать один дрос-
сель относительно дру гого с помощью 
вышеупомянутого устройства. К сча-
стью, идеи оказались правильными, 
и все работало. Построили удачный 
опытный образец и начали изго-
тавливать опытную серию из десяти 
тягачей АТ-14. Все сделали в кратчай-
шие сроки. 

Тягачи испытывала го сударственная 
комиссия под председательством ге-
нерал-полковника А.В. Хрулева − на-
чальника тыла. Испытания проходили 
в только что освобожденном Подмо-
сковье, выходом на огневые позиции 
в районе станции Шаховской. 

Машины прошли испытания удов-
летворительно и были рекомендова-
ны к производству. Нужно отме тить, 
что металлические гусеницы танка Т-70 
были снабжены для повышенной про-
ходимости резино выми башмаками 
вездехода ЗИС-42, которые очень хоро-
шо себя показали. Должна была начать-
ся подготовка к производству, однако 
она не состоялась ввиду по лучения 
по ленд-лизу тракторов «Аллис Чаль-
мерс». Кроме того, артиллеристы после 
получения тягачей и двигателей к ним 
настояли на организации произ водства 
своих моделей на ММЗ и ЯАЗе. Явными 
недостатками тягачей АТ-14 была их 
громоздкость и неисполь зование пол-
ной мощности при повороте, но эта ра-
бота показала, на что способен коллек-
тив завода в экстремальных условиях.

Работа над многомоторными ав-
томобилями по мимо опыта и удо-
вольствия принесла мне кандидат-
скую степень. Правда, по несколько 
оригинальной причине. После того 
как А.Н. Островцев защитился и стал 
кандида том технических наук, И.А. Ли-
хачёв безапелляционно заявил мне, 
что он желает, чтобы главный кон-
структор завода также стал кандида-
том. Пришлось мне, несмотря на за-
груженность, искать тему и пи сать дис-
сертацию. Было трудно, но все же я ее 
одолел. В 1948 году я стал кандидатом 
наук, и впоследствии мне это очень 
пригодилось. А в то время я считал, 
что это блажь и лишняя нагрузка.
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В начале декабря 1942 года (скорее 
всего, это было в День Конституции 
5 декабря) мы, по обыкновению, заси-
делись на заводе. В это время во Двор-
це культуры проходил торжественный 
вечер. Неожиданно меня вызывают 
к телефону. На проводе И.А. Лихачёв. 
Звонит из Дворца культуры в переры-
ве между выступлениями. Я получаю 

от него задание − срочно спроекти-
ровать деревянно-металлический 
штурвал (рулевое колесо для автомо-
биля. – Прим ред.) и завтра к трем ча-
сам дня представить готовый образец, 

который через 3 дня должен быть ос-
воен заводом и устанавливаться на вы-
пускаемые автомобили. Причи ной 
такой спешки явилось то, что на Горь-
ковском заводе, поставляющем нам 
пластмассовые штурвалы, выведен 
из строя этот цех. Разговор с директо-
ром как всегда короткий и ясный: «Все 
твои указания делать от моего имени, 

если где заест, зво-
ни мне, меня вызо-
вут из президиума 
заседания».

Что делать? Время уже позднее, 
на улице тьма. Все в маскировке. 
Прибли жается время комендантского 
часа, когда без пропусков нельзя по-
казаться на улице. А надо немедленно 

СРОЧНОЕ ЗАДАНИЕ

Б.Н. ОРЛОВ

Б.Н. Орлов в 1941–1943 гг. − ведущий конструктор по спецкузо-
вам, в 1943–1947 гг. − ведущий конструктор по легковым кузовам 
завода

Сборка рулевых механизмов грузовиков ЗИС

собрать рабочих, которые смогут вы-
полнить срочное задание. Кого искать? 
Где есть адреса? Как их собрать?

С конструкторами дело попро-
ще, так как в КЭО были И.Ф. Герман 
и Б.А. Бахтин. Они сразу же принялись 
за дело и через полчаса конст рукция 
в принципе была разрешена и уже на-
чали делать эскизы для изготовления 
опытного образца.

Звоню дежурному по заводу, зака-
зываю транспорт. Транспорт есть − гру-
зовик. Ищу в Экспериментальном цехе 
адреса рабочих. Наконец дежурный 
по цеху дал мне адреса столяров Када-
рьяна, Романычева, Лебедева и Ива-
нова, чтобы начать столярные работы, 
и слесарей И.А. Грачëва и Н. Егорова 
для изготовления арматуры.

Сел я в кабину грузовика и отпра-
вился в «темные чернила», как гово-
рил И.Ф. Герман, взяв курс на улицу 
Машиностроения, где я надеялся най-
ти дома и квартиры нужных мне лю-

дей. В темноте корпуса домов кажутся 
одинаковыми мас сивными громада-
ми. Расстояние не определишь, види-
мость − полметра.

Промотавшись в темноте между кор-
пусами, хотел уже вламываться в пер-
вую попавшуюся квартиру, как вдруг 
неожиданно наталкиваюсь на ка кую-то 
большую человеческую фигуру. Обра-
щаюсь к ней с вопросом: «Где мне най-
ти корпуса 4 и 6?». Как вдруг... фигура 
называет меня по имени. Оказалось, 
что это электрик Экспериментального 
цеха Прокопенко. Он просто шел мимо 
куда-то по своим делам.

Я в двух словах рассказал ему 
о поставленной директором завода 
задаче, и он вызвался помочь мне 
разыскать нужных людей. После полу-
часового блуждания по этажам двух 
корпусов были найдены Кадарьян 
и Романычев. Дав им команду ехать 
немедленно на завод, мы отправились 
искать двух других това рищей. Вскоре 

Установка заднего моста на раму автомобиля ЗИС-5
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и остальные были отправлены на за-
вод. За это время эскизы были уже го-
товы, и вскоре началось изготовление 
об разцов штурвала. Работали всю 
ночь напролет и к обеду следующего 
дня аккуратно сде ланный лакирован-
ный штурвал был представлен И.А. Ли-
хачёву.

Он встретил нас (И.Ф. Германа 
и меня) вопросом-приветствием: «Ну, 
что справились?». При этом было вид-
но, как он обрадован тем, что его зада-
ние было выполнено предельно точно 
(а он чрезвычайно любил четкость 
выполнения и инициати ву), и сказал, 
обернувшись к присутствующему 
тут же главному инженеру тов. Де-
мьянюку: «Ну что, Фома неверующий, 
а ты говорил, что ребята не справятся! 
Выдай-ка им водки, табака и подкор-
ми, дай всем по паре дополнитель ных 

спецталонов на обеды», − а потом уже 
серьезно добавил: «Спасибо вам, ре-
бята! Да вайте теперь срочно чертежи 
Чернявскому, чтобы он завтра начал 
разработку штампов и начал вручную 
делать первую партию штурвалов».

Завод быстро освоил штурвалы, 
и выпуск автомобилей не был 
из-за этого сорван. Каждый из участ-
ников этой срочной работы получил 
талон на пол-литра водки, бывшей 
в то время валютой, пачку легкого та-
бака, который тогда высоко ценился, 
и ка ждый получил возможность съесть 
дополнительную тарелку супа по доба-
вочному спецталону. 

Это маленький, но очень яркий 
пример отношения советских людей 
к задачам завода и фронта, проявляв-
шегося в обстановке голода, бомбежек 
и других серьезных испытаниях.

Сборка грузовиков ЗИС-5 на конвейере 

МЕТАЛЛ ВМЕСТО ДЕРЕВА

Б.Н. ОРЛОВ

Война была в разгаре. Но завод 
уже регулярно выпускал грузовики 
ЗИС-5В. Платформы автомобилей, из-
готовляемые из «мокрой» сосны и ели, 
ес тественно, не могли удовлетворять 
требованиям народного хозяйства. Ли-
хачёв неоднократно собирал у себя на-
род, в том числе и нас конструкто ров: 
искал решения, как заменить сосно-
вые поперечины платформ металлом, 
но так, чтобы это было и конструк-
тивно, и технологично, чтобы пошло 
мень ше металла.

Для этой цели он выделил тройку, 
ответственную за конкретное выпол-
нение этой работы, − Д.Д. Стахеева, 
С.И. Чернявского и меня.

Было разработано при участии 
конструктора В.А. Панова несколько 
ва риантов, построили узлы-образцы, 
произвели экономические и весовые 
рас четы и в один прекрасный день 
предложили директору посмотреть 
результаты на шей работы. Разложили 
весь багаж около заводоуправления. 
Пришли И.А. Лихачёв и многие из его 
постоянной «свиты». Мне как кон-
структору пришлось ему доложить 
о том, что к чему. В процессе докла-
да Лихачёв несколько раз перебивал 
и требовал разъясне ний.

Все шло прекрасно, дело заканчива-
лось, предложения наши приняты, одо-
брены. И вот я сообщил ему о весовых 
преимуществах применения ме талла 
взамен дерева при значительном уве-
личении прочности в таких при мерно 
тонах: «Таким образом, взамен 120 кг 
деревянных деталей в металлическом 
основании потребуется только 60 кг ме-

талла и т.д.». Тут он на меня как набро-
сится: «Кто это дерево в килограммах 
меряет!». И зовет А.А. Евсеева: 

– Скажи, пожалуйста, когда ты себе 
раньше костюм или штаны заказы-
вал, как ты сукно покупал − на пуды 
или на аршины?

Как всегда находчивый Евсеев бы-
стро ответил: 

− На аршины, Иван Алек сеевич.
− Ну, а лес, как ты всегда мерил?
− На кубометры, Иван Алексеевич.
− А почему же твой Орлов лес 

на килограммы меряет?
− Это он только для расчета, Иван 

Алексеевич.
− А какой же ему расчет?
Тут и Евсеев стушевался. Но так как 

Лихачёв понимал и шутил, все скоро 
закончилось.

И.А. Лихачёв, обладая необычай-
ным талантом переплетать свои разго-
воры «русскими» словами, делал это 
артистически. В его устах брань выгля-
дела без грязи и пошлости, она была 
как художественное оформление, 
слово творчество, часто являлось 
прилагательным, удивительно четко 
и остроумно характеризующим данный 
момент. И он никогда не повторялся. 
Только одна формула повторялась: 
когда ему трудно было понять, кто же 
больше ви новат, он говорил: «Всех вас 
посажу в мешок и начну тузить палкой, 
по ком придется». Это он повторял. 
Можно много приводить его «красок», 
но не это является целью данной статьи.

Не придавая и не предполагая 
грязного оттенка в своей брани, 
он страшно не любил людей, сма-
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кующих матерщину. Характерным 
примером является период, когда мы 
работали над новой эмблемой завода 
в 1944 году.

 Как-то Лихачёв вызвал к себе меня 
и И.Ф. Германа. Когда мы вошли к не му 
в кабинет, то застали там высокого че-
ловека с черными горящими глазами 
и длинной ассирийской бородой и вто-
рого довольно солидного плотного 
мужчину. Оказалось, что это были на-
родный скульптор СССР С.Д. Меркулов 
и его ассистент А. Лопухин.

Лихачёв познакомил нас с ними, 
и завязалась живая, веселая бесе-
да. Оба они оказались веселыми 
славными собеседниками. Однако 
С.Д. Мерку лов, по-видимому, наслы-
шанный об умении И.А. Лихачёва го-

ворить «по-русски», решил блеснуть 
своей эрудицией в этой области и до-
пустил ошибку.

Как и всякая попытка подражать, 
не имея на то средств, его выступле-
ние выглядело почти неостроумно. 
Стоило видеть, как коробила эта ру-
гань Лихачёва. Он просто оскорблялся, 
морщился, краснел, пытался сменить 
тему разговора, но все было напрас-
ным, пока он резко не остановил собе-
седника.

Это было в конце войны, летом. 
Я возвращался в ОГК из столовой 
Механосборочного цеха. Издали я за-
метил идущего мне навстречу по же-
лезнодорожному полот ну Лихачёва − 
одного, без свиты, в своей просторной 

Грузовик военного времени ЗИС-5В

белой шелковой рубахе, русских са-
погах. Френч висит на одном плече − 
жарко.

Встретились мы с ним около старой 
Рессорки и Литейной № 4. Он оста-
новил меня и просил проводить его 
до заводоуправления. Пошли вдвоем, 
не торопясь. По дороге он подробно 
расспрашивал о работе, о конкретных 
людях. Спросил, кто из хороших работ-
ников сейчас есть в кузовном бюро. 
Я ему назвал фамилию Г.Н. Смирнова. 
И.А. Лихачёв подробно расспросил о 
его работе (незадолго перед этим мне 
пришлось «выдирать» Г.Н. Смирнова 
из военной служ бы, так как он на за-
воде был нужнее). Он не сообщил 
мне, почему его это так ин тересует. 
Позднее выяснилось, что это не было 
праздным любопытством.

Вскоре за этим произошли два 
вначале не вполне понятно связанных 
инцидента. Освободилась комната 
в квартире, где жил Г.Н. Смирнов. 
И в завкоме, и в заводоуправлении 
шла борьба за эту комнату. Претен-
дентов было два: Г.Н. Смирнов − кон-
структор и Гомес − капитан футбольной 
команды «Торпедо», любимец всей 
нашей футбольной общественности.

Казалось бы, что, учитывая боль-
шую приверженность Лихачёва фут-

болу и высокие качества очень скром-
ного испанца Гомеса, вопрос должен 
был ре шиться в пользу последнего, 
и вдруг... комнату дают Смирнову, от-
казав Гомесу. Ничего не поймешь.

Я предположил, что это результат 
моей агитации Лихачёва и, до не-
которой степени, не ошибся, хотя, 
как позднее стало ясно, Иван Алексее-
вич и это сделал не спро ста.

Месяца через два вызывают 
Г.Н. Смирнова в отдел руководящих 
кад ров и предлагают ему должность 
начальника Деревообрабатываю-
щего цеха. Но следовало знать ха-
рактер Смирнова, он в категоричной 
(даже слишком) фор ме отклонил это 
предложение и поступил правильно, 
так как это было дело не по нему.

Но тут мне стала ясна вся связь 
между первым разговором с И.А. Ли-
хачёвым, кото рый подбирал кандида-
туру начальника цеха и вначале создал 
ему приличные условия. Это один 
из случаев показывающий, как он под-
бирал кадры.

Незадолго до этого он назначил на-
чальником цеха «Коробка скоростей» 
конструктора И.В. Орлова и не ошибся. 
Тот выправил цех, вырос и впослед-
ствии стал начальником производства 
завода.
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АВТОЗАВОДЦЫ 

В ГЛУБОКОМ ТЫЛУ

НА ВОЛГЕ. УЛЬЯНОВСК

В годы войны московские авто-
заводцы кровными узами связа лись 
с городами на Волге и Урале. Там в су-
ровую осень 1941 года они заложили 
новые предприятия.

Тихий приволжский городок Улья-
новск. Родина В.И. Ленина. С именем 
Ильича здесь связана каждая улица. 
К началу войны Ульяновск был неболь-
шим горо дом; в нем насчитывалось 
около 100 тысяч жителей. В то время 
для него были характерны деревян-
ные старинные постройки, неболь шие 
промышленные предприятия.

Война внесла резкие перемены 
в жизнь города. Прибыли заводы 
из Ленинграда, Харькова, Мо сквы. 
Расквартировались воин ские части. 
Ульяновск стал основ ной базой эва-
куированного про изводства и Мо-
сковского автоза вода. В городской 
гостинице на улице Карла Маркса 
размести лось заводоуправление. 
Первыми сюда прибыли директор 
будущего завода П.И. Шварцбург, глав-
ный инженер В.Н. Лялин, глав ный 
технолог А.А. Петрикин, главный кон-
структор Б.Л. Шапошник, начальник 
технологиче ского отдела А.Г. Крылов, 
на чальник производства П.И. Смир нов 
и др. В первый же вечер после приез-
да у директора было созвано совеща-
ние. Утром 20 октября на чались рабо-
ты на площадке за вода. 

Зима 1941−1942 годов выдалась 
снеж ной. Жилья не хватало. Пер вое 
время автозаводцы жили в подъездах 

домов, в подвалах, на вокзалах, в ко-
ридорах учрежде ний, и лишь неболь-
шая часть раз местилась в одной из 
школ и в общежитии на улице Труда. 
Решено было разместить москвичей 
в селах и деревнях близ Ульяновска: в 
Кременке, Ланшевке, Малые Ключи, 
Большие Ключи и др.

Площадка для завода находилась 
на холмистом берегу Волги. Здесь 
были низкие, одноэтажные пакгаузы 
− склады Главного та моженного управ-
ления (ГТУ Наркомвнешторга). К пак-
гаузам вели две железнодорожные 
ветки, соединенные с путями товарной 
станции Куйбышевской железной до-
роги. На эту станцию в конце октября 
и в начале ноября прибывали обору-
дование и основные кадры из Москвы. 
20 октября 1941 года через проходную 
складов прошли первые автозаводцы. 
Городские партийные и советские ор-
ганизации всемерно содействовали 
размещению прибывавшего оборудо-
вания.

Первые дни были наполнены на-
пряженными и нервными хлопо тами, 
без отдыха и сна. Смирнов и его по-
мощники Литвак и Вайцман немало 
потрудились, чтобы работы начались 
более организо ванно.

В соответствии с заданием прави-
тельства в 1942 году нужно было при-
способить здания складов под произ-
водственные и вспомогатель ные цехи 
Ульяновского автозавода, оснастить 
их необходимым обо рудованием, со-
здать энергетическую базу, устроить 
дороги, обеспе чить жилищный фонд 

и постройку ряда подсобных и быто-
вых поме щений. В этом направлении 
и шла работа.

В ноябре 1941 года поступило ука-
зание: рабочих литейных цехов, цеха 
«Мотор», Штампо-механического 
и других, связанных с произ водством 
моторов, срочно перебазировать 
из Ульяновска на Урал − в Миасс. Часть 
рабочих с семьями вновь погрузились 
в теплушки и направились в Миасс. 
В Ульяновске остались цехи «Шас-

си». На их базе и стал развертываться 
автозавод. Ульяновский автозавод 
должен был выпускать 3-тонные гру-
зовые машины со сборкой их на своем 
главном конвейере. Он являлся веду-
щим, на него должны были ра ботать 
все эвакуированные на Урал части 
Московского завода. По мимо автомо-
бильного производства завод обязан 
был выпускать боеприпасы, произво-
дить газогенераторные установки ав-
томобилей ЗИС-21.

Главная проходная Ульяновского автозавода им. Сталина



291290 

Один за другим подходили желез-
нодорожные составы из Москвы. Скла-
ды ГТУ только начали освобождать-
ся и не могли вместить при бывшее 
оборудование. В связи с этим станки 
разгружались на «бров ке» железнодо-
рожных путей станции, а также по обе-
им сторонам железнодорожных веток 
на территории складов, прямо в сугро-
бы снега. Рабочих, инженерно-техни-
ческих работников и служащих по при-
бытии в Ульяновск регистрировали.

Начальники цехов собирали рабо-
чих, разбивали их по бригадам и сме-
нам. С утра у здания конторы звучали 
голоса:

− Кузовщики, сюда!
− Доцовцы, ко мне!
Инженеры, конструкторы, тех-

нологи, химики, экономисты, вы-
сококвалифицированные рабочие 
всех специальностей, мужчины и жен-
щины, не считаясь с возрастом, шли 
в бригады, где брались за общую 
для всех работу − разгрузку складов 
ГТУ, выгрузку станков из вагонов, при-
бывших из Москвы.

Стояли лютые морозы, доходившие 
до 40−50°С при ветре. Авто заводцы не-

редко круглые сутки работали посмен-
но, без телогреек, в холодной обуви, 
в дырявых перчатках. Ночью труди-
лись при свете костров.

<…>
Подъему работ помог приезд 

И.А. Лихачёва в январе 1942 года. 
К этому времени были готовы общие 
распланировки размещения це хов, 
а также внутрицеховые распланировки 
оборудования. И.А. Лихачёв утвердил 
распланировки и назначил ответствен-
ных лиц на ве дущие участки произ-
водства. Он также решил с городскими 
учрежде ниями вопросы рабочего 
снабжения.

Начальниками цехов были назна-
чены: «Шасси» − М.Ю. Кане, «Нор-
маль» – В.А. Майоров, боеприпасов – 
К.И. Протопопов, сборки и испытания 
автомобилей − А.К. Воробей и т.д. 
Некоторые из них и на Московском за-
воде выполняли те же роли, но боль-
шинство были выдвиженцами.

Директор завода П.И. Шварцбург, 
молодой, способный инженер, при-
шел на Московский завод в 1934 году 
Обладая большой энергией и тягой 
ко всему прогрессивному в производ-

Склады Главного таможенного управления в Ульяновске, 
куда была эвакуирована часть оборудования Московского ЗИСа

стве, он быстро обратил на себя вни-
мание. И.А. Лихачёв смело выдвигал 
наиболее способных молодых инже-
неров на руководящие посты завода. 
И в данном случае его выбор был 
вполне оправданным. П.И. Шварцбург 
успешно ра ботал на многих ответ-
ственных участках. Он был начальни-
ком Прес сового цеха, а затем и Кузнеч-
ного, и оба эти цеха, до его прихода 
отстававшие, резко улучшили свою 
деятельность. С поста начальника Куз-
нечного цеха Шварцбург буквально на-
кануне Великой Отечественной войны 
перешел на пост главного инженера 
завода. Поскольку Ульяновский завод 
на первых порах являлся ведущим 
среди эвакуированных частей Мо-
сковского автоза вода, естественно, 
что ближайший помощник И.А. Ли-
хачёва и был назначен директором 
завода в Ульяновске. Большая личная 
трудо способность, умение быстро ре-
шать самые различные вопросы сов-
местно с местными, партийными и 
советскими организациями были цен-
ными качествами для руководителя 
того времени. 

Главным инже нером Ульяновского 
завода в этот период был назначен 
В.Н. Лялин, один из крупнейших авто-
мобилистов, старый кадровый работ-
ник за вода. Будучи долгое время ме-
хаником, а затем главным инженером 
Московского автозавода, он прекрасно 
знал станочный парк и энер гетическое 
хозяйство завода. В.Н. Лялин был че-
ловеком принципи альным, умеющим 
отстаивать свою точку зрения при ре-
шении техни ческих вопросов не толь-
ко в кабинете директора завода, 
но и в главке и министерстве.

Главным конструктором завода был 
инженер Б.Л. Шапошник, одаренный 
человек, как бы родившийся со счет-
ной линейкой в руках. Все его решения 

отличались тщательностью обоснова-
ния, новизной и смелостью замысла.

Технологическая служба в Ульянов-
ске возглавлялась главным технологом 
А.А. Петрикиным, начальником тех-
нологического от дела А.Г. Крыловым, 
начальниками цеховых технических 
частей – В.М. Мишандиным, Г.Е. Чер-
номордиком, М.С. Наерманом. Они 
хорошо дополняли технический ан-
самбль главного инженера. Главный 
технолог А.А. Петрикин, грамотный, 
настойчивый инженер, за ко роткое 
время работы на Московском заводе 
сумел завоевать уважение к себе ис-
ключительно добросовестным испол-
нением сложных заданий, большим 
трудолюбием и знанием дела холод-
ной обработки металла. Его первым 
помощником был начальник техноло-
гического отдела А.Г. Крылов.

<…>
Надо было быстро строить, 

но не хватало пиломатериалов, це-
мента, кирпича. И.А. Лихачёв добил-
ся передачи Ульяновскому за воду 
большого речного плота − около 
30 тыс. куб. м круглого леса. Этот плот 
сплавляли по Волге, и в районе Улья-
новска он вмерз в лед. Каждое бревно 
надо было вырубать вручную.

Механик завода Н.Е. Твердохлебов 
с бригадой крепких, молодых ребят 
установили вверху, на краю крутого 
обрыва, электролебедку и с помощью 
двух тросов вытягивали бревна на-
верх. Горели костры, жаровни, вокруг 
которых обогревались автозаводцы. 
Похлопывая рука об руку, в обмерзших 
рукавицах автозаводцы подходили 
к реке и громко кричали: «Взяли, взя-
ли!». И темное обледенелое бревно 
мед ленно поднималось к штабелю 
бревен на верхнем берегу Волги. 
Здесь, неподалеку, имелся старый 
маленький лесозавод. Вытащенные 
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из реки бревна подвозились к пило-
раме, распиливались на доски и вы-
возились на завод.

Пиломатериалы, полученные за-
водом с реки, шли не только на стро-
ительные работы. Из толстого лафета 
вдоль пакгаузов выклады вали пане-
ли − дороги для движения электро-
каров, которые перево зили детали 
и узлы из цеха в цех.

В 1942 году первоочередным де-
лом являлось создание энергетиче-
ской базы завода, достаточной для 
строительства и полного разворота его 
производства. Часть электроэнергии 
завод по лучил от дизельпоезда. Для 
электроснабжения завода при вводе 
его на полную мощность требовалось 
строительство постоянной дизель-ге-
нераторной станции. В помещении 
этой электростанции было уста-
новлено пять дизелей.

Станки, изрядно поработавшие 
в Москве, претерпевшие невзгоды по-
грузки под бомбежкой врага, долгую 
тряску в пути до Ульяновска, поспеш-
ную разгрузку, в большинстве своем 
в отношении точности уже не внушали 
доверия. Пришлось организовать цех 
капитального ремонта.

Много энергии и заботы вложили 
в это главный инженер завода В.И. Ля-
лин, главный механик Н.Е. Твердохле-
бов, начальник цеха капитального 
ремонта С.П. Степичев. В дальнейшем 
созданный цех потребовал расши-
рения и был перебазирован в один 
из корпусов на основной площадке 
завода.

Еще при выборе площадки для эва-
куации завода комиссия при метила 
невдалеке небольшой чугунолитей-
ный заводик «Металлист». Он был 
прикреплен к Ульяновскому автоза-
воду и в его становлении сыграл не-
маловажную роль. В дальнейшем его 

реконструировали, расширили, и это 
обеспечило автозавод достаточной ли-
тейной базой.

Постепенно цех за цехом вступа-
ли в строй. Первым начал работать 
цех боеприпасов. Разворот основ-
ного производства начали с инстру-
ментального, кузнечного и терми-
ческого цехов. Начальником инстру-
ментального цеха назначили Л.Ш. 
Голо, опытного инструменталь щика, 
работавшего на заводах США. В Мо-
скве Л.Ш. Голо руководил различными 
участками инструментального произ-
водства.

Значительное количество инстру-
мента прибыло из Москвы. Пуску ин-
струментального цеха предшествовала 
организация складского инструмен-
тального хозяйства, то есть строитель-
ство центрального ин струментального 
склада, приспособление здания куз-
нечного отделе ния и отделения тер-
мической обработки инструмента, 
организация печного хозяйства для на-
грева заготовок под ковочные молоты, 
а также для нагрева под цементацию, 
закалку и отпуск.

В феврале 1942 года монтажные 
и строительные работы как по ин-
струментальному цеху в корпусе 
№ 11, так и по термическому в кор-
пусе № 13 велись активно. Партком 
завода на своем заседании 5 фев раля 
представил доклад начальника инстру-
ментального цеха № 1 Л.Ш. Голо о го-
товности цеха к пуску. В инструмен-
тальном цехе № 1 создали партийную 
организацию. «Всемерно укрепить 
трудовую дисциплину, беспощадно 
разоблачая всех нытиков и лодырей, 
все мерно поощряя передовых людей, 
стахановцев», − говорилось в реше нии 
парткома.

<…>

Постепенно возрождалась стройная 
система производства, дейст вовавшая 
на Московском заводе.

Встал вопрос, где и как произво-
дить сборку первых партий машин 
до окончания монтажа и пуска глав-
ного конвейера. Собрать автома шину 
без подъемных вспомогательных 
механизмов очень трудно, так как от-
дельные тяжелые узлы для постановки 
на раму потребовали бы большого 
количества людей и не гарантирова-
ли безопасность работы. Технологи-
ческий отдел предложил в одном из 
холодных неотапливае мых корпусов 
организовать сборку «на козелках». 
Были установлены специально изго-
товленные сварные металлические 
подставы («ко зелки»), на которые 
устанавливались задний мост и пе-
редняя ось, а к ним затем крепилась 
рама. Над этими подставками была 
смонтиро вана катучая балка с электро-

тельфером грузоподъемностью до 3 т. 
Путь движения катучей балки начинал-
ся от въездных ворот корпуса и прохо-
дил над поставками по осевой линии. 
Благодаря этому под везенные к воро-
там узлы и детали захватывались тель-
фером и пода вались на сборку.

Надо было видеть радость рабочих 
и мастеров, когда в их руках появля-
лись новые, изготовленные в Улья-
новске детали. Много энер гии, труда, 
творческой инициативы проявили 
в последние дни апреля начальники 
цехов, мастера и наладчики В.А. Майо-
ров, А.Ф. Юшин, М.Ю. Кане, инженеры 
А.М. Щедринский, М.И. Капитонов, 
А.И. Ива нов и др. Главную мобилизую-
щую роль сыграли слесари-сборщики 
цеха сборки и испытания автомашин. 
Энергия, подлинный энтузиазм на-
чальника цеха А.К. Воробья, его заме-
стителя А.Г. Зарубина, мастеров Сере-
ды и Бездушного передавались всему 

Выпуск первых грузовиков Ульяновского завода им. Сталина. 30 апреля 1942 г.
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коллективу. По-стахановски работал 
и дружный коллектив монтажного 
цеха под руководством инжене-
ра Г.Ф. Фукса, показывая пример 
самоотвер женной работы. Стаханов-
ское движение, широко развернувше-
еся на заводе в Москве, не затухало 
и в эвакуации. Бригада Ф. Ягодкина 
в срок закончила монтаж главного 
конвейера, обеспечила пуск в эк-
сплуатацию агрегата сушки платформ. 
Бригада Хайрулина первой добилась 
звания фронтовой бригады. Она от-
лично справлялась с работами по 
сооружению вентиляции агрегатов. 
В ремонтно-строи тельном цехе УКСа 
бригады Пузанова, Сергеева, Карягина 
система тически перевыполняли про-
изводственные задания.

Все работы по оборудованию 
временных сооружений для сборки 
первой автомашины были изготов-
лены в срок и качественно. Первая 
автомашина, собранная из узлов 
и деталей, изготовленных Москов-
ским заводом и в Ульяновске, была 

выпущена 30 апреля 1942 года 1 мая 
эту машину приспособили под трибуну 
на митинге рабочих завода. Секретарь 
парткома Л.Б. Роговой, директор за-
вода П.И. Шварц бург и председатель 
завкома А.И. Михайлов поздравили 
коллек тив ульяновских автозаводцев 
с праздником 1 Мая и производствен-
ными успехами. Первая автомашина 
прошла по улицам города Улья новска. 
Возрос авторитет завода как предпри-
ятия, имевшего обо ронное значение 
и требовавшего к себе пристального 
внимания и по мощи.

<…>
Способности коллектива Улья-

новского автозавода были еще раз 
глубоко и строго проверены на деле, 
когда в августе 1942 года завод полу-
чил боевое задание правительства 
в месячный срок организовать произ-
водство и выпуск стационарных мало-
литражных двигателей Л-3/2 для нужд 
фронта. Под руководством начальника 
технологиче ского отдела А.Г. Крылова 
спешно разрабатывалась технологиче-

Продукция УльЗИС − ремонтные летучки на шасси грузовиков ЗИС-5

ская, а под руководством Л.С. Липки-
на − строительно-монтаж ная части 
проекта. 22 августа партийный комитет 
обсудил доклад А.Г. Крылова о ходе 
подготовки производства. Затем в це-
хах и отделах прошли партийно-комсо-
мольские собрания. Борьба за выпол-
нение за дания партии и правительства 
широко развернулась по всему заводу.

«Дадим стране все, что требуется 
для разгрома врага!» − в поме щенной 
в заводской газете под таким заголов-
ком статье главный тех нолог А.Г. Кры-
лов рассказывал коллективу завода 
о задачах техно логов, конструкторов, 
монтажников и инструментальщи-
ков. Автор статьи рекомендовал осо-
бые, скоростные методы проведения 
практи ческой работы, методы, отве-
чавшие духу военного времени.

«С мыслью о помощи фронту, с но-
вым подъемом в труде выполним за-
дание Родины с честью!» − такой при-
зыв был напечатан через всю первую 
страницу в следующем номере газеты.

Технологи и строители работа-
ли круглосуточно, находясь на ка-
зарменном положении. Особенно 
отличились при проектировании тех-
нологи-инженеры Мишандин, Черно-
мордик, Уринсон, Наерман, а среди 
строителей − инженеры Васильев, 
Ливанов и др. Не имея чертежей, они 
составляли технологию по эскизам 
и с натуры. Чтобы убедиться в пра-
вильности технологии и сборки, тех-
нологи Зарубин, Попэк и другие сами 
собрали пробный движок, тут же 
скорректиро вали технологию и, не вы-
ходя из проектного бюро 36 часов под-
ряд, установили процесс сборки.

Большую помощь в процессе на-
ладки и освоения обработки де талей 
оказали комплексные бригады, орга-
низованные из квалифици рованных 
технологов, конструкторов, мастеров, 

наладчиков во главе с К.К. Исаевым, 
М.И. Басовым, В.М. Мишандиным 
и др.

Первым начальником цеха мало-
литражных двигателей был Я.И. Водя-
ницкий, а в сентябре 1942 года началь-
ником был назна чен К.И. Протопопов, 
ранее работавший начальником 
цеха боепри пасов. В октябре завод 
уже приступил к выпуску двигателей. 
Цех производства деталей и сборки 
малолитражных двигателей явился 
фундаментом, на котором был в по-
следующем создан Ульяновский завод 
малолитражных двигателей (Ныне 
Ульяновский моторный завод. – Прим. 
ред.).

К концу года были пущены все 
цехи, организованы вспомогатель ные 
службы завода. На предприятии тру-
дилось около 4 тысяч человек, из них 
200 коммунистов. За год жизни на но-
вом месте автозаводцы начали привы-
кать к местным условиям. С жильем 
по-прежнему было плохо. Заводу вы-
делили два участка для строительства 
домов. Зало жили семь двухквартир-
ных домов, но ни один из них не был 
закон чен. Многие семейные рабочие 
вырыли возле завода землянки. «Пес-
чаный, сухой грунт. Идешь, бывало, 
и видишь, как откуда-то из-под земли 
идет дым. Смотришь: то тут, то там 
из земли железные трубы. Подходишь, 
глядишь: огороженные снаружи ступе-
ни ведут в землян ку. В ней тепло, сухо 
и даже уютно. Некоторые умудрились 
устроить аккумуляторное освещение и 
вытяжку для вентиляции воздуха...», − 
вспоминал П.И. Смирнов.

<…>
Так была начата история нового 

автомобильного завода в Улья новске. 
Судьба этого завода, его коллекти-
ва тесно переплетается с судьбой 
Московского автозавода. Но все же 
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это история уже другого коллектива, 
и о ней расскажут строители ульянов-
ских автомобилей, которые пришли 
на завод в годы войны из городов 
и сел Поволжья и учились строить ав-
томобили у московских автозаводцев.

НА ЮЖНОМ УРАЛЕ

Из Москвы эшелоны с автозавод-
ским оборудованием и кадрами шли 
на Южный Урал. Многие автозаводцы 
впервые видели древние ураль ские 
горы, красивые хвойные леса и бы-
стрые горные реки. Проехав старые 
горнозаводские поселки и перевал 
Урал-Тау, где стоит ка менный столб, от-
деляющий Европу от Азии, одни эше-
лоны останав ливались на станции Ми-
асс, другие следовали к Челябинску.

Новым местом жизни части москов-
ских автозаводцев стал городок Миасс, 
один из старейших на Южном Урале, 
расположенный в реч ной долине, 
близ Ильменских гор и красивейших 
озер Ильмень и Тургояк. 

<…>
В начале ноября из Москвы в Ми-

асс приехала первая группа руководи-
телей будущего автомоторного завода. 
Еще 21 октября 1941 года И.А. Лихачёв 
назначил исполняющим обязанности 
директора завода главного инженера 
завода Е.Б. Арманда, заместителем 
директора завода по строительству − 
Г.3. Шмаглита. Вместе с ним в Миасс 
приехали начальники цехов, тех-
нологи, металлурги, конструкторы, 
проекти ровщики. В Миасс шли эшело-
ны с рабочими, их семьями, с обору-
дованием моторного производства.

Встал большой и сложный вопрос 
о размещении завода. Наибо лее под-
ходящим местом явилась строитель-
ная площадка близ поселка Мелен-
тьевка, у Ильменского заповедника.

К декабрю 1941 года на этой пло-
щадке, где предпола галось строить 
оборонный завод, были вырыты кот-
лованы, возведены коробка одного 
их цехов и несколько вспомогательных 
зданий, про ложена железнодорожная 
ветка к станции Миасс. Вопрос о пло-
щадке надо было решать в наркомате, 
который переместился в Челябинск, 
в обкоме партии, и, главное, полу-
чить разрешение ГКО. В конце ноября 
1941 года автозаводцы собрались 
в наркомате у С.А. Акопова.

К вечеру этого дня из Москвы при-
летел И.А. Лихачёв и прямо с аэродро-
ма приехал к С.А. Акопову. На совеща-
нии было решено просить разрешения 
правительства на использование пло-
щадки обо ронного завода в Миассе. 
С этими предложениями С.А. Акопов 
об ратился в ГКО. На другой день рано 
утром С.А. Акопов сообщил И А. Ли-
хачёву, что ночью звонили из Москвы 
и просили дать более конкретные 
предложения по миасскому варианту. 
Теперь в Миасс направились С.А. Ако-
пов и И.А. Лихачёв.

Стоял холодный уральский день. 
Снегу не было, а мороз крепчал. Долго 
ехали по разбитым грунтовым доро-
гам через Ильменский за поведник, 
меж вековых мачтовых сосен. До-
брались до стройплощадки. Около 
разведенных костров кучками сидели 
и грелись люди. Запо рошенные снегом 
котлованы, коробка здания без окон 
и дверей. К стройке вплотную подсту-
пал сосновый лес. Подошли к группе 
ра бочих, поздоровались, спросили, 
как идут дела. «Да вот, стоим, кир пича 
нет. Война идет, а мы еле-еле работа-
ем», − ответили они с го речью. Осмотр 
площадки не принес большого утеше-
ния, но другого выхода не было.

30 ноября 1941 года состоялось 
решение Государственного Комитета 

Обороны о строительстве Миасского 
автомоторного завода. В первом квар-
тале 1942 года надо было закончить 
строительство основных кор пусов 
и начать выпуск моторов и коробок 
скоростей. 10 декабря 1941 года Нар-
комат боеприпасов передал в ведение 
Наркомата среднего машиностроения 
стройплощадку. Начиналось созда-
ние Миасского автомоторного завода. 
Для этого имелось все необходимое: 
непосред ственная близость сырьевых 
источников, богатая промышленная 
база − Магнитогорск, Златоуст, Челя-
бинск (электроэнергия, металл, уголь), 
Миасс (торф, лес, вода).

Миасский автомобильный завод 
должен был получать поковки и де-
тали холодной штамповки с Челябин-
ского завода, а карбюраторы и другие 
узлы − с Шадринского завода. В свою 
очередь он должен был поставлять 
детали стального и цветного литья, 
серого и ковкого чугуна Ульяновско-

му и Шадринскому заводам, а также 
моторы для конвейеров Ульяновского 
и Московского заводов.

Часть эшелонов с оборудованием 
и людьми вышла из Москвы по пря-
мому адресу − Миасс, Литейный же 
цех первоначально был от правлен 
в Троицк. В ноябре 1941 года внес-
ли уточнение в места распо ложения 
эвакуированных цехов Московского 
завода. Из Троицка в Миасс отправили 
литейное оборудование, а из Ульянов-
ска − мо торное производство и его ка-
дры рабочих и инженеров.

С ноября 1941 года и до середины 
марта 1942 года в Миасс прибывали 
оборудование и кадры. Складывался 
руководящий состав завода, формиро-
вался рабочий коллектив. Из Троицка 
в Миасс приехал на значенный дирек-
тором завода К.Д. Дурнов, старый ав-
тозаводец, отличный механик. Прибыл 
из Москвы П.В. Семин, возглавивший 
Литейный цех. С оборудованием Ин-

Ремонтная летучка типа «Б» позволяла производить 
ремонт техники в полевых условиях
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струментального цеха приехал его на-
чальник А.Л. Кацман.

Из Москвы привезли оборудование 
и Термического цеха. Его воз главил 
опытный инженер В.И. Лалыкин. В Тер-
мическом цехе автоза вода он начал 
работать рядовым инженером в июле 
1928 года В.И. Ла лыкин обладал ис-
ключительной работоспособностью 
и даром орга низатора и новатора 
производства. Впервые в СССР под его 
руковод ством был внедрен в произ-
водство процесс газовой цементации, 
что позволило поднять производи-
тельность труда в 2 раза и улучшить 
качество автомобильных деталей. Имя 
Лалыкина как крупного спе циалиста-
термиста было известно далеко 
за пределами завода.

Моторное производство из Москвы 
в Ульяновск и из Ульяновска в Миасс 
привез старый автозаводец началь-
ник цеха К.И. Баранов, Цех коробок 
скоростей возглавил Шаргородский. 

В Миасс приехали опытные конструк-
торы и технологи − инженеры С.Д. Чай-
ков, Е.М. Байзерман, В.И. Силантьев, 
П.Д. Храмцов и др.

<…>
В первые месяцы 1942 года в Миасс 

хлынул большой поток вагонов с обо-
рудованием, материалами, кадрами. 
На десятки километров от Миасса 
растянулись составы, ожидая разгруз-
ки, нарушилась нор мальная работа 
железной дороги. Оборудование 
прибывало на откры тых платформах, 
обледеневшее, занесенное снегом, 
покрытое ржав чиной. Приходили 
десятки эшелонов со станками и не-
завершенной продукцией. Прибыва-
ющее оборудование требовало зна-
чительных работ по восстановлению 
и ремонту.

Эшелоны принимались на ветку 
завода, не подготовленную к боль-
шому потоку грузов. Не было разгру-
зочных эстакад и механиз мов, вся 

Производство газогенераторных грузовиков ЗИС-21А

работа велась вручную. Оборудова-
ние, материалы и полу фабрикаты 
разгружались прямо в снег. В то же 
время шла встречная погрузка. Всего 
поступило 2 650 вагонов и платформ, 
из них 570 было вновь погружено и 
переадресовано. Чтобы разместить 
прибывающие гру зы, их приходилось 
оттаскивать в сторону от железнодо-
рожной ветки. Люди в легких пальто 
и летней обуви, не привыкшие к же-
стокой уральской зиме, партиями 
по 20–30 человек на листах железа во-
локли станки на расстояние до 400 м 
к месту монтажа.

Бригады по разгрузке возглавля-
ли старые автозаводцы. Сорев нуясь 
между собой, показывали образцы 
самоотверженного труда Плешаков, 
Сусарев, Шерноков, Пралыгин, Дымов, 
Соколов, Зуев, Яцик и др.

<…>
Чтобы быстрее организовать 

выпуск моторов, использовав при-
везенное из Москвы незавершенное 
производство, надо было форси ровать 
пуск механических цехов, а затем под-
тянуть строительство литейных цехов 
и вспомогательных хозяйств с таким 
расчетом, чтобы, пока имелась приве-
зенная незавершенная производством 
продукция, успеть ввести в строй свою 
заготовительную базу.

Строителями руководил М.А. При-
хожан. Несмотря на очень сильные 
морозы, строительные работы шли 
круглые сутки, трудились в две сме-
ны по 11 часов, сутками не покидали 
стройку. Монтажники шли за строите-
лями по пятам. Еще не была закончена 
кирпичная кладка Термического цеха, 
а начальник цеха В.И. Лалыкин на пло-
щадке под открытым небом подготав-
ливал оборудование для монтажа.

В Механосборочном цехе под стан-
ки укладывали бетонную подуш ку. 

Для получения необходимой прочно-
сти применяли электронагрев.

Необходимо было подсоединить 
площадку новостройки к ураль скому 
энергетическому кольцу Уралэнерго, 
соорудить электропод станцию на заво-
де и высоковольтную линию из района 
Карабаш через озеро Тургояк на завод. 
Эти работы проводились по заданию 
ГКО Наркоматом электростанций 
СССР и выполнялись эвакуированным 
из Дон басса трестом «Донбассеть-
строй».

Работами по сооружению линии 
электропередачи руководил И.И. Фи-
лимончук, крупный знаток этого дела 
и неутомимый орга низатор. От Нарко-
мата электростанций СССР для разре-
шения всех технических и общехозяй-
ственных вопросов был прикоманди-
рован начальник производственного 
отдела Главэнергостроя В.В. Гульден-
бальк. Он внес много новых ориги-
нальных технических идей, прочно 
вошедших в практику строительства.

Ровно 14 дней потребовалось на то, 
чтобы на восток от стройки пролегли 
тугие струны проводов, включившие 
автомоторный завод в общую элек-
троэнергетическую систему на Урале. 
Это был беспри мерный подвиг. Работы 
велись вдали от жилищ, в глухом лесу, 
при 40-градусных морозах. Все дела-
лось одновременно: лесорубы рубили 
вековые сосны, расчищая трассу; зем-
лекопы кострами отогревали промерз-
шую, крепкую, как камень, землю; 
такелажники ставили стройные мачты 
опор; плотники связывали эти опоры, 
а вслед за ними шли монтеры с туги-
ми мотками проводов. Было вынуто 
3 тыс. куб. м мерзлой земли, было 
поставлено 144 тяжелые высоковольт-
ные опоры.

Котельная на площадке строитель-
ства была маломощной и не могла 
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обеспечить теплом новые цехи завода. 
Запроектированная за водская ТЭЦ еще 
не строилась. Автозаводцы обратились 
в Челябин ский обком партии к пер-
вому секретарю Н.С. Патоличеву. Они 
по просили дать заводу три паровоза, 
которые снабдили бы цехи теплом 
хотя бы в таком количестве, чтобы мог-
ли работать металлорежущие станки 
и моечные машины.

Н.С. Патоличев немедленно свя-
зался с начальником Южно-Уральской 
дороги и узнал, сколько есть у него 
действующих парово зов, затем соеди-
нился по телефону с одним из членов 
ГКО и просил решить вопрос о выде-
лении паровозов из резерва для стро-
ящихся автозаводов, в том числе трех 
паровозов для Миасского.

Через два дня вопрос был решен 
ГКО положительно. Три паро воза при-
были в Миасс. Их включили в систему 
снабжения.

Приступили к работе литейные 
цехи, но отопительная система в них 
из-за сильных морозов часто выходи-
ла из строя. К.Д. Емелья нова-Щукина, 
мастер Стержневого цеха, вспоми-
нает об этих днях: «Все требовали от 
нас литья. Литейщиков ругали на чем 
свет стоит. Нас обвинили чуть ли 
не в саботаже, называли "шляпами" 
и "кисе лями" за то, что не ладился 
выпуск стержней. Но, честное слово, 
мы в этом не были виноваты! Мы ста-
рались, как только могли, но ничего 
не могли поделать, потому что в цехе 
стоял самый настоящий мороз. Окоче-
невшими пальцами не то что работать, 
а и пошевелить было трудно. Помню, 
слезы от досады стояли у нас на гла-
зах. Плакали и работали, и все-таки 
ничего не получалось. Морозы были 
сильнее нас − почти все стержни 
уходили в брак. С трудом давали 
по несколь ку стержней в день...».

Но не только морозы были винова-
ты. На стройке и монтаже не хватало 
людей. Цехи «Мотор» и «Коробка ско-
ростей» должны были быть пущены 
в марте 1942 года. Однако монтаж 
оборудования был начат лишь в се-
редине февраля. И хотя цехи еще не 
имели кровли, станки расставлялись 
по местам, монтажники их выверяли, 
бетонщики за ливали бетоном подно-
жия станков. Несмотря на все это, срок 
пуска цехов был под угрозой срыва.

В марте 1942 года начала работать 
линия поршневых колец мастера от-
деления Ф.М. Хиронникова. Это были 
первые автомобильные де тали, сде-
ланные на Урале. Постепенно вступа-
ли в строй и другие отделения цеха. 
В начале апреля был закончен монтаж 
оборудования моторного цеха, на ко-
нец апреля был назначен его пуск.

За два дня до 1 мая 1942 года опе-
ратор Яичкин поставил на роль ганг 
сборочного конвейера первый автомо-
бильный блок. Складываясь из деталей, 
по конвейеру медленно, подчас надол-
го останавливаясь, шел первый мотор. 
Рождался он трудно. Наконец первый 
мотор, со шедший с конвейера, попал 
в руки окрасчицы Павловой. Простой 
малярной кистью (окрасочная камера 
была еще не готова) она окра сила его 
в зеленый цвет, защитный цвет войны.

30 апреля 1942 года у стенда ис-
пытательной станции собрались ру-
ководители завода, рабочие, инжене-
ры, техники. Всех охватило вол нение. 
И вот в просторном цехе загудел 
оживший двигатель. Голос мотора 
возвестил о том, что далеко от фрон-
та, на Южном Урале, у Ильменских 
гор, родился новый завод. С того па-
мятного, последнего апрельского дня 
1942 года заводские ворота широко 
открылись для поездов, увозивших 
моторы с маркой МАЗИС.

В апреле завод получил производ-
ственную программу как дей ствующее 
предприятие. Первая партия мото-
ров ушла весной 1942 года в Москву 
и Ульяновск.

<…>
Миасский автомоторный завод был 

создан, несмотря на тяже лые условия. 
Уже в 1942 году завод дал стране 
9 303 мотора, 15 375 ко робок скоростей. 
Для нового завода открывались боль-
шие перспек тивы. По решению прави-
тельства во второй половине 1944 года 
за вод после расширения и реконструк-
ции начал выпуск комплект ных авто-
мобилей и получил название «Ураль-
ский автомобильный за вод».

***
Той памятной ноябрьской ночью 

1941 года, когда нарком С.А. Ако пов 
вел с Москвой переговоры о разме-
щении завода в Миассе, И.А. Лихачёв 
заботился о судьбе идущих в Челя-
бинск эшелонов кузнечно-прессо-
вого оборудования. Место назначе-
ния − строительная пло щадка Нар-
комата танковой промышленности, 
так называемая «Строй-7», в 12 км 
от Челябинска. В Наркомате по строи-
тельству у С.3. Гинзбурга встретились 
И.А. Лихачёв, начальник Главуралстроя 
Н.А. Дыгай. Было решено осмотреть 
все строящиеся и закон сервированные 
площадки в Челябинске. Площадка 
«Строй-7» была наиболее подходя-
щей. Здесь были частично возведены 
здания мар теновских и механических 
цехов, трансформаторная подстан-
ция и другие сооружения. 20 ноября 
1941 года состоялось решение ГКО 
о строительстве кузнечно-прессового 
завода (КПЗ) в Челябинске.

В Челябинск приехали автозавод-
ские инженеры X.С. Лоттерштейн, 
Б.3. Любовный, Р.И. Чусов, П.Н. Носов, 
инженер-строитель М.А. Мышко и др. 

Один за другим подходили эшелоны 
с рабочими и оборудованием.

Объединенным приказом НКСМ 
и Наркомстроя от 12 декабря 1941 года 
были установлены следующая очеред-
ность и сроки строитель ства основных 
объектов завода: Рессорный цех − 
к 10 марта 1942 года, Кузнечно-прессо-
вый и Рамный − к 1 марта. Окончание 
строительных работ по производствен-
ным объектам намечалось на середи-
ну апреля, а по жилищно-бытовым − 
на май 1942 года.

Вначале строительство КПЗ было воз-
ложено на Главуралстрой (ОСМЧ-1). На-
мечено было перебросить механизмы 
и рабочих из Сталинграда. До января 
1942 года этого осуществить не уда-
лось, и Наркомстрой обязал ОСМЧ-22, 
имевшую на площадке «Строй-7» 

Сборка грузовиков ЗИС на Уральском 
автозаводе им. Сталина
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солид ную материально-техническую 
базу, вести строительство завода.

Между тем выявилось много труд-
ностей. Площадка бывшего «Строй-7» 
была завалена демонтированным обо-
рудованием метал лургических заво-
дов, тяжелыми металлоконструкция-
ми, частями машин. Были уже вырыты 
для металлургических цехов котлова-
ны глубиной 10 м, на их засыпку тре-
бовалось около 30 тыс. куб. м земли.

Надо было разгружать, очищать 
площадки. Рабочих и механизмов 
было мало. В результате строительные 
работы развернулись только с сере-
дины февраля 1942 года. В первую 
очередь началось сооружение Штам-
по-инструментального цеха, а затем 
Ремонтно-механического. В феврале 
же приступили к возведению стен 
и монтажу кузнечно-прессового и Рам-
ного цехов, в мае − Рессорно-пружин-
ного. Осталь ные цехи строились в мар-
те − июне того же года.

<…>

Строительство цехов шло одновре-
менно с разгрузкой оборудова ния, 
поступавшего из Троицка, Шадринска, 
Москвы и Ульяновска. С января по март 
1942 года прибыло 1 199 вагонов с эва-
куированным оборудованием.

По распоряжению наркомата 
и управления автозавода часть обо-
рудования подлежала реэвакуации, 
и эта погрузка происходила одновре-
менно с разгрузкой. За год было разгру-
жено 2 940 вагонов и вновь погружено 
и переадресовано 957 вагонов. Это 
очень усложняло дело и не могло не от-
разиться на качестве оборудования.

Июль 1942 года был первым ме-
сяцем, когда завод вошел в число 
дей ствующих предприятий. Хотя 
строительство еще не было законче-
но, завод выполнил программу июля 
на 100,5 %. Во втором полугодии завод 
начал осваивать кроме автодеталей 
детали мотоцикла и мало литражного 
двигателя, тракторные и танковые де-
тали, поковки, каски и др.

Газогенераторный автомобиль ЗИС-21А

Коллектив самоотверженно прео-
долевал трудности становления.

Партийная организация завода 
оформилась в начале 1942 года, вы-
брали парторгов по цехам. Партбюро 
занималось вопросами раз мещения 
оборудования, расстановкой кадров, 
ходом монтажа.

К концу 1942 года на заводе было 
свыше 2 200 человек, из них 39 % − 
работники Московского автозавода, 
а остальные − новые рабочие. Произ-
водство было очень тяжелым, а удель-
ный вес женщин на за воде очень вы-
сок − 35 %. Не хватало рабочих и инже-
неров. Кол лектив с огромным напря-
жением (по 11 часов вместо 8) работал 
на всех трудоемких участках, имея 
только по два выходных дня в месяц 
вместо четырех-пяти. Кадровые рабо-
чие показывали пример.

Так, прессовщики Сеничкина 
и Гаврюшин, быстро освоив про-
цессы производства в новых усло-
виях, систематически выполняли 
нормы на 150−200 %. Штамповщики 
Кузнечного цеха Доронин и Горячев 
выполняли нормы на 125−130 %, куз-
нец Шмачков перевы полнял нормы 
выработки, досрочно выполнял спец-
заказы. Резчики Рессорно-пружинного 
цеха в трудных условиях обеспечивали 
бес перебойный ход всего производ-
ственного процесса изготовления 
рес сор. Слесарь Штампо-инструмен-
тального цеха Смирнов, работавший 
на автозаводе с 1934 года, в Челябин-
ске выполнял нормы на 250 %. Однако 
соревнование и стахановское движе-
ние в 1942 года не полу чили широкого 
развития. Производительность труда 
в цехах ЧКПЗ, несмотря на 11-часовой 
рабочий день и уменьшение количе-
ства вы ходных дней, была немного 
ниже, чем на Московском автозаводе. 
Это объяснялось значительным об-

новлением кадров на заводе за счет 
неквалифицированных рабочих, впер-
вые попавших на произ водство, пло-
хим состоянием оборудования после 
эвакуации, а также трудностями мате-
риального снабжения завода.

Вопрос о жилищном устройстве 
рабочих являлся чрезвычайно острым. 
В Челябинске разместились десятки 
эвакуированных за водов и учрежде-
ний, свободные площади были заня-
ты. Первых авто заводцев разместили 
в школах Тракторо-заводского района. 
К кон цу 1942 года 154 человека посе-
лили в заводских домах, 995 человек 
расселили в арендованных помеще-
ниях, 886 человек − в частных домах. 
Около 250 рабочих не были обеспече-
ны жильем и фактически жили на за-
воде − ночевали в цехах, конторах. 
Из 700 детей рабочих в ясли и детские 
сады было устроено всего 30. Тесно-
та была повсюду. В школьном клас-
се находилось по пять-шесть семей 
и больше. При ходилось жить и в зем-
лянках, которые были оборудованы 
двухъярус ными нарами.

С сентября 1942 года прекратились 
перевозки рабочих и служащих на ра-
боту и с работы. Людям, работавшим 
по 11 часов в смену, при ходилось тра-
тить на дорогу три-четыре часа, так как 
расстояние от жилья до завода состав-
ляло от 3 до 22 км.

Поликлиника завода помещалась 
в двух маленьких комнатах, в одной 
комнате принимали одновремен-
но два врача. Своей аптеки завод 
не имел.

Очень плохо обстояло дело с про-
довольствием, со снабжением рабо-
чих. Были перебои с выдачей хлеба 
не только в магазинах, но и в столовых 
завода. В феврале 1942 года на базе 
Есаульского молочного совхоза было 
организовано подсобное хозяйство.
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Московские автозаводцы муже-
ственно вынесли на своих плечах са-
мые большие трудности по разгрузке 
и монтажу оборудования, строитель-
ству и пуску завода. Они принесли 
на уральскую землю традиции своего 
родного завода — Московского авто-
мобильного, плечом к плечу с ураль-
цами создавали Челябинский кузнеч-
но-прессовый завод.

«Особенность этого завода заклю-
чается в том, что он построен в глубо-
ком тылу в короткий срок, в течение 
пяти-шести месяцев. В та кие короткие 
сроки в мирное время заводы не стро-
ились», − говорил нарком Акопов 
на партийно-хозяйственном активе 
КПЗИС 16 октября 1942 года. 

***
Героически трудились автозаводцы 

и в Зауралье. В Шадринск было на-
правлено оборудование арматурного 
и деревообрабатываю щего цехов, ин-
струментального цеха № 2, карбюра-
торного завода-филиала, завода вспо-
могательного оборудования. На этой 
базе со здавался новый Шадринский 
агрегатный завод, который возглавил 
московский автозаводец Л.Я. Пуч-
ков. Заместителями директора были 
М.А. Гурвиц и А.Ф. Богачев, главным 
механиком − В.И. Гу ров, начальником 
ремонтно-механического цеха − В.А. Гу-
ляницкий, начальником строительства 
был назначен С.М. Хиронников, кото-
рый позднее был избран секретарем 
Шадринского райкома партии.

В отличие от Миасского и Челябин-
ского заводов в Шадринске строитель-
ной или какой-либо определенной 
производственной пло щадки не было. 
Цехи завода пришлось территориаль-
но разбросать в разных частях горо-
да − на пяти участках, расположенных 
в ра диусе 3,5 км.

Инструментальный цех № 2 
и радиаторно-прессовый цех (про-
изводство боеприпасов и радиаторов) 
разместили на основной территории 
завода − в помещениях мешочной фа-
брики «Красный Ок тябрь». Для цеха 
карбюраторов и арматуры, которая 
по коопера ции должна была постав-
ляться Миасскому заводу, выделили 
поме щение бывшего клуба. Цехам 
капитального ремонта и инструмен-
тально-штамповому заводу вспомога-
тельного оборудования выделили по-
мещения бывшей типографии и школы 
механизации сельского хо зяйства. 
Для деревообрабатывающего цеха 
было отведено поме щение леспром-
комбината, производство автомо-
бильных кабин было организовано 
на площадке бывшего промкомби-
ната. Электростан ция завода находи-
лась в 5 км от основной базы завода. 
Помеще ния не соответствовали усло-
виям развертывающегося производст-
ва, много в них пришлось переделы-
вать заново. В связи с этим было наме-
чено строительство большого нового 
корпуса площадью до 26 тыс. кв. м.

Строительство завода вела ОСМЧ-70, 
которую возглавил автоза водец 
Б.М. Клейменов. Работы начались 
с февраля 1942 года.

Первые автозаводцы и вагоны 
с оборудованием из Москвы начали 
прибывать в десятых числах ноября 
1941 года. Оборудование приходило 
эшелонами по 20−30 вагонов в день. 
Долог был путь автозаводцев от Мо-
сквы до Шадринска. Так, один из эше-
лонов тронулся с террито рии родного 
завода в 11 часов 19 ноября 1941 года 
прямым назначе нием в Шадринск, 
а прибыл через 17 суток − 5 декабря. 
Дорога на Шадринск была перегруже-
на − эшелон долго простаивал на стан-
циях и полустанках. И на все просьбы 

отправлять эшелон дежурные, устав-
шие от бессонных ночей и невероят-
ного напряжения, отвечали: «Впереди 
идут воинские эшелоны».

Урал встретил москвичей сильными 
морозами, доходившими до 25−35 гра-
дусов. Раскрыв двери теплушек, авто-
заводцы увидели свое оборудование, 
прибывшее раньше и в беспорядке 
выгруженное вдоль насыпи. Отказав-
шись ждать обещанных из Миасса 
тракторов, люди стали перетаскивать 
оборудование вручную. Подкладыва-
ли под станки санные полозья, привя-
зывали 10−25 лямок (в зависимости 
от веса станка) и тянули их. Станки 
катились по снежной дороге довольно 
быстро. Вновь прибывшее оборудова-
ние выгружали на открытую пло щадку. 
К 1 декабря прибыло 1 292 москвича, 
а к январю 1942 года их было уже 
1 528. Все трудились не покладая рук. 
На разгрузке обо рудования большую 
помощь оказали физкультурники за-
вода − мастера спорта Виктор Маслов, 
Николай Морозов, Георгий Жарков, 
Николай Разумовский и др.

В первом квартале коллектив за-
вода занимался подготовкой к пуску. 
Велись строительные и монтажные 
работы. Для расширения электростан-
ции завод получил турбогенератор 
в 5 тыс. кВт. Машина была смонтиро-
вана за 40 дней. Электростанция ста-
ла давать энергию не только заводу, 
но и другим предприятиям Шадринска.

С большими трудностями проходи-
ла организация производства. Многие 
технологические процессы приходи-
лось восстанавливать по памяти. Необ-
ходимая документация отсутствовала. 
Большую на ходчивость и изобрета-
тельность в этих условиях проявили 
П.В. Ховрин, начальник технической 
части, а затем начальник цеха, главный 
инженер завода П.Н. Игнатов, А.А. Ку-

зовков, начальник Инстру ментального 
цеха № 2 (впоследствии главный ин-
женер завода), В.3. Бабичев, В.А. Ка-
плунов (впоследствии главный инже-
нер завода) и начальник цеха Н.Н. Ве-
селовский. Инструментальный цех № 2 
смонтировал оборудование в декабре 
1941 года. В январе и феврале оно 
было отлажено, а в марте 1942 года 
цехом уже была выполнена производ-
ственная программа.

«Главной массой рабочих цехов, − 
вспоминает П.В. Ховрин, − были мест-
ные женщины из города и ближних 
деревень и поселков. Большое им 
спасибо, они хорошо работали, и дис-
циплина была вы сокая и отличная 
при работе 11 часов в смену. Были 
случаи невыхода по болезни смен-

Сборка моторов грузовиков ЗИС-5
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щиц, да еще на ответственных опера-
циях. Работницы работали, не выходя 
из цеха по 36 часов, пока не заменят 
больную работницу».

На Шадринском автоагрегатном 
заводе было немало высококвали-
фицированных рабочих из Москвы. 
Они усиленно обучали вновь пришед-
ших рабочих. В Инструментальном 
цехе № 2, например, была организо-
вана молодежная бригада. Механик 
Михаил Харитонов, если какой-либо 
станок выходил из строя, сутками 
не уходил с за вода. Так поступали мно-
гие автозаводцы.

Становление Шадринского агрегат-
ного завода проходило трудно. Летом 
1942 года, в разгар боев на берегу 
Волги у стен Сталинграда, завод пе-
рестал получать технические масла, 
автоматы останавливались. Запасов 
не было.

С горечью в душе проходил по цеху 
П.В. Ховрин и видел, что 60 % оборудо-
вания первых операций остановилось. 
Работало три ав томата, и масла оста-
валось только на пять дней. Что де-
лать? Стали искать выход. Приготови-
ли специальную жирную эмульсию. 
В тече ние шести суток испытывали 
ее на одном из тяжелых автоматов. 
Он работал хорошо. Тогда перевели 
все автоматы на эту эмульсию. Ра бота 
цеха пошла бесперебойно.

Заводу передали большое подсоб-
ное хозяйство (700 га пахотной земли) 
с 30 тракторами и 10 комбайнами. 
Создали две рыболовецкие бригады. 
Продукты из подсобного хозяйства 
и улов рыбы шли в ос новном на обще-
ственное питание. Организовали са-
пожную мастерскую, которая не толь-

ко ремонтировала, но и шила обувь 
для автозаводцев.

В июле 1942 года открылась завод-
ская поликлиника. Врачи прово дили 
прием и непосредственно в цехах. 
В этом же году выстроили хороший 
детский сад, который позднее стал 
показательным на весь район и об-
ласть. Коллектив автозаводцев привык 
к своеобразным при родным услови-
ям Зауралья, не жалея сил трудился 
для фронта.

Постепенно налаживался быт. 
Весь жилищный фонд в 1942 году со-
ставлял 3 480 кв. м. Жилплощадь была 
предоставлена 2 342 работ никам заво-
да. Только незначительное число людей 
имело отдельные комнаты. Как правило, 
проживающие в частных домах ютились 
в «углах», проходных комнатах, на кух-
нях. 542 работника были раз мещены 
в сельской местности в радиусе 5−7 км 
от города. Общест венное питание заво-
да организовала А.К. Козловская.

В конце февраля 1942 года И.А. Ли-
хачёв подписал приказ: считать Ша-
дринский автоагрегатный завод дей-
ствующим с 1 марта 1942 года.

Так в суровые годы войны от Мо-
сковского автозавода отпочкова лись 
четыре специализированных завода: 
Ульяновский автомобиль ный завод, 
Миасский завод автомобильных мото-
ров, Шадринский завод арматуры, Че-
лябинский кузнечно-прессовый завод.

В результате сложилось новое 
кооперирование заводов автопро-
мышленности: предприятия были рас-
средоточены и в то же время прибли-
жены к источникам сырья. На Волге 
и Урале нарастал ритм заводских кон-
вейеров. Их продукция шла на фронт.

ЗАВОД НАБИРАЕТ ТЕМПЫ

БИТВА ЗА МОТОР

Шла вторая военная зима.
На главном театре войны − на бере-

гах Волги, у стен Сталингра да − совет-
ские войска завершили ликвидацию 
окруженной группи ровки противника 
и перешли в контрнаступление, кото-
рое поло жило начало коренному пе-
релому в ходе Великой Отечественной 
войны. Началось массовое изгна ние 
врага с советской земли.

Москва жила большой напря-
женной жизнью. Фронт отодви нулся 
от столицы на 150−200 км. По-преж-
нему затемненный, бди тельно охра-
няемый от воздушных налетов, город 
неустанно трудился для фронта. На-
ступательные опе рации Красной ар-
мии требовали вооружения, техники, 
продоволь ствия и т.д.

1943 год стал годом как бы второго 
рождения завода, когда наряду с уве-
личением объема военной продукции 
была постав лена задача восстановить 
закон ченный процесс автомобильного 
производства (то есть прежде всего 
организовать на заводе изготов ление 
собственных моторов), прер ванный 
войной, эвакуацией. Эта задача стала 
главной, решающей в жизни заводско-
го коллектива.

С начала года развернулась боль-
шая работа по восстановле нию цеха 
моторов, коробки ско ростей и других 
цехов, связан ных с моторным про-
изводством. Устанавливались и гра-
фик пуска этих цехов, и сроки начала 
сбор ки. Цех «Мотор», например, 
наме чалось смонтировать и пустить 
к 15 апреля 1943 года.

Перед автозаводцами стояло не-
мало трудностей. Оборудованием, 
возвращенным с Урала, невозможно 
было укомплектовать цех «Мо тор» 
на выпуск хотя бы 100 двигателей 
в сутки. Многие уникальные агрегаты 
не могли быть реэвакуированы, по-
скольку это привело бы к остановке 
производства моторов в Миассе. Вспо-
могательное обору дование: моечные 
машины, рольганги, монорельсы, от-

Восстановленный сборочный 
конвейер грузовых автомобилей 

на Московском ЗИСе
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дельные кон вейеры, печи и т.д. − надо 
было изготовлять и монтировать зано-
во. Фондов на приобретение нового 
отечественного или импортного обо-
рудования не было.

<…>
Но главной трудностью была не-

хватка кадров. Рабочие на завод 
набирались с предприятий местной 
промышленности, торговли, бы тового 
обслуживания. В механосборочных 
цехах, в Цехе сборки и испытания ав-
томобилей (ЦСИА) частично работали 
солдаты из авто мобильных подразде-
лений. Специалистов было мало. Ма-
стеров гото вили из кадровых рабочих 
завода. Ко всему этому добавились 
трудности бытовые − холод, недоеда-
ние. Люди заметно теряли силы, осо-
бенно тяжело было в Литейном и Куз-
нечном цехах.

«Однажды в разгар зимы, − вспо-
минает начальник производства 
А.В. Кузнецов, − в вечернюю смену 
пришел я в Литейный цех № 2, в кор-
пусе было холодно, отопление не ра-
ботает, в цехе горят костры, а вокруг 
сидят рабочие, кто на чем, многие 
на корточках приспосо бились и гре-
ются. Лица безразличные, в глазах 
нет ни искорки... Около 12 часов ночи 
пришел к директору, рассказал ему 
о тяжелом положении в Литейном 
цехе № 2. Секретарь парткома И.В. Го-
рошкин добавил, что он то же самое 
наблюдал в Кузнечном цехе.

И.А. Лихачёв задумался.
− Надо принимать решительные 

меры, иначе мы погубим людей, 
а с ними вместе и производство».

Немедленно вызвали начальни-
ка медсанчасти, начальника ОРСа, 

заместителя директора по рабочему 
снабжению и К.В. Строгано ва. Иван 
Алексеевич связался с Советом Народ-
ных Комиссаров, с Центральным коми-
тетом партии, наркоматом и другими 
организа циями. В эту ночь был решен 
вопрос об увеличении хлебного пайка 
для заготовительных цехов, дополни-
тельном питании, производстве дрож-
жей на дрожжевом заводе и другие 
вопросы снабжения рабо чих завода 
продовольственными товарами. Мед-
санчасть должна бы ла выявить людей, 
которым требовалось дополнительное 
питание. Все эти мероприятия помогли 
восстановить здоровье ослабевших 
людей.

Большое внимание уделяли под-
готовке новых рабочих. При отделе 
технического обучения организовали 
курсы мастеров литейщиков, холодной 
обработки металлов, горячей и холод-
ной штамповки и др.

<…>
По мере восстановления автомо-

бильного производства из эвакуа ции 
возвращались инженеры, конструкто-
ры и технологи. Пришли на завод и но-
вые, молодые инженеры. Складывался 
большой и силь ный коллектив, воз-
главляемый талантливыми конструк-
торами и тех нологами Б.М. Фиттер-
маном, Ф.С. Демьянюком, Г.А. Феста, 
А.Н. Островцевым, Г.Г. Михайловым, 
П.А. Гончаровым, К.П. Ива новым и др.

В 1942 году возобновили свою 
деятельность конструкторские бюро 
по машинам ЗИС-5 и ЗИС-42. Конструк-
торы совершенствовали ста рые мо-
дели, учитывая опыт их эксплуатации 
во фронтовых усло виях.

Наряду с этим предстояло провести 
большой объем конструкторско-экс-
периментальных работ по проекти-
рованию новых марок авто мобилей 
как грузовых, так и легковых.

Прежде всего дирекция и партком 
приняли меры к ликвидации разо-
бщенности в работе конструкторов. 
В марте все конструктор ские бюро 
были объединены в один отдел во гла-
ве с главным конст руктором Б.М. Фит-
терманом.

Параллельно с реорганизацией 
конструкторского отдела укомп-
лектовали руководство цехов. Работ-
ников заводоуправления прикре пили 
к отдельным участкам. Главный техно-
лог Ф.С. Демьянюк стал отвечать за ли-
нию блока, начальник производства 
А.В. Кузнецов − за линию коленчатого 
вала и шатуна и т.д.

<…>
Даже к середине июня во втором 

отделении Термического цеха рабо-
ты не были выполнены, хотя должны 
были закончиться к 10 ап реля. Нала-
дить ритмичный процесс производ-
ства пока не удава лось. Но коллектив 
завода настойчиво боролся за выход 
из прорыва. Все трудились самоотвер-
женно. От мужчин не отставали жен-
щины. 11 лучших работниц завода − 
А.А. Гордеева, формовщица Литей ного 
цеха, М.И. Кузнецова, прессовщица, 
А.М. Степанова, размет чица Модель-
ного цеха, Е.В. Косякова, мастер Ин-
струментального цеха, М.Ф. Крючкова, 
наладчица МСЦ-1, О.Е. Ильичева, 
токарь Ин струментального цеха № 3, 
А.С. Райкова, стерженщица Литейного 
цеха № 3, А.Л. Власенкова, кочегар 
Кузнечного цеха, А.И. Про хорова, 
мастер Штампо-механического цеха, 
В.Д. Светланова, инже нер заводской 
АТС, Н.П. Трупова, контролер отдела 
главного меха ника, − были награжде-
ны значком «Отличник социалистиче-
ского со ревнования».

По инициативе кузнецов развер-
нулось соревнование по профес-
сиям. Бригада М. Ушкалова вместо Кузница Московского автозавода им. Сталина



311310 

400 деталей штамповала за смену 800. 
Ежедневно перевыполняла задание 
бригада Н.А. Дюпина. 20 апреля она 
отштамповала 1 781 деталь.

Успешно соревновались стержен-
щицы Зина Георгиевская и Шура Се-
даева. Жестянщик А.А. Глазков, свер-
ловщица А.П. Чекулева и сотни других 
выполняли по две-три нормы. В сорев-
новании за зва ние «Отличник профес-
сии» только в Инструментальном цехе 
№ 1 участвовало 100 человек.

Среди автозаводских мастеров 
было немало умельцев, людей не-
обычайного природного дарования. 
Это с их помощью решались са мые 
сложные задачи, выдвигаемые фрон-
том. Одному из них, стар шему мастеру 
Сергею Васильевичу Давыдову, за раз-
работку и ос воение технологии изго-
товления сложных режущих и других 
инструментов 23 марта 1943 года была 
присуждена Государственная премия.

<…>
Первая половина 1943 года под-

ходила к концу. Немало трудностей 
перенес коллектив за эти полгода. По-
степенно входили в общий строй цехи 
моторного производства, хотя завод 
отставал от первоначальных сроков 
их пуска. К концу полугодия в цехах 
«Мотор» и«Коробка скоростей» нача-
ли работать первоочередные линии. 
Полностью были укомплектованы 
линии по выпуску наиболее ответ-
ственных деталей − коленчатых валов, 
маховиков, колец маховика, хуже об-
стояло дело с поршневыми кольцами, 
но и они уже поступали.

<…>
В цехах «Мотор» и «Коробка ско-

ростей», потеряв счет дням и ночам, 
трудились все − начальники цехов, ме-
ханики, слесари, сверловщики, токари. 
Коллектив этих цехов почти целиком 
обновился. На некоторых участках 

было до 90 % новых рабочих, среди 
них немало фронтовиков. Бок о бок 
работали люди разных националь-
ностей. Новички Волков, Николаев, 
Петров, Погодин, Шарашкин, Бердеев, 
Черномазинский и многие другие су-
мели в самый короткий срок освоить 
процес сы обработки металла. Узбеку 
Бердееву, не владевшему русским 
язы ком, было труднее. К нему при-
крепили опытного наладчика Сави на, 
который помог Бердееву стать одним 
из лучших рабочих участ ка. Душой но-
вых участков были мастера А. Афана-
сьев, В. Ващенко.

Наконец наступил долгожданный 
день 24 июля 1943 года − собрали 
первый мотор. Крупнейший в стране 
завод снова имел завершенный цикл 
автомобильного производства.

− Набирайте темпы, товарищи! − 
призывала многотиражка. − Собраны 
первые моторы!

В сентябре цех «Мотор» перевы-
полнил задание, а цех «Коробка скоро-
стей» закончил программу на четыре 
дня раньше срока и в ос тавшиеся дни 
давал продукцию в Особый фонд Глав-
ного командо вания Красной армии. 
Весь сентябрь работали строго по гра-
фику. Завод перешел к массовому 
выпуску моторов. Если в июле было 
вы пущено 93 мотора, то в декабре – 
1 900 моторов. Москвичи теперь могли 
обходиться без помощи Миасского 
завода.

ВОЕННЫЙ БЫТ 
АВТОЗАВОДЦЕВ

Военный быт был суров, каждый 
понимал, что на первом плане нужды 
фронта, и мужественно переносил ли-
шения и трудности.

Будни были наполнены множе-
ством забот, вызванных военной об-

В.Г. Проскурина
Была зима, кажется, 1943-го года. Завод задыхался без специального металла для клапанов. Экс-
периментальщикам было дано задание привезти металл из Горького.
Вы можете представить себе дороги того тяжелого времени и авто мобили,  на которых мы ра-
ботали. Мы отправились на трех машинах − так безопаснее. Редкий рейс не обходился без по-
ломок. Добавьте к этому еще разбой на дорогах, опасности морозной зимы, и вы поймете всю 
сложность задания.

По дороге мы, как 
обычно, остано-
вились в избушке 
лесника, кото рый 
иногда подкарм-
ливал нас лосяти-

ной, но хозяина не застали. Съели вкусные щи из печки, оставили записку и кое-что из продук-
тов, обогрелись и в путь. В Горький мы добрались без приключений.
Загрузились довольно быстро, хотя нам отпускали металл в последнюю очередь: шла война, ме-
талл нужнее был самолетам и танкам.
На обратном пути в двигателе моего «студебекера» раздался треск, и он вышел из строя. Вы-
яснять причину поломки было некогда, и това рищи взяли мою машину на буксир. К счастью, 
авария случилась недале ко от знакомой избушки. Когда подъехали к ней, я сказала, чтобы меня 
оставили здесь. Срочность задания заставила товарищей отправиться дальше без меня. А день 
клонился к вечеру, и медлить было нельзя.
Я попросила у лесника соломы, подстелила под машиной и стала разбирать двигатель. Дело было 
плохо − оторвался поршень. С собой оказались нужные детали (каждый водитель возил тогда 
с собой на всякий случай некоторые запчасти).
Время шло, коченели руки, холод пробирал до костей. На настой чивые уговоры хозяина ото-
греться и поесть я отвечала отказом. Старичок, презиравший женщин, тут был сильно удивлен 
и приговаривал: «Сыну своему на фронт напишу, что и бабы есть люди».
Стемнело. Около 8 часов понадобилось мне, чтобы отремонти ровать двигатель. Никак не могла 
сжать кольца, чтобы вставить пор шень в цилиндр. В избушке нашлась воронка, с помощью кото-
рой кое-как удалось это сделать. Спасибо деду.
Отремонтировав, сразу тронулась в путь. Подъезжая к Москве, встретила Митю Давыдова, ко-
торый спешил мне на выручку. Узнав, что у меня все в порядке, он решил ехать за металлом сам, 
и мы расста лись. Я подъехала прямо к заводоуправлению и сразу в кабинет к Лихачёву. А там 
шло совещание. Но я все равно вбежала в кабинет, по-военному приставила руку к шапке и четко 
отрапортовала: «Ваше задание выполнено!». А сама вся перепачканная, и лицо в грязи.
Растрогался Иван Алексеевич, подошел ко мне, сказал: «Вот мой цветник. Спасибо!» – и в лоб 
поцеловал. Я даже заплакала. А он повер нулся к товароведу и спрашивает: 
− Что там у тебя есть?
− Шубы, − отвечает. 
− Выписывай ордер на бесплатную выдачу!
А позднее меня наградили орденом «Знак Почета». Я думаю, что этому способствовала и моя 
поездка в Горький.
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В.Г. Проскурина (Петрова) трудилась на заводе с 1929 г.; стала 
первой женщиной, поступившей на работу в Эксперименталь-
ный цех, где работала водителем, на равных с мужчинами выпол-
няла также остальную нелегкую работу испытателей

становкой: накормить, обуть, одеть 
работавших для фронта, дать им жи-
лье, подумать о том, как организовать 
те редкие часы отдыха, которые выпа-
дали на долю людей, отдававших все 
силы на разгром врага.

<…>

Немалую роль сыграли коллек-
тивные и индивидуальные огороды. 
Общезаводская и цеховые огородные 
комиссии провели большую работу 
по распределению земельной площа-
ди, обеспечению людей семенами, ин-
вентарем, транспортом, организовали 
своевременную и правильную обра-
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ботку земли. В 1944 году посевы уве-
личились с 32 до 170 га, было собрано 
1 975 т овощей и картофеля. За итоги, 
достиг нутые в 1945 году, ВЦСПС награ-
дил коллектив огородников автозаво-
да почетной грамотой и премировал 
10 тыс. руб.

<…>
В конце 1942 года началось стро-

ительство Замоскворецкого радиу-
са метро, новая линия протянулась 
на 6,8 км − от станции «Пло щадь 
Свердлова» к центру Пролетарского 
района. В суровые дни сооружалась 
она. Многого не хватало, но строи-
тели, как солдаты на фронте, упорно 
вели тоннель за Спасскую заставу, к 
станции Лизино, бывшему Лизиному 
пруду. Труженики Пролетарского рай-
она, чем могли, помогали метростро-
евцам. Заказы для метро выпол няли 
все предприятия Пролетарского и дру-
гих районов города.

В конце 1943 года состоялось тор-
жественное открытие новой станции 

метрополитена «Завод им. Сталина» 
(ныне – «Автозаводская». – Прим. 
ред.). Автозаводцы уже не тратили 
часы отдыха на дорогу. Электропоезд 
быстро доставлял их на место. Изме-
нился и вид пло щадки, куда сходятся 
дороги от проходных автозавода, «Ди-
намо» и других предприятий. Новое 
поколение автозаводцев не пред-
ставляет себе наш район без стан-
ции «Автозаводская» с ее высокими, 
облицо ванными мрамором стенами, 
просторным вестибюлем, мощными 
эс калаторами. Помните, ее выстроили 
в военных 1942−1943 годах!

<…>
Война обострила стремление лю-

дей к политическим и культур ным зна-
ниям. Во Дворец культуры ежедневно 
приходили сотни автозаводцев послу-
шать доклады о текущем моменте, 
лекции, по лучить ответ на волнующие 
вопросы. Только в 1944 году было 
прочи тано 2 519 лекций, на которых 
присутствовало около 564 тысяч чело-

век. В цехах завода выступали лекторы 
Центрального Комитета ВКП(б), Мо-
сковского городского комитета партии. 
Немало слуша телей привлекали вече-
ра вопросов и ответов, проходившие 
в зале «Ударник».

Большую работу проводил стаха-
новский кабинет, которым руко водила 
Л.В. Новаковат. В кабинете проводи-
лись встречи бригадиров комсомоль-
ско-молодежных бригад. Здесь рас-
сказывали о своей работе бригадиры 
К. Максимова, В. Самохин, В. Раков, 
А. Сметанин, старей шие кадровики-ав-
тозаводцы П.А. Оленев, А.П. Салов и др.

На завод приезжали участники бит-
вы на Волге, защитники Одес сы и Се-
вастополя, Герои Советского Союза 
Людмила Павлюченко, Л. Слепнев, 
В. Жигурев. В гостях у автозаводцев 
побывала мать Зои Космодемьянской 
Л.Т. Космодемьянская, писатели Б. Гор-
батов, И. Эренбург.

В заводском Дворце культуры пе-
ред рабочими выступали лучшие теа-
тральные коллективы столицы, а арти-
сты Московской филармонии, шефы 
завода, часто давали свои концерты 
прямо в цехах.

Возродившиеся в 1942 году кол-
лективы художественной самодея-
тельности завода быстро росли. 
В 1943 году их было 12, а в 1945 году − 
уже 41, в них участвовал 1 271 авто-
заводец. В феврале − марте 1945 года 
был проведен первый заводской 
смотр художественной самодеятельно-
сти. Большую популярность снискала 
заводская концертная брига да. 40 раз 
выезжала она на фронт.

<…>
Только в 1944 году заводская бри-

гада провела 282 концерта, кото рые 
прослушали 117 тыс. бойцов.

Ни одно событие военных лет 
не проходило мимо коллектива авто-

заводцев. Они жили заботами и ну-
ждами войны.

МОБИЛИЗАЦИЯ 
МОЩНОСТЕЙ ЗАВОДА 

Переломный 1943 год был позади. 
Открывалась новая страница военных 
дней. Наша армия отбросила врага 
за Днестр и Березину. Была снята бло-
када с Ленинграда. Хорошие фрон-
товые вести шли к сердцу каждого 
человека. И нередко добровольный 
вестовой из всесведущих заводских 
подростков стрелой проносился 
по цеху или пролету, сообщая самые 
последние новости с фронта.

Незабываемые картины можно 
было наблюдать в те дни. Люди об-
нимались, поздравляя друг друга 
с каждой новой победой на фронте. 
Не уставали переставлять флажки 
на картах в цехах и у заводской про-
ходной. И каждый стремился внести 
свой вклад в эти успехи, по мочь род-
ной армии поскорее покончить с фа-
шизмом, приблизить мирные дни. 
Москвичи развернули борьбу за рост 
производительности труда, за подня-
тие выпуска продукции промышленно-
сти к довоенному уровню.

Автозаводцам в первом полугодии 
1944 года предстояло увеличить вы-
пуск машин в 1,5 раза, а к концу года − 
в 2 раза, то есть давать 150 грузовиков 
в день, подготовить производство лег-
кового автомобиля высокого класса, 
освоить изготовление мощного мотора 
грузового автомобиля и одновремен-
но дать фронту более совершенные 
виды военной продукции.

<…>
Несмотря на то, что в 1943 году 

работа конструкторов была в значи-
тельной мере упорядочена, конструк-
торско-экспериментальный отдел 

Грузовики ЗИС-5 послевоенного времени. 1946 г.
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завода еще мало сделал для создания 
новых типов автомобилей. В свя-
зи с этим партком завода 22 апре-
ля заслушал доклад главного кон-
структора Б.М. Фиттермана «О ходе 
выполнения решения бюро МГК 
ВКП(б) от 29/XI−1943 года по созда-
нию новых образцов автомобилей».

Работа по созданию новых машин 
несколько оживилась. Вскоре коллек-
тив конструкторов во главе с Георгием 
Александровичем Феста закончил 
проектирование силового агрегата 
грузового авто мобиля, который при 
большей мощности был проще и де-
шевле, чем прежние. Грузовая маши-
на ЗИС-150, ведущим конструктором 
которой также являлся Г.А. Феста, 
всегда находивший оригинальные 
и эф фективные методы решения тех-
нических проблем, прошла испытания, 
получила хорошую оценку и была ре-
комендована к производству. На базе 

этого грузовика была создана машина 
повышенной проходи мости – ЗИС-151.

<…>
1944 год стал годом больших 

успехов коллектива автозаводцев. 
Впервые работали все цехи. За год вы-
пустили свыше 34 тыс. авто мобилей 
и 31,9 тыс. моторов. По валовому вы-
пуску завод достиг 91 % довоенного 
уровня. Стоимость машины была близ-
ка к довоенной. Прибыль составила 
около 50 млн руб.

Приближение мирных дней чув-
ствовалось во всей жизни совет ского 
народа.

Москва изменилась. Исчезли аэро-
статы, заграждения. Ночью город стал 
больше освещаться. По инициативе 
коллектива завода «Нефтегаз» москви-
чи вышли на улицы, очищая и благоу-
страивая столицу. Менялся не только 
внешний облик города. Глубокие пере-
мены обозначились в самом направ-

лении работы, в планах московских 
заводов, фабрик, учреждений.

Производство автомобилей стано-
вилось главным, основным, а вы пуск 
военной продукции систематически 
снижался. С первых дней 1945 года 
завод все больше и больше возвращал 
свой довоенный про филь.

<…>
Конец войны был близок. Автоза-

водцы решили досрочно выполнить 
программу 1945 года по военной про-
дукции, а производство грузовых ма-
шин увеличить в 2 раза. Особое вни-
мание обращалось на ускорение под-
готовки и производства ЗИС-110. Завод 
получал новые заказы на тюбинги 
для метро, запасные части к тракторам 
и др. В Цехе ширпо треба возрос вы-
пуск металлической посуды, огородно-
го инвентаря и т.п. Мирная продукция 
властно занимала первенство в жизни 
страны и отдельных коллективов.

МАЙ 1945 ГОДА 

Май 1945 года открыл новую исто-
рическую страницу в жизни завода, 
в жизни всей страны. Весть о побе-
де молниеносно разнеслась по за-
водским цехам. Бурным весенним 
потоком хлынули на заводскую пло-
щадь ликующие толпы автозаводцев. 
Радость переполняла сердца. Здесь 
собрались люди, вместе с фронтовика-
ми ковавшие победу над ненавистным 
врагом. В каждом автомобиле, в ка-
ждом снаряде для фронта была зало-
жена частица их труда и вера в победу.

10 мая было первым днем мир-
ного труда. Чувство радости не ис-
чезло. Стихийно возникали митинги. 
На трибуны поднимались рабочие, 
инженеры, делились мыслями. Кон-
структор завода В.А. Ста рикова, муж 
которой погиб на фронте, взволнован-
но говорила: «По клянемся же светлой 
памятью наших павших работать еще 
самоот верженнее. Сделаем нашу 
жизнь еще более прекрасной...».

Автозаводцы с гордостью подводи-
ли итоги трудной военной жизни.

За четыре года с заводских путей 
отправились сотни эшелонов с воо-
ружением. По всем фронтовым доро-
гам шли автомашины с маркой ЗИС. 
За годы войны коллектив дал стране 
100 тыс. грузовых автомобилей, хотя 
производство машин в 1945 году со-
ставляло 63,4 % к 1940 году.

В 1945 году среднесуточный выпуск 
Московского автозавода составлял уже 
119 машин, на его долю приходилось 
более 50 % всех грузовых автомобилей 
страны (из 68,5 тыс.), произведенных 
в этом году.

Большие изменения произошли 
и в коллективе автозаводцев. Числен-
ность всего персонала особенно сни-
зилась осенью 1941 года. В течение 
1942 года в связи с восстановлением 
производства шло бурное пополнение. 
В 1943−1945 годах количество рабочих 
и инженерно-тех нического персонала 
стабилизировалось.

Удельный вес женщин среди рабо-
тающих возрос с 35 до 45 % в 1942 году 
и составил 43 % в 1944 году. В 1945 году 

Среднемесячная зарплата рабочего в 1944 г. составляла 573 руб.
Стоимость за 1 кг продуктов: мука пшеничная – 162 руб.; говядина – 
281 руб.; масло сливочное – 700 руб.; картофель – 47 руб. Молоко стоило 
73 руб. за литр. 

В 1941–1942 гг. цены на продукты резко выросли – в 8–15 раз. При этом заработная плата оста-
лась практически на прежнем уровне.

Главная аллея Московского автомобильного завода им. Сталина 
в послевоенное время

Для сравнения
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в связи с возвращением из армии муж-
чин, уходом молодежи на учебу, а жен-
щин старшего возраста на пенсию чис-
ленность женщин снизилась до 40,1 %. 
Моло дежь на заводе составляла почти 
всю войну свыше 40 %.

Общая картина изменений в воз-
растном составе коллектива видна 
из следующих данных (в процентах): 

Возраст 1942 г 1944 г. 1945 г.
от 16 до 25 лет 

40,0
29,4 0 30,5

от 25 до 30 лет 11,8 9,5
от 30 до 50 лет 34,0 47,8 50,0
50 лет и старше 26,0 11,0 10,0

Во второй половине 1944 года и в 
1945 го ду сократился труд подростков 
и возрос ла группа работников от 30 до 
50 лет и старше. В 1945 году в нее вли-
лись вернувшиеся фронтовики.

В годы войны значительную часть 
кадров автозавода составляли люди, 
имевшие небольшой производствен-
ный стаж. Лица, прорабо тавшие от ше-
сти месяцев до трех лет, составляли 
в 1942 году 71 % пер сонала завода, 
в 1944 году − 59,2, в 1945 году − 45,6 %.

Люди, пришедшие в первые дни 
войны, и особенно в 1942 году, ког-
да восстанавливалось производство, 
прошли подготовку непосредственно 
у станка и в системе производственно-
го обучения завода приобрели необхо-
димые навыки. Однако через систему 
производственного обу чения готови-
лись в основном рабочие III−IV разря-
дов (в среднем 11,3 тысячи человек 
в год). Специалистов же V−VIII разря-
дов не хватало.

Несмотря на непрерывную смену 
кадров, всю войну на производ стве 
сохранялся довольно значительный 
костяк потомственных авто заводцев. 
В 1942 году их было 14 %, а в 1944 году 
за счет возвратившихся из эвакуа-

ции − 27,5 %. Старые кадровые ра-
бочие Ф.И. Хромилин, М.Ф. Ушкалов, 
И.П. Гладков, С.В. Давыдов, К.Е. Мал-
ков и сотни других отдавали все свои 
знания и опыт молодежи.

<…>
С огромным напряжением работа-

ли автозаводцы в годы войны, отдавая 
все силы на борьбу с врагом.

Навечно хранится в стенах завода 
переходящее Красное знамя Государ-
ственного Комитета Обороны. Орде-
нами и медалями награж дены 388 ра-
ботников завода. Медали «За доблест-
ный труд в Великой Отечественной 
войне 1941−1945 годов» были вручены 
1 200 трудящимся.

Но не только трудовыми подви-
гами славен коллектив Московского 
автозавода. Бессмертными подвигами 
на фронтах Великой Отечественной 
вой ны вписал он героическую страни-
цу в историю военных лет. С памятного 
воскресного дня 22 июня 1941 года 
16 тысяч человек ушли с завода 
на фронт. Они мужественно сражались 
в авиационных, танковых, артиллерий-
ских, стрелковых частях, в саперных 
подразделениях, в разведке, в парти-
занских отрядах.

С мая 1945 года мирные будни 
прочно входили в жизнь. Демобилизо-
ванные воины возвращались домой. 
В цехах и пролетах корпусов завода 
то тут, то там мелькали выцветшие 
солдатские гимнастерки. Родина 
торжественно чествовала своих геро-
ев. Немало волнующих и радостных 
встреч было и в домах автозаводцев.

Коллектив Московского автозавода 
прошел трудные испытания войны. 
С честью выполнил свой долг перед 
Родиной. Закаленный в суровой борь-
бе военных лет, он вступал в новую 
полосу жизни − мирное послевоенное 
строительство.

1. Огарёв Михаил Сергеевич
2. Кузьмичёв Василий Филиппович
3. Гусев Александр Иванович 
4. Прокофьев Гавриил Михайлович 
5. Фёдоров Владимир Дмитриевич
6. Раевский Иван Васильевич 
7. Джибелли Примо Анджелович 
8. Ибаррури Рубен Руис 
9. Новиков Константин Афанасьевич 

1. Волков Василий Павлович
2. Желненков Иван Федотович 
3. Назин Василий Сергеевич

10. Плоткин Михаил Николаевич 
11. Гущин Владимир Иванович 
12. Свистунов Анатолий Иванович 
13. Марьяновский Моисей Фроимович 
14. Ривкин Борис Миронович 
15. Таранцев Пeтр Тимофеевич  
16. Курзенков Александр Георгиевич 
17. Терещенко Василий Степанович 
18. Тряскин Андрей Александрович

1 2 3 4

5 6 10 117 8 9

12 13 17 1814 15 16

1 2 3
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В 1943 году, 11 марта, в моей жизни 
произошел переворот, которым я был 
испуган и горд одновременно. Собы-
тие это – назначение меня главным 
конструктором завода. Администра-
тор, начальник конструкторского бюро 
или все же нечто другое?

Конструктор, хотя и пользуется ка-
рандашом и рейсшиной, линейкой 
и циркулем – не чертежник, а творец, 
создающий новое. Главный конструк-
тор – это художник в области техники, 
а не администратор. Как дирижер он 
должен понимать и знать каждый ин-
струмент, входящий в ансамбль и ис-
правлять фальшивящего музыканта. Он 
должен иметь представление о каждом 
агрегате, входящем в комплекс маши-
ны, о его влиянии на эксплуатацию. 
Поэтому администраторам следует 
выбирать в качестве руководителя про-
екта профессионала, прошедшего всю 
школу работы от чертежника до кон-
структора, иначе рано или поздно 
появится плохая машина. Это потому, 
что «главный» не сумел привить ка-
ждому участнику коллективной работы 
понимание общего замысла машины 
в целом и дал возможность создателю 
агрегата делать все только в масштабе 
своего «узкого» понимания работы.

Главный конструктор обязан 
не только знать предмет своего кон-
струирования с позиции механическо-
го взаимодействия узлов и деталей, 
но и быть грамотным в теории, чтобы 
найти правильную линию в создании 
каждого механизма. Помимо этого он 
обязан знать работу комплектующих 
изделий, технологию их изготовления, 
иначе не сможет потребовать от смеж-

ника выполнение не всегда легко дося-
гаемых показателей.

Простой пример. Использование 
светлой пластмассы для изготовления 
штурвала и деталей внутренней отдел-
ки должно учитывать процесс старе-
ния и в связи с этим изменения цвета 
изделий. Иначе может быть испорчен 
красивый интерьер. Нужно продумать 
подход к каждому узлу или детали, ко-
торые нужно часто менять или обслу-
живать, возможные неполадки в пути, 
возможность ожогов рук, ссадин 
на пальцах из-за соскакивания гаечно-
го ключа и т.д. Наконец, главный кон-
структор должен быть «человеком» 
и помнить, что нельзя обижать своего 
помощника, даже если он совершил 
ошибку. 

В 1943-м Наркомат дал указание 
готовить новые машины грузового 
семейства ЗИС послевоенного типа. 
В то время главным конструктором 
был администратор, честный, очень 
знающий и хорошо эрудированный 
инженер В.Н. Лялин. Но он не был 
профессиональным конструктором, 
приученным связывать воедино ра-
боту коллег. В прошлом Лялин был 
главным механиком завода, потом 
главным инженером, а после ареста 
в 1937−1938 годах вернулся на завод, 
где его место уже было занято. Ли-
хачёв послал его в КЭО, видимо счи-
тая, что его общих знаний автомобиля 
достаточно для руководства конструк-
торским делом. Но он ошибся: Лялин 
не был конструктором-профессиона-
лом, не имел общих творческих идей, 
которые можно было бы вложить в но-
вое семейство ЗИС после войны. 

Мысли по поводу видения новой 
машины В.Н. Лялин должен был изло-
жить в докладе на коллегии Наркома-
та. Сам он доклад не писал, что свой-
ственно многим администраторам, 
а поручил это сделать очень грамотно-
му инженеру-испытателю С.В. Глазу-
нову, но тоже не конструктору. С нами, 
конструкторами, своими помощника-
ми, он вообще не посоветовался.

Доклад был явно негативно вос-
принят руководством. На этой же 
коллегии делал содоклады Г.Г. Ми-
хайлов − по двигателю и по уровню 
автомобильной техники тех лет. В них 
лежал анализ трофейных автомобилей 
и образцов автотехники Запада, по-
лученной по ленд-лизу. Оба доклада 
понравились, и нарком С.А. Акопов 
сделал заключение: в КЭО нужно про-
извести смену руководства. И был 
уверен, что первый кандидат на «глав-
ного» − Михайлов. Он много раз заме-
щал главного конструктора, человек 
больших знаний и заводского опыта, 
прошедший школу двух реконструкций 

и бывавший за рубежом. Но все сло-
жилось иначе.

Через два дня после коллегии меня 
вызвал Лихачёв и сказал, что они ре-
шили сделать главным конструктором 
меня. Мне тогда было 33 года. Я от-
казался от высокой чести, не чувствуя 
сил, нести эту ношу по уровню своих 
знаний и рекомендовал все того же 
Михайлова. С этим ушел обратно 
в КЭО. Но, придя к себе, нашел на сто-
ле приказ, подписанный Лихачёвым, 
о моем назначении.

Итак, я главный конструктор. 
Конечно, это было ново и очень 
трудно. В КЭО работало много 
сильных конструкторов старшего 
поколения, с большим опытом и 
стажем − А.Н. Островцев, А.И. Изра-
иль-Скерджев, Г.Г. Михайлов и дру-
гие. Как они воспримут мое назначе-
ние? Предчувствуя эти затруднения, 
Лихачёв назначил их всех моими 
заместителями и дал им право са-
мостоятельно решать ряд вопросов 
непосредственно с ним. Я получился 

ГЛАВНЫЙ КОНСТРУКТОР
Б.М. ФИТТЕРМАН

Опытный образец послевоенного грузовика ЗИС-150. 1945 г.
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тогда «старшим» между «равными», 
что меня вначале покоробило. Как 
я с ними справлюсь? Но оказалось, 
что Иван Алексеевич был прав. Му-
дрым приказом он поднял инициативу 
«старичков», их заинтересованность 
в работе, сгладил «обиду». Они дей-
ствительно стали работать значитель-
но активнее и энергичнее. Мне первое 
время было очень трудно поддержи-
вать свой приоритет и добиваться ав-
торитета, которого еще не было. Прин-
цип «разделяй и властвуй» Лихачёву 
был очень по духу. 

Но мне повезло с заместителем 
по общим вопросам. Им был назначен 
милейший, знающий человек, он же 
кузовщик с большим опытом, умный, 
знакомый с производством А.А. Евсе-
ев, с которым у меня еще с 1930 года 
были хорошие отношения. Он освобо-
дил меня от общей бюрократической 
работы, тем самым оставив много вре-
мени на творчество, ведь за мной еще 
по-прежнему оставалась спецтехника 
– шла война. Кроме того, Евсеев взял 
на себя всю работу по смежным про-
изводствам, комплектующим издели-
ям, обучая меня этому делу. Учил и ад-
министративным приемам, что было 
особенно важно вначале.

Теперь все повисло на мне − фронт 
и его требования, послевоенное бу-
дущее, руководство конструкторами, 
работа с испытателями, с производ-
ственниками Экспериментального 
цеха. А тут еще завод, распри с техно-
логами, замена материалов, техотдел 
Наркомата и множество других вопро-
сов внешнего и внутреннего порядка. 
Я старался вовсю. Как поспевал, сам 
не знаю. 

День складывался так. В 9:00 на 
заводе, до 10 часов срочные завод-
ские дела, 9−10 – хождение по це-
хам (по плану и вне плана), 11−12 − 

совещание у Ивана Алексеевича, 
12−13 − текущие дела, 13−14 – обед, 
15−16 – Экспериментальный цех, 
где у меня был великолепный помощ-
ник − И.И. Виттенберг. До него был 
«темный» делец − Гагин, любимец 
Лихачёва с незапамятных времен. 
(Мне стоило много трудов избавиться 
от него, иначе б я по пал в уголовное 
дело.). 17−18 − конструкторские вопро-
сы, 18−20 − обход чертежных досок, 
чтобы быть в курсе всех дел, 20−21 − 
чтение журналов, а 21−23 − совещание 
у Лихачёва по заводским вопросам. 
На этом день кончался. Утром с 6 до 8 
я играл в теннис, чем поддерживал 
себя физически. И так каждый день. 
Вос кресенье: спорт – лыжи, теннис; 
журналы, книги... Как-то ладил со все-
ми, многие были довольны, в том чи-
сле технологи и производственники, 
хотя грызться приходилось часто. Лю-
дей КЭО не прижимал, вся чески им 
помогал и ни на кого не сваливал свои 
ошибки и неудачи. Все брал на себя. 
Лихачёв сердил ся: «Слишком широ-
кая спина у тебя». Но я брал пример 
с него.

В конце 1943 года вступил в пар-
тию. Стало немного легче: был нала-
жен контакт с партбюро и парткомом 
завода. За высокую должность надо 
«расплачивать ся» и чем дальше, тем 
больше, особенно, когда пошло освое-
ние ЗИС-150 и его семейства. Все было 
очень трудно, но И.А. Лихачёв оказы-
вал мне всяческую по мощь. По своему 
характеру я скоро наладил хорошие 
отношения с моими заместителя-
ми, и работа покатилась «колесом» 
без задержек. Но одно я поставил себе 
как правило − не обходить и не за-
бывать про острые углы. «Главный» 
не может быть непринципиальным. 
Ничего нельзя откладывать, надеясь, 
что само образу ется.

Сборочный конвейер грузовиков ЗИС-5 во время Великой Отечественной войны
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ГлаваГлава

1946
Март

Начало третьей реконструкции завода

22 апреля
Передача заводу на вечное хранение Красного знамени ГКО

20 июля
Выпуск первого автомобиля ЗИС-110

Август
Создание управления жилищного строительства

8 декабря
Сборка и обкатка первого автобуса ЗИС-154

17 декабря
Присуждение А.А. Сметанину, наладчику цеха «Нормаль», Сталинской премии

1947
8 июня

Присуждение А.Н. Островцеву, Л.Н. Гусеву, А.П. Зигелю, А.М. Вельтищеву, 
В.Я. Селифонову, В.Ф. Смирнову, Б.М. Фиттерману, Ф.С. Демьянюку, 

С.П. Петухову, А.М. Городецкому Сталинской премии

7 сентября
К празднованию 800-летия Москвы передача городу первой партии 

из шести больших городских автобусов ЗИС-154 

30 октября
Выпуск первой партии грузовых автомобилей ЗИС-150

1948
Апрель

Начало сборки грузовых трехосных автомобилей ЗИС-151

26 апреля
Впервые в истории автомобилестроения переход на массовый выпуск 

новых машин ЗИС-150 без остановки производства 

4 июня
Присуждение М.Ф. Цепкину, Г.А. Феста, Г.Г. Михайлову Сталинской премии

1946−1955

ПЕРИОД
ПОСЛЕВОЕННЫЙ
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1949
8 апреля

Присуждение И.А. Лихачёву, Ф.С. Демьянюку, И.Д. Эйдельману, В.П. Иванову, В.Н. Тахтарову, 
П.Г. Петрову, А.В. Сетранову, М.А. Лисицину, Г.Г. Михайлову, К.В. Строганову, 

Б.В. Сорокину, А.А. Евсееву Сталинской премии

4 ноября
Заводская футбольная команда «Торпедо» впервые обладатель Кубка СССР по футболу 

19 ноября
Награждение завода вторым орденом Ленина за успехи в производстве автомобилей

Начало выпуска городских автобусов ЗИС-155 

1950
Март

Присуждение К.А. Калачеву, П.А. Тимофееву, В.С. Савченко Сталинской премии

Апрель
Снятие И.А. Лихачёва с должности директора завода 

в связи с «еврейским» делом и назначение директором К.В. Власова

30 апреля
Выпуск первого домашнего холодильника «ЗИС-Москва» ДХ-2

10 августа
Присуждение С.В. Давыдову, Н.А. Васильеву Сталинской премии 

Начало выпуска оборонной техники – бронетранспортеров ЗИС-152 
и автомобилей-амфибий ЗИС-485

Работало 43 871 человек; выпущено: 100 488 автомобилей, 721 автобус

1951
Январь

Начало производства велосипедов на заводе 

10 августа
Присуждение А.Г. Крылову, П.А. Цветкову, В.Ф. Родионову, К.М. Андросову, 

Н.Е. Каледину, И.И. Прохорову, А.П. Петренко, П.П. Черняеву, А.В. Кураеву, Т.А. Вольской 
Сталинской премии за создание нового образца автомобиля ЗИС-152

Присуждение В.А. Грачëву, Б.Т. Кумаровскому, Г.М. Григорьеву, И.И. Тхору 
Сталинской премии за создание нового образца автомобиля ЗИС-485

1952
Март

Присуждение С.М. Бушуеву, инициатору скоростного резания металла, Сталинской премии

Октябрь
Команда мастеров «Торпедо» во второй раз обладатель Кубка СССР по футболу

1953
Январь

Создание при заводе управления по проектированию первого автозавода в Китае (АЗ № 1) 
в г. Чанчунь для производства 30 тыс. грузовиков типа ЗИС-150. Подготовлен генеральный план завода, 

силами автозаводцев построено 16 производственных объектов, поставлено 3 736 приспособлений, 
1 300 холодных штампов,236 кузнечных штампов, 6 787 специальных инструментов. 

В Китай направлено около 200 советских специалистов

1954
20 апреля

Назначение директором завода А.Г. Крылова

7 июля
Организация специального конструкторского бюро (СКБ ЗИС) для создания 

особой автомобильной техники, предназначенной для мобильных ракетных систем

Июль
Назначение главным конструктором ЗИСа А.М. Кригера. 

При нем началась активная работа по созданию нового базового грузовика с двигателем V8

7 ноября
Отъезд на целину первых автозаводцев

Выпуск миллионного велосипеда

1955
17 августа

Создание первого макетного образца четырехосного вездехода ЗИС-Э134 – первенца СКБ ЗИЛ

17 сентября
Выпуск 100-тысячного домашнего холодильника

Октябрь
Испытательный пробег автобусов ЗИС-127 по маршруту Москва – Горький

Начало выпуска комфортабельных междугородных автобусов ЗИС-127
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И.А. ЛИХАЧЁВ И НОВЫЙ 

ОБЛИК ЗИСА ПОСЛЕ 

ВТОРОЙ РЕКОНСТРУКЦИИ
В.Г. МАЗЕПА

В.Г. Мазепа − ветеран завода; трудился на заводе в 1957−2013 гг., 
занимая различные должности − от инженера-конструктора 
до главного конструктора

Главная аллея и современный Моторный корпус в значительной степени 
определили облик автозавода после второй реконструкции

Шла третья (послевоенная) рекон-
струкция завода, ходом которой с при-
сущим ему энтузиазмом продолжал 
заниматься Лихачёв. Но судьба рас-
порядилась по-своему, и завершить 

начатое дело ему не удалось. В апреле 
1950 года после 22 лет работы (на быв-
шем АМО и ЗИСе) он не по своей воле 
покинул родное предприятие. И уже 
больше никогда туда не вернулся.

Потом придут 
другие директора, 
у них будут свои 

стройки. Но именно Иван Алексеевич 
в период с 1933 по 1940 год на терри-
тории почти в 270 га заложил и осуще-
ствил проект цельного производствен-
ного комплекса, простиравшегося 
с севера на юг вплоть до окружной же-
лезной дороги и названного современ-
никами новым ЗИСом. То была добрая 
память о Красном директоре. И наша 
задача сохранить теперь уже хотя бы 
в иллюстрациях творения людей того 
времени.

С чего же все начиналось.
Учитывая, что автозаводцы 

уже имели опыт проектирования, 
Главное управление автомобильной 
и тракторной промышленности согла-

силось с мнением коллектива завода 
и решило, что технологическую часть 
будут проектировать инжене ры и тех-
ники завода. Еще в сентябре 1933 года 
было создано Управление по расши-
рению завода (УРЗ), которое подчи-
нялось директору завода. Главным 
инженером УРЗа по совместительству 
назначили В.Н. Лялина.

Вскоре после XVII съезда партии, 
в марте 1934 года, правительство ут-
вердило генеральный план второй 
реконструкции завода. Предполага-
лось расширить территорию завода 
в 4 раза. По предварительным расче-
там, затраты на вторую реконструкцию 
составляли 350−400 млн руб., около 
100−150 млн руб. предполагалось 
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израсходовать на жилищное строи-
тельство. Придавая большое значение 
снабжению народного хозяйства авто-
машинами, правительство включило 
Московский автозавод в список удар-
ных строек на 1934 год.

В составе УРЗа для проектирования 
завода было создано более десятка 
секций: кузнечная, кузовная, прессо-
вая, литейная, штамповая и др. Все 
эти секции возглавили заводские ин-
женеры А.А. Евсеев, С.Ф. Кабелевский, 

В.Г. Сысолин, Е.3. Трейвас, В.А. Чер-
нушевич, И.А. Барсуков, Д.Д. Бонда-
рев и др. К концу первого полугодия 
в управлении работали 3 115 человек, 
из них 775 − инженерно-технические 
работники. 

Гене ральным подрядчиком по про-
мышленному и жилищному строи-
тельству являлся трест «Строитель», 
возглавляемый способным руководи-
телем А.Н. Прокофьевым. Планировка 
производственных цехов была сделана 

с таким расчетом, чтобы создать чет-
кую систему направления общего про-
изводственного потока. 

С будущей строительной площадки 
сносились ветхие строения, ликвиди-
ровались свинарники завода «Дина-
мо» и автозавода. Засыпали болото, 
завозили щебень, песок, землю. То-
ропились завезти строительные мате-
риалы. Каждые сутки надо было до-
ставлять не менее 300 вагонов строй-
материалов – леса, цемента, железа, 
труб и т.п. 

В ап реле 1934 года началось строи-
тельство первоочередных цехов. Кол-
лектив строителей насчитывал около 
3 тысяч человек. На стройке появилось 
немало энтузиастов. Среди них − бри-
гада бетонщика Тишина, плотнические 
бригады Пасынкова, Щеглова, Лебе-
дева, женские бригады Курдюмовой 
и Куманцевой. 

К концу 1934 года частично было 
отстроено несколько цехов.

Бригады разрабатывали свои мето-
ды производства работ. Так, бригади-
ром Соколовым был усовершенство-
ван метод укладки бетона в сложные 
конструкции, что позволило избежать 
расслоения бетона и значительно улуч-
шило качество, повысило производи-
тельность труда. Метод Соколова стал 

Инструментальный корпус  Здание Литейного цеха № 3 

широко известен не только строителям 
завода, но и всей стране. В числе ак-
тивных рационализаторов, оказавших 
большую помощь строительству, были 
инженеры М.Г. Батенин, И.А. Физдель, 
И.М. Андреев, каменщик М.Т. Погудин.

В результате второй реконструкции 
и появилась та самая главная аллея 
завода. С двух сторон ее окружили 
здания Инструментального, Моторно-
го, Прессового, Арматурного корпусов, 
РМЦ, цехов − Модельного, Литейно-
го № 2 и Литейного № 3. В эти же годы 
была построена ТЭЦ (и ее новая ды-
мовая труба), а также МСЦ-6, Электро-
карный и Экспериментальный цехи, 
здание отдела сбыта и многих других. 
В общей сложности возведено более 
ста объектов, включая производствен-
ные здания, вспомогательные соору-
жения, тоннели, производственные 
галереи и т.д. и т.п.

В результате новый ЗИС к 1950 году 
получил порядка 512 000 кв. м развер-
нутых площадей для нужд производ-
ства. Для сравнения, братья Рябушин-
ские в свое время, начиная с 1916 года, 
возвели производственные здания 
общей развернутой площадью около 
135 393 кв. м, а в ходе первой рекон-
струкции − 1929−1932 годов − завод при-
растил 192 000 кв. м таких площадей.

Колонна новых автомобилей идет вдоль Моторного корпуса
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Сталин еще в 1942 году, в разгар 
Сталинградской битвы, поставил во-
прос о создании отечественной лег-
ковой машины высшего класса, вме-
сто ЗИС-101, автомобиля 1936 года. 
Он к началу войны сильно устарел. 
К 1940 году произошли качественные 
изменения в американском, тогда веду-
щем, автостроении в классе подобных 
автомобилей. Попытки КБ ЗИС модер-
низировать ЗИС-101 показали, что ма-

шина нуждается не в модернизации, 
а в коренной реконструкции. Кроме 
того, ее серийный выпуск – 23 автомо-
биля в день – и, как следствие, широ-
кое применение в народном хозяйстве, 
в том числе в различных учреждениях 
и как такси, значительно снизили ее 
«моральный» престиж в обществе, 
резко ухудшилось качество машин.

Неблагоприятное, я бы сказал, 
враждебное, отношение наркома 
Малышева, заменившего Лихачёва, 
к Московскому автозаводу и самому 
Лихачёву, подорвало еще больше ав-
торитет автомобиля ЗИС-101. И поэ-
тому, когда началась война и ЗИС-101 
сняли с производства, никто об этом 
не пожалел. И вдруг вновь встал во-
прос о создании передового легко-
вого автомобиля! Настолько же была 
велика уверенность в победоносном 
окончании войны, что правительство 
в 1942 году приняло такое решение.

Автомобиль должен был быть 
совершенно отличен от ЗИС-101 

по конструкции, комфортабельности 
и выходным показателям – скорости, 
времени разгона и расходу топлива. 
Подразумевалось, что и люди, его 
создающие, должны быть новыми, 
свободными от традиций ЗИС-101. 
Главным конструктором проекта на-
звали нового человека для завода − 
А.Н. Островцева, перед этим потерпев-
шего неудачу с созданием легковой 
малолитражной машины КИМ. 

Как мы потом 
убедились, выбор 
Лихачёва был пра-
вильным. Остров-

цев хорошо понял свою задачу – со-
здать автомобиль на порядок выше 
ЗИС-101. Прежде всего, он образовал 
очень сильное КБ из специалистов за-
вода КИМ, НАТИ и ЗИСа и внушил им 
идею – спроектировать, во что бы то 
ни стало, выдающийся автомобиль. 
В состав КБ вошли: А.П. Зигель – он вел 
двигатель, В.Ф. Родионов – будущий 
заместитель главного конструктора 
по легковым автомобилям, В.А. Вязь-
мин − шассист, П.С. Фомин, Н.К. Веде-
неев, А.А. Евсеев и А.Е. Аксентьевич − 
кузовщики и др. Лихачёв дал «глав-
ному» большие права и полномочия 
и создал авторитет среди технологов, 
внушил им, особенно Демьянюку, 
что машина должна быть шедевром. 
Все самое лучшее − кадры технологов, 
возможности технологов сосредото-
чилось на ЗИС-110, как назвали новый 
автомобиль.

Как представлялась новая машина? 
Сверху требовали: автомобиль должен 
быть близок к «Паккарду»! Генерал 

Власик, куратор ЗИС-110, утверждал, 
что Сталин любит «Паккард», и это 
должно быть учтено. Несмотря на та-
кую однозначность, были закуплены 
и привезены из США «кадиллак», 
«бьюик», «крайслер», «империал» 
и три «Паккарда». К нашему сожа-
лению и удивлению, «Паккарды» 
1941 года оказались не те, которые 
нравились Сталину. Те − большие ма-
шины, тяжелые, с 12-цилиндровыми 
двигателями, с большими полудере-
вянными солидными кузовами. «Пак-
карды» же 1941 года были дешевые, 
легкие, со стальными кузовами и не 
такими солидными. Пришлось думать, 
как выходить из положения, компили-
ровать, сохранив основные положения 
«Паккарда».

Островцев оказался на высоте. 
Из конструкции прототипа сохранил 
только схему. Но и ее пересмотрели, 
начиная с двигателя. Он хотя и остал-
ся 8-цилиндровым, был значительно 
усилен и улучшен. Ко робка передач, 
задний мост, руль, тормоза, подвески 

значительно усилили, а их надежность 
повысили. В результате создали ав-
томобиль высоких ходовых качеств, 
большой комфортабельности, по на-
дежности превышающий ЗИС-101. Его 
ресурс довели до 500 тыс. километров.

Прекрасная работа − так ее нуж-
но оценить. Единственный недоста-
ток − сохранена внешность, близкая 
к «Паккард», что снизило оценку 
автомобиля у обывателей, которые 
говорили, что его «содрали». А ведь 
кузов первоначально выглядел совсем 
иначе, и лучше чем у «Паккард». Автор 
кузова, художник-конструктор и очень 
талантливый инженер, В.Н. Ростков 
создал оригинальный кузов. Но Власик 
через Сталина зарубил оригинальную 
конструкцию ЗИСа. 

Однажды летом (1944 год) меня 
(к тому времени я уже стал главным 
конструктором завода) и Островцева 
вызвал Лихачёв и передал команду 
Сталина − показать ему опытный об-
разец ЗИС-110. В тот же час была дана 
команда по Экспериментальному цеху 

ЗИС-110

Б.М. ФИТТЕРМАН

Б.М. Фиттерман в марте 1943 г. – марте 1950 г. − главный кон-
структор завода

Осмотр в Кремле легковых автомобилей ЗИС-110 правительством страны
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1. К. Брусницин, слесарь Прессового цеха
2. В. Иванов, слесарь Прессового цеха
3. М. Конов, начальник 7-го пролета Прессового цеха
4. М. Скроботов, мастер МСЦ-5
5. И. Богачёв, слесарь Прессового цеха
6. И. Репин, старший мастер лаборатории резания технологического отдела
7. Н. Профилеев, старший мастер лаборатории резания технологического отдела
8. А. Островцев, заместитель главного конструктора по легковой машине
9. С. Петухов, начальник сектора станкостроения ЦКБ конструкторского отдела
10. В. Фокин, начальник ЦКБ технологического отдела
11. М. Ушкалов, штамповщик Кузовного цеха
12. И. Кузнецов, кузнец
13. П. Романенко, начальник участка Кузнeчного  цеха
14. М. Чеботарёв, наладчик МСЦ-5
15. Д. Котенко, начальник Инструментального отдела
16. А. Зигель, ведущий конструктор КЭО
17. Э. Митте, старший технолог Прессового цеха
18. А. Оксентьевич, помощник начальника Кузовного цеха № 2
19. З. Голикова, бригадир молодежной бригады МСЦ-5
20. Н. Круглов начальник жестяно-сборочного участка Кузовного цеха № 2
21. Л. Рождественский, начальник техчасти цеха «Нормаль»
22. И. Купцов, начальник отделения Арматурного цеха
23. И. Уткин, начальник отделения Арматурного цеха
24. В. Бабичев, зам.начальника Арматурного цеха
25. С. Юдин, начальник отделения Механосборочного цеха № 6
26. В.Кaлонин, начальник подотдела OTK Механосборочного цеха № 6
27. М. Дорохова, наладчица МСЦ-3
28. А. Крылов, начальник Модельного цеха
29. В. Метелькова, токарь МСЦ-3
30. П. Мостославский, зам. начальника производства
31. А. Городецкий, начальник техчасти МСЦ-3
32. И. Лосев, старший мастер МСЦ-3
33. B. Чиcтов, начальник Арматурного цеха
34. И. Халфин, начальник МСЦ-3
35. А. Ермилова, токарь МСЦ-3
36. А. Котелкин, фрезеровщик МСЦ-3
37. М. Пчелинцев, старший технолог МСЦ-3
38. Н. Осипов, заместитель начальника МСЦ-3
39. И. Мухин, слесарь МСЦ-3
40. А. Максимов, слесарь МСЦ-3
41. А. Килеев, начальник отделения Кузовного цеха № 2
42. И. Гончар, слесарь ШМЦ

Стахановцы освоения легковой машины ЗИС-110
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1. А. Кузьмина, зам. начальника Термического цеха
2. Е. Бодров, начальник Термического цеха
3. Ф. Хромилин, зам. начальника 2-го корпуса Кузнечного цеха
4. К. Калaчёв, начальник Прессового цеха
5. Н. Никаноров, мастер КЭО
6. В. Вязьмин, ведущий конструктор КЭО
7. П. Тарасенко, ведущий конструктор КЭО
8. Л. Гусев, ведущий конструктор КЭО
9. Б. Орлов, ведущий конструктор КЭО
10. М. Евсеева, сборщица Арматурного цеха
11. Ф. Дмитриев, жестянщик Арматурного цеха
12. М. Башкова, слесарь МСЦ-5
13. А. Жиженков, мастер МСЦ-5
14. А. Булкин, токарь МСЦ-5
15. П. Зайцев, бригадир МСЦ-5
16. Г. Гольдберг, ведущий конструктор КЭО
17. В. Селифонов, начальник МСЦ-5
18. Н. Кондратьев, слесарь Модельного цеха
19. Н. Николаев, мастер Модельного цеха
20. Е. Шестов, мастер Модельного цеха
21. П. Рубан, инструктор Модельного цеха
22. В. Пашкин, слесарь Модельного цеха
23. Н. Игнатов, старший мастер Модельного цеха
24. В. Кузин, начальник техчасти Модельного цеха
25. В. Шнейдер, инженер отдела метизов
26. И. Зарубин, зам начальника отдела смежных производств
27. С. Ольшанский, зам. зав. ПДО завода
28. Н. Назаров, старший мастер секции горячекатаной стали ОГМ
29. М. Никулина, зав. хим. лабораториeй черных металлов ОГМ 
30. И. Кудло, слесарь Инструментального цеха № 1
31. В. Кадилин, зам. начальника техчасти Инструментального цеха № 1
32. В. Балмашкин, слесарь Инструментального цеха № 1
33. П. Буров, шлифовальщик Инструментального цеха № 1
34. А. Рытов, старший технолог Инструментального цеха № 1
35. В. Алексеев, начальник отделения Инструментального цеха № 1
36. Ф. Мануйлов, слесарь ШМЦ
37. И. Макаров, слесарь ШМЦ
38. А. Ассонов, зам. главного металлурга завода
39. И. Милославский, начальник техчасти Кузнечного цеха
40. С. Степашкин, старший технолог  МСЦ-3
41. П. Купцов, начальник лаборатории резания технологического отдела
42. Ю. Ровинский, старший технолог Прессового цеха

Стахановцы освоения легковой машины ЗИС-110
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(начальник И.И. Виттенберг, удиви-
тельно способный и толковый инже-
нер), и дело закипело.

Следовало не только тщательно 
подготовить все образцы (ЗИС-110 
и аналоги), но и составить команду 
тех, кто будет на показе. Сложностей 
много. Вначале список составляли мы, 
потом его смотрел партком, потом так 
называемая сотая комната (МГБ) и, по-
следним, И.А. Лихачёв. Наконец спи-
сок утвержден, люди проинформиро-
ваны, им велено принять приличный 
вид и быть готовыми к вызову в любой 
день. Однако система подготовки 
встреч со Сталиным не проста. Три 
недели нас никто не трогал. Из числа 
участников кто-то заболел, кто-то уе-
хал в командировку, кому просто на-
доело каждый день ходить «в обеден-

ном виде», в общем все разладилось. 
Как оказалось, так и задумывалось. 
Когда пришел неожиданно вызов, ста-
рых людей почти не нашли, поехали 
другие, заранее неинформированные 
и неподготовленные. Такой тактикой 
пользовалось МГБ.

Вызов пришел неожиданно, 
без указания часа! Автомобили содер-
жались все время в порядке, и с ними 
затруднений не было. Сложнее оказа-
лось собрать команду. Часа через два 
приехала группа в 15–18 человек МГБ 
и начался осмотр автомобилей. Сни-
мали колпаки колес, подушки, спинки, 
коврики. Все тщательно осматрива-
лось. Начальник «бригады» нерв-
ничал, поминутно смотрел на часы, 
но торопить нельзя − «не положено». 
Наконец досмотр окончен, и все мы 

во главе с И.А. Лихачёвым поехали 
в Кремль. Настолько торопились, 
что времени на проверку документов 
при въезде в Кремль уже не было. 
Промчались мимо Успенского собора 
и подъ ехали к Арсенальной башне, 
на которую выходит крыльцо из апар-
таментов Сталина. Расставили авто-
мобили согласно дислокации, и тут 
к нам присоединился «тишайший» 
нарком среднего машиностроения 
С.А. Акопов, очень хороший, квали-
фицированный инженер и человек 
с одним недостатком – боялся Стали-
на и ничего для Наркомата не просил 
из оборудования. В этом его заменяли, 
не всегда успешно, директора заводов 
Лоскутов (ГАЗ) и Лихачёв (ЗИС). 

Все затаили дыхание: это для нас 
первая встреча со Сталиным. Нам 
повторили, что нужно запоминать 
все замечания, которые он сделает, 
ибо по своей привычке, потом, про-
верит, что отметил. Он очень «памят-
лив»! Наконец появляется «сам». Все 
политбюро сзади. В маршальском мун-
дире (он еще не генералиссимус), без 
орденов, только с маршальской звез-
дой. Акопов поспешно снимает шляпу 
и спешит навстречу. Сталин небрежно 
дает руку, идет к стоящему Лихачёву, 
снимает фуражку и кланяется в пояс, 
этим подчеркивая свое недовольство 
поведением Акопова, а потом просто 
здоровается с каждым за руку. Начина-
ется непринужденный разговор на тех-
нические (оценка ЗИС-110) темы.

Общее ощущение: прост и любез-
ен, не производит впечатления зна-
чительной личности. Меня поразило 
следующее: я много встречался с «вы-
дающимися» людьми − писателями, 
художниками, актерами. Вокруг них 
чувствовалась какая-то аура значи-
мости и величия. Манера держаться 
отличает такого чело века от обычных 

людей без всякого старания. Сталин 
такого шарма не имел. Обычный чело-
век, невысокого роста, с серым, ниче-
го не выражающим лицом. Никакого 
вели чия. Когда я позже все это рас-
сказал своему близкому другу, то он 
пришел в ужас и, вероятно, внутри 
себя бормотал: «Свят, свят...», так это 
звучало тогда кощунственно на фоне 
всеобщего почитания и обожания. 

На конец прием был закончен, 
и мы уехали на завод. Сразу по при-
езду Иван Алексеевич собрал быв-
ших на приеме у себя, позвал сте-
нографистку и заставил всех, начиная 
с людей самого низшего ранга, рас-
сказать, что они запомнили. Из всех 
записей был составлен «кок тейль», 
который лег в основу плана дорабо-
ток. Тогда мы не предпо лагали, что 
основой «сверхпамяти» Сталина был 
магнитофон, о котором мы не знали 
и которого не видели.

Вторая встреча со Сталиным ничего 
интересного не принесла. Она про-
ходила по обычному сценарию и ни-
чем не отличалась от первой, кроме 
похвалы за промышленный образец 
ЗИС-110: было дано указание о нашем 
награждении.

Очень много труда потребовал 
выпуск новых деталей для ЗИС-110, 
начиная от 10-миллиметровых свечей, 
которые никогда не производились 
в СССР, до изделий из пластмассы 
(совсем новое производство). В этом 
очень помог завод «Карболит» в Оре-
хово-Зуеве. С новейшими шинами 
было много трудов − скорость авто-
мобиля достигала 140 км/ч. Тогда 
с такими скоростями не сталкивались. 
Но НИИ шинной промышленности хо-
рошо справился с этой задачей. Краски 
эмали тоже непросто было составить. 
Все эти задачи прекрасно решила 
Н.Е. Герман − начальник отдела смеж-Конструктор-кузовщик И.Ф. Герман за работой над автомобилем ЗИС-110



339338 

ных производств. Большую роль в этом 
сыграл опытный кузовщик-конструк-
тор А.А. Евсеев.

Все доводочные работы взял 
на себя Экспериментальный цех ЗИСа. 
Руководили работой: по двигателю − 
ранее упомянутый инженер Н.А. Ни-
лов по агрегатам − очень талантливый 
инженер Л. Егоров, очень способный 
экспериментатор Л.П. Дажин и его 
коллеги − инженеры С.А. Лаптев 
и С.В. Глазунов.

В изготовление деталей автомо-
биля вложили много трудов главный 
технолог Ф.С. Демьянюк, технолог 

В.Я. Селифонов, А.Л. Ассонов − глав-
ный металлург и другие потрудились 
много. Впервые в Союзе были решены 
задачи создания гипоидных шестерен, 
шлифовки и дробеструйки шестерен 
коробки передач, рессорных листов 
и пружин подвески, разработаны 
штампы из сплавов алюминия (автор 
Кухтаров) и многое другое. Особо нуж-
но отметить работу О.С. Облеуховой, 
освоившей технологию новых смазоч-
ных материалов.

В результате получился действитель-
но великолепный автомобиль, не усту-
пающий лучшим моделям тех лет. 

Инженеры освоения производства ЗИС-110. 
Слева направо: Ф.С. Демьянюк, С.П. Петухов, А.М. Городецкий, А.М. Вельтищев

Ю.Н. МРОСТ

Народный комиссар среднего ма-
шиностроения СССР С. Акопов в газете 
«Правда» на автозаводе им. Сталина» 
(газета выпущена выездной редакцией 
газеты «Правда» − центрального пе-
чатного органа большевиков – в фор-
мате заводской многотиражки «Стали-
нец». – Прим. авт.) писал:

«...Организация производства ав-
томобиля ЗИС-110, проведенная в те-
чение 10 месяцев, "опрокинула" суще-
ствовавшую теорию среди отдельных 
работников автомобильной промыш-
ленности о том, что переход на про-
изводство новой модели автомобиля 
можно осуществить в срок не менее 
2,5–3 лет. 

Опыт войны показал, что мы спо-
собны в короткие сроки наладить 
производство сложнейших машин. Из-
вестно, что организация производства 
танков на одном из заводов нарко-
мата была осуществлена за 3 месяца. 
На Московском автозаводе во время 
войны в течение нескольких месяцев 
было организовано массовое произ-
водство вооружения и других важней-
ших специальных заказов для нужд 
фронта. Мы научились не только ос-
ваивать сложную технику, но и быстро 
перестраивать производство для мас-
сового выпуска новых изделий...».

Сколько опытных образов лимузина 
ЗИС-110 и его агрегатов для испытаний 
и доводки конструкции было сделано 
до начала производства, в силу закры-
тости темы мне неизвестно. Вероятно, 
не один и не два... Но это и не столь 
важно. Важно другое. Главный кон-
структор автомобиля А.Н. Островцев 

был яркой и волевой личностью – мог 
противостоять, и успешно, самому 
И.А. Лихачёву. В той же «Правде» на ав-
тозаводе им. Сталина» от 8 декабря 
1945 года А.Н. Островцев опубликовал 
статью «Неустанно совершенствовать 
легковой автомобиль марки "ЗИС"». 
Статья являлась программной. В ней 
доказывалась необходимость разра-
ботки конструкции автомобиля на базе 
масштабных исследований с обязатель-
ной непрерывной доводкой конструк-
ции (по ходу эксплуатации). И для этого 
предлагались конкретные меры.

И становится ясно, что успех 
с ЗИС-110 пришел не только потому, 
что его конструкция создавалась кол-

лективом талант-
ливых специали-
стов, но и потому, 
что проект его 

возглавлял человек с новым для того 
времени взглядом на процесс созда-
ния конструкции автомобиля. К тому 
же на правительственный лимузин 
ЗИС-110 были брошены лучшие кон-
структорские силы. 

Ю.Н. Мрост поступил на ЗИС в 1947 г. и в течение пяти лет ос-
воил ряд рабочих профессий в Экспериментальном цехе, изучив 
на практике азы профессии испытателя-дорожника

Рядом с машиной ЗИС-110 ее главный 
создатель – главный конструктор 
по легковым автомобилям Андрей 
Николаевич Островцев 

Автомобиль ЗИС-110 в санитарном варианте
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Островцев Андрей Николаевич
Родился 30 июля 1902 г. в г. Москве в семье мещан. 
Окончил 5 классов реального училища. Осенью 1918 г. переехал с семьей 
в г. Семипалатинск, где в 16 лет начал работать в мастерской по пошиву 
одежды закройщиком. 
В 1920 г. поступил в Московский механический институт им. М.В. Ломо-
носова и, окончив его в 1929 г., всю свою жизнь посвятил автомобильной 
промышленности. Около 10 лет (1930−1939) работал конструктором, 
затем главным конструктором автомобильного отдела Центрального на-

учно-исследовательского автомобильного и автомоторного института (НАМИ). Здесь под его 
руководством был выполнен ряд важных работ для автомобильной промышленности. В это 
время для перспективных моделей автомобилей требовались более мощные двигатели, которых 
в стране не было. В связи с этим в 1935 г. под руководством А.Н. Островцева эксперименталь-
ный грузовой автомобиль ЯГ-10 был оборудован двумя силовыми агрегатами ЗИС-5 суммарной 
мощностью 146 л.с. Каждый двигатель через свою коробку передач передавал крутящий момент 
на один из задних ведущих мостов. Позднее эта идея была использована на полугусеничном тя-
гаче AT-14 Московского автомобильного завода им. Сталина.
В 1939−1941 гг. А.Н. Островцев − главный конструктор Московского автомобильного завода 
имени Коммунистического Интернационала молодежи, где возглавил работы по созданию пер-
вого советского малолитражного автомобиля, предназначенного для индивидуального пользо-
вания. Проектирование кузова было поручено конструкторам Горьковского автозавода, шас-
си и двигателя − конструкторам завода имени КИМ. Результатом этих работ стал автомобиль 
КИМ-10-50.
В 1941−1942 гг. А.Н. Островцев работал главным конструктором завода «Искра» (г. Москва), 
затем главным конструктором по автомобильной промышленности в Наркомате среднего ма-
шиностроения. 
С осени 1942 г. А.Н. Островцев стал заместителем главного конструктора Московского автоза-
вода им. И.В. Сталина (ЗИС) и главным конструктором этого завода по легковым автомобилям. 
Здесь он приступил к выполнению правительственного задания по созданию легкового автомо-
биля высшего класса ЗИС-110, за создание которого совместно с группой работников завода 
был удостоен Государственной премии СССР. 
В начале 1956 г. на ЗИЛе были изготовлены первые образцы, а в ноябре 1958 г. началось се-
рийное производство нового семиместного автомобиля ЗИЛ-111, тоже разработанного под ру-
ководством Андрея Николаевича. О прогрессивности его конструкции свидетельствует факт 
присуждения ЗИЛ-111 Почетного диплома международной выставки в Брюсселе (1958 г.), 
а в 1959 г. − золотой медали ВДНХ его автору − А.Н. Островцеву. 
В 1947 г.  А.Н. Островцев защитил кандидатскую диссертацию, а в 1961 г. − докторскую дис-
сертацию. С 1953 г. , оставаясь заместителем главного конструктора ЗИЛа, заведовал кафедрой 
«Автомобили и тракторы» (позднее переименована в кафедру «Автомобили») Московского 
автомобильно-дорожного института (МАДИ), а с 1961 г. полностью перешел на преподава-
тельскую работу в МАДИ, заведуя кафедрой «Автомобили» до 1983 г. В 1984−1988 гг. – про-
фессор-консультант кафедры. 
Под руководством А.Н. Островцева защищено свыше 40 кандидатских диссертаций, он был на-
учным консультантом около 10 докторских диссертаций. Ему принадлежит свыше 50 научных 
трудов. 
Награжден двумя орденами Трудового Красного Знамени и медалями, ему присвоено звание 
«Ветеран автомобильной промышленности», а также звание Заслуженного деятеля науки и тех-
ники РСФСР.
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)

Конструкторы автомобиля ЗИС-110. 
Слева направо: А.Н. Островцев, А.П. Зигель, Б.М. Фиттерман, Л.Н. Гусев

Готовые автомобили ЗИС-110 перед сдачей заказчикам
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Проверка качества сборки легковых автомобилей ЗИС-110

Кузов автомобиля ЗИС-110 перед установкой на шасси

ЗИС-110 в испытательном пробеге

Сборочный цех легковых автомобилей Московского автозавода им. Сталина
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ЭМБЛЕМА АВТОМОБИЛЯ

Б.Н. ОРЛОВ

И.А. Лихачёв поставил перед нами 
задачу: заводу нужна новая заводская 
эмблема для автомобиля высшего 
класса ЗИС-110. Необходимо было 
подчеркнуть в ней государственное 
значение автомобиля и победу совет-
ского народа над фашизмом.

Иван Алексеевич сказал: «Нужно, 
ребята, изобразить Красное знамя 
в лучах солнца, − и до бавил, − думай-
те, ищите, соберемся снова недель-
ки через две с эскизами и выберем, 
что будет лучшего».

Нужно отметить, что когда ставится 
прямая задача, появляется необычай-
ное желание ее выполнить. Я не ху-
дожник, но и то загорелся. Непростая 
это задача − найти новое оригиналь-
ное изображение знамени. Ведь оно 
уже так много раз изображалось! 

Тут я вспомнил о подобном кон-
курсе по машине ЗИС-101. Тогда среди 
по лусотни разнообразных рисунков 
победителем оказался рисунок на ли-
сточке из тетрадки «в клеточку», нари-
сованный замусоленным химическим 
каранда шом, автором которого явился 
простой рабочий Арматурного цеха. 
Он сумел понять главный смысл − зна-
мя должно выглядеть лаконично. Та-
кую задачу и я се бе поставил, но этого 
было мало, чтобы участвовать в кон-
курсе...

Сложный вопрос разрешил простой 
случай. Я любил в чудесное весеннее 

утро ходить на работу по цепочке скве-
ров, которые располагались по пути 
от моего дома к заводу. И вот однаж-
ды, апрельским утром, когда я подхо-
дил к заводу «Динамо» с восточной 
стороны, я увидел то, что так долго 
искал. Высоко над головой, над высту-

пающим фасадом 
здания завода, ярко 
освещенное лучами 
утреннего солнца 
колыхалось и разве-

валось, движимое восточным ветром 
Красное знамя. Оно как бы плыло 
в небе мне навстречу (в это время 
была подготовка к празднику, и знамя 
водрузили над зданием).

У меня в мозгу сразу же сложился 
образ: знамя над головой (вид сни-
зу), движущееся прямо на зрителя, 
охваты вая всю ширину фона, как бы 
накрывая зрителя. Долго я стоял, лю-
бовался чудесной картиной, но нужно 
было не опоздать на работу.

До завода я долетел стрелой, вы-
просил у художников кисть и акварель 
и сделал первый набросок. Схема есть. 
Теперь нужно было работать над фор-
мой. На заводе заниматься этим было 
некогда − других забот много. С нетер-
пением дождался выходного дня 
(тогда мы работали по пятидневкам). 
И пришлось много повозиться, пока 
сделал набросок, который можно уже 
было показать Лихачёву.

Утром на другой день я потащился 
к нему. Он принял меня сразу, взял 
в ру ки набросок и долго смотрел 
на него. Потом сказал: «А знаешь, мы 
с тобой обыграли скульпторов. Это, 

пожалуй, лучшее из того, что мне уже 
принесли. Давай в металл, быстро! Тог-
да решим окончательно».

Общий контур я подобрал более 
динамичный, полотнище знамени сба-
лансировал по обеим сторонам древ-
ка, изменил форму в нижней части и, 
сделав второй эскиз, сдал работу в экс-
периментальный цех граверу М. Люб-
ко. Тот делал эту работу с большой лю-
бовью. Эмблема была сделана быстро, 
но вот фон нам не давался. Были пе-
репробованы все цвета эмали, золоче-
ние и т.д., но ниче го не помогало − все 
гасло в зависимости от освещения на 
улице. Тогда я обратился к Лихачёву за 
советом. Он ответил: «Хватит возиться, 
отдай в хромировку, поставим на ма-
шину, а потом будем думать». 

И что же, то ли случайно, то ли 
по чутью, но именно хро мированный 
полированный фон, предложенный 
Лихачёвым, оказался лучшим − в нем, 

как в зеркале, отра жалось натуральное 
небо, и знамя совершенно естествен-
но реяло на его фоне. Задача была 
решена!

Вскоре после этого эмблему 
по предложению главного инженера 
А.Г. Кры лова несколько уменьшили 
по длине и сделали ей модный поста-
мент. В таком виде эмблема жила не 
только на ЗИС-110, но и на автобусах, 
велосипедах. И стала на долгие годы 
запоминающейся маркой завода.

Когда началось производство пер-
вых автомобилей ЗИС-110, мне при-
несли образец фирменного знака, 
изготовленного основным процессом 
в Арматурном цехе. Качество остав-
ляло желать много лучшего. Знак был 
сделан настолько грубо, что замысел 
эмблемы, по существу, смазывался. 
Я решил пойти на сборку, посмотреть, 
как выглядят первые знаки, бу дучи 

Б.Н. Орлов в 1946−1955 гг. − ведущий конструктор, главный 
конструктор, главный инженер по кузовам различных объектов 
завода

Эмблема автомобиля ЗИС-110 с развевающимся флагом 
на фронтоне решетки радиатора
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установленными на облицовку авто-
мобиля высшего класса.

Войдя в МСЦ-5 со стороны автобус-
ного цеха, я увидел шагающего мне 
навстречу И.А. Лихачёва. Я очень об-
радовался, намереваясь использовать 
эту встречу для нажи ма на качество 
работы Арматурного цеха при помощи 
Ивана Алексеевича.

Но каково было мое изумление, 
когда обычно внимательный и забот-
ливый Иван Алексеевич посмотрел 
на меня таким растерянным взглядом, 
что я всерьез пере пугался такой не-
ожиданной перемене. Он взял меня 
под руку, и провел в помещение, 
где стояли пер вые образцы автомоби-
лей. Там уже были руководители сбор-
кой машины (А.А. Евсеев, В.В. Тамахин, 
И.Ф. Герман и другие − всего человек 15). 
Обычно шумные и суетливые они при 
нашем приближении вдруг вовсе за-
молчали и только виновато перегляды-
вались. Это было более, чем странно. 

Лихачёв остановил меня посреди 
помещения, взял за борта пиджака 
руками и возбужденно и вместе с тем 
как бы придавленно, стал мне... имен-
но мне одному, в окружении остальных 
людей, рассказывать про свою беду: 

− Понимаешь, как меня подвели. 
Никогда я не думал, что я окажусь 
в таких безответственных болтунах, 
а вот пришлось дураку расплачиваться 
за свою доверчивость. И кто подвел. 
Свои, самые близкие помощники! 
И сам я вруном оказался. И перед кем? 
Перед Московским комитетом партии!

Звонит мне, понимаешь, Г.М. Попов 
и спрашивает: 

− Ну, как, Лихачёв, ЗИС-110 начал 
собирать?

− Да, первая машина уже бегает, 
и вполне при лично. 

− А что ж ты нам ее не покажешь, 
или уже загордился?

− Могу показать в любую минуту, 
если только она не в пробеге. 

Прошу его минуту подождать, пока 
я выясню в цехе, где она находится. 
Звоню в цех, мне говорят, что машина 
в цехе и на ней можно ехать. Соединя-
юсь с Поповым: 

− Вы обедать не собираетесь?
Тот отвечает: 
− Да, собираюсь. 
Я прошу его подождать немного, 

сейчас, де, отвезу обедать на новой 
машине. Слышу, по телефону По-
пов говорит кому-то: "Сейчас Лихачёв 
ЗИС-110 нам пригонит".

Звоню в цех, чтоб подавали. Говорят: 
«Сейчас машина будет у подъез да». 

Спускаюсь к подъезду, жду, а ма-
шины нет. Поднимаюсь обратно 
к себе. Мне подают трубку – это звонят 
из цеха. Оказывается машина стоит 
разобранная − с кузова сняли для чист-
ки обивку. Когда я звонил в цех, никто 
не проверил, в каком она состоянии.

И ты понимаешь мое положение: я 
вынужден был звонить в Московский 
комитет партии и как нашкодивший 
мальчишка извиняться. Никогда мне 
не было так стыдно, что я такой стал 
бессильный, что меня на своем заводе 
обманывают. Потом со злости побежал 
сам в цех, чтобы проверить, так ли это 
на са мом деле, думая – снова обман. 
Ведь перед обедом машина ходи-
ла по заводу. Заодно хотел излупить 
до смерти всех трепачей. Ну, да что 
с них теперь возьмешь!».

И так стоял передо мной этот, ка-
залось, непоколебимый человек, 
искал сочувствия и поддержки у пер-
вого попавшегося человека, стремясь 
излить перед ним душу. Случай бес-
прецедентный и очень грустный. 
Тут уже мне стало не до эмблемы − 
видно грубость распространилась 
дальше нее.

Я хочу рассказать о подвиге кол-
лектива завода и его руководите-
ля И.А. Лихачёва при ликвидации 
в 1946 году крупного пожара во вто-
ром Механосборочном корпусе.

Пожар начался 12 марта около 
десяти часов утра. Загорелось что-то 

в подвале, занимающем около 40 ты-
сяч квадратных метров. Дым очень 
быстро заполнил все подвальные по-
мещения: работающие там еле успели 
выбраться. Одна за другой стали подъ-

езжать машины пожарных команд − 
сперва заводской, затем и всех город-
ских. Однако проникнуть к очагу возго-
рания не удавалось. Начали усиленно 
лить в подвал воду. Было очень холод-
но, дул сильный ветер, и вся площадь 
вокруг корпуса покрылась льдом.

Позднее при-
было высокое 
начальство − на-
родные комиссары 

внутренних дел и госбезопасности, 
секретарь Московского городского 
комитета партии Г.М. Попов. Все каби-
неты заводоуправления заняли следо-
ватели, допрашивая рабочих складов, 

ПОЖАР 

В МЕХАНОСБОРОЧНОМ 

ЦЕХЕ
Н.Е. ГЕРМАН

Н.Е. Герман во времена И.А. Лихачёва работала начальником 
сборочного конвейера автомобилей завода

Сборка коробок передач грузовых автомобилей
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расположенных в подвале, где горели 
резиновые детали, смазочные матери-
алы, электрооборудование автомоби-
лей, запасные части, приготовленные 
для отправки по стране, − продукции 
на миллионы рублей. Работы наверху 
продолжались: в трех моторных цехах, 
в цехах коробки передач и нормалей, 
но уже везде Лихачёв расставил лю-
дей, контролировавших температуру 
полов.

В середине дня остановились кон-
вейеры, «подъев» наличные запасы 
деталей. Пожарные, так и не сумев 
проникнуть в подвал, закрыли все 
входы, считая, что без доступа воздуха 
пожар утихнет сам.

Уже темнело, когда Лихачёв, 
не согласившийся с пожарными, дал 
команду снимать и вывозить станки 
из цеха нормалей, где температура 
пола стала критической. Наступила 
ночь, мороз и ветер усилились. Сотни 

рабочих снимали станки с мест и тащи-
ли их на стальных листах через двор 
в Ремонтно -механический корпус.

Часа в три-четыре ночи стали про-
валиваться бетонные полуметровые 
перекрытия. Но лишь несколько особо 
крупных станков рухнули вниз − 
остальные удалось спасти.

Как только огонь вырвался наружу, 
с ним быстро справились, и уже рано 
утром 13 марта из подвала началась 
откачка воды... Это были страшные 
сутки. Погибли большие материаль-
ные ценности, остановились сбороч-
ные конвейеры. Положение усугубля-
лось тем, что пожар случился в день 
открытия первой послевоенной сессии 
Верховного Совета СССР.

О его причинах ходили разные слу-
хи. Были задержаны на 3–5 дней все 
находившиеся в подвале в то роковое 
утро. Позже выяснилось, что возгора-
ние произошло по вине сержанта, по-
лучавшего детали на складе запчастей, 
который бросил на пол незатушенную 
спичку и сразу убежал, когда вспыхну-
ла промасленная упаковочная бумага, 
а также кладовщицы, допустившей 
здесь курение и вдобавок не приняв-
шей положенных при пожаре перво-
очередных мер. 

Рано утром 13 марта Лихачёв со-
брал совещание. Оно, как и все по-
следующие в эти дни (а собирал он 
их трижды в сутки, в том числе одно 
− часа в 2-3 ночи), не было похоже 
на наши обычные совещания. Все 
по-военному: вопрос − ответ − приказ. 
Лихачёв поставил задачи, казавши-
еся нереальными. Программу марта 
выполнить безусловно. Срочно разо-
брать завалы, мобилизуя для этого 
служащий и инженерный персонал 
в урочное время, а рабочих − после 
смен. Разместить станки цеха норма-
лей в Ремонтно-механическом корпусе 

и сегодня же начать выдавать продук-
цию. Немедленно возобновить теку-
щее снабжение завода металлом и 
деталями смежных производств. Вос-
становить Механосборочный корпус 
в течение месяца...

Строители, знающие о провалив-
шихся перекрытиях, исковерканных 
колоннах, грудах спекшихся в мо-
нолиты деталей, только пожимали 
плечами. Пожимали плечами и произ-
водственники, знающие, что сгорели 
все изделия смежных производств, 
которые сборочные конвейеры в день 
поглощают десятками тысяч. Полгода, 
от силы четыре месяца на возобновле-
ние нормальной работы − таков был 
их приговор.

Да, специалисты знали все. Но они 
не знали Лихачёва... Когда он спал, 
отдыхал – неизвестно. Всегда бодрый, 
подтянутый, с ясной головой, Лихачёв 
успевал везде. И в каждом человеке его 
пример вызывал желание превозмочь 
трудности, открывал невиданные ранее 
резервы воли и работоспособности. 
Никого не надо было просить остаться 
после смены. Люди сами не уходили, 
не выполнив дневного задания. 

Вот лишь один пример трудового 
подвижничества − супругов Валенти-
ны и Сергея Проскуриных, шоферов 
Экспериментального цеха. Их посла-
ли за деталями в Киржач, на завод 
осветительной аппаратуры. От шоссе 
до завода надо было добираться еще 
километров 50 по плохой проселоч-
ной дороге, которую вдобавок на-
глухо занесло снегом. Тогда Сергей 
пересел на полугусеничный автомо-
биль военного времени − ЗИС-42, на-
дел лыжи на передние колеса. День 
и ночь курсировал от шоссе к заводу, 
а Валя отвозила доставленные им де-
тали в Москву. Когда через несколько 
дней Сергей и Валентина вернулись, 
их трудно было узнать − оголодав-
шие, почерневшие от ветров, мороза, 
бессонных ночей, они еле держались 
на ногах.

К концу месяца стало немного лег-
че. Прекратились ночные совещания. 
Мы уже ночевали дома. Уезжал позд-
но вечером домой и Лихачёв. 1 апреля 
завод смог отрапортовать о полном 
выполнении мартовской программы 
и о близком окончании работ по вос-
становлению корпуса.

Сборка грузовиков ЗИС-5. 1946 г.

Н.Е. Герман
И.А. Лихачёв был не просто директором, а истинным хозяином. Он заставлял нас считать все 
расходы, экономить на всем. Мы должны были понимать бухгалтерские отчеты, а не просто 
подписывать их, составлять конъюнктурные обзоры хозяйственной деятельности своих цехов. 
К нерадивым в хозяйственном смысле руководителям цехов Лихачёв применял различные санк-
ции: прекращалась выдача металла при его перерасходе, задерживалась зарплата, начальники ли-
шались премий. Детище Лихачёва − хозрасчетные бригады − существовали не на бумаге, не фор-
мально: они дрались за каждый рубль, давали реальную экономию и получали за нее премии.
Ежедневно несколько часов Лихачёв проводил в цехах, причем шел в первую очередь к масте-
рам, старым рабочим. И всегда после его посещений что-то переделывалось, обновлялось, стро-
илось. Успокоиться он не позволял никому. Иногда, усталый, полушутя говаривал: «Дали бы 
мне под старость лет маленький завод, я бы его наладил и потом только ходил и смотрел, как все 
вертится само собой без перебоев...». Кстати, когда Лихачёва в 1950 году «сослали» на тот са-
мый «маленький завод», он за короткий срок капитально его модернизировал, за что получил 
орден Трудового Красного Знамени.
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ЗИС-150

А.В. КУЗНЕЦОВ

Успех перехода на ЗИС-150 без 
остановки производства, на мой 
взгляд, зависел от трех факторов, кото-
рые к моменту перехода должны были 
быть тщательно отработаны.

Во-первых, необходимо было тща-
тельно отработать графики вывода с 
производства деталей старой машины 

и ввод в производство новых изде-
лий, начиная с заготовительных цехов. 
Надо было сделать так, чтобы осталось 
как можно меньше «незавершенки» − 
деталей старой машины. Это позволя-

ло сэкономить про-
изводственный труд 
при изготовлении 

изделий для новой машины.
Во-вторых, надо было максимально 

и заблаговременно отработать техно-
логические процессы. Технологи допу-
скают много ошибок, которые потом 
часто приходиться устранять в момент 
перехода.

И наконец, третье – это установить 
реальные нормы времени на новые 
изделия в период освоения нового 
производства. Причем нормы должны 
были быть временными, и по мере 
роста графика выпуска новых объектов 
пересматриваться. 

В период перехода на ЗИС-150 на 
мою долю выпала довольно тяжелая 
обязанность. В этот период заболел 
директор завода И.А. Лихачёв, причем 
надолго, на несколько месяцев, а глав-
ный инженер завода Ф.С. Демьянюк 
сломал ногу. И все вопросы с перехо-
дом на новую модель пришлось ре-
шать мне. 

При переходе на машину ЗИС-150 
значительно увеличивалась ее трудо-
емкость, особенно в Прессовом цехе. 
Здесь пришлось осваивать металли-
ческую кабину (на ЗИС-5 кабина была 
деревянная), сложное оперение – кры-
лья, облицовки и другие детали.

А.В. Кузнецов в 1942−1958 гг. − начальник производства завода 

Ю.Н. Мрост
Неполный список частых дефектов таков: 
− быстрое закапчивание свечей зажигания;
− низкая эффективность системы охлаждения двигателя;
− обрыв карданного вала на высокой скорости движения автомобиля;
− разрушение правого подшипника промежуточного вала редуктора заднего моста;
− прогиб и разрушение лонжеронов рамы; 
− разрушение коренных листов передних рессор;
− разрушение кронштейна крепления компрессора и трубки от компрессора к фильтру на ка-
бине; 
− поломки крыльев и подножек в местах крепления;
− разрушения поперечных брусьев и крайних досок пола платформы и т.д.
Нельзя не отметить того, что ЗИС-150 и ЗИС-151 не имели системы отопления и обдува ветро-
вого стекла кабины. Это у нас-то, в северной стране. 
Если сравнить перечень дефектов ЗИС-150 с перечнем и названиями лабораторий испытаний 
того времени, то становится очевидным, что большинство дефектов были просто бесхозными. 
Или их надо отнести на совесть лаборатории испытаний 2-осных грузовых автомобилей. А что 
она могла сделать на одном автомобиле и при общепринятом тогда одном – пробеговом на из-
нос – методе испытаний?
Уже осенью 1948 г. Г.А. Матëров самостоятельно делает неординарный шаг и переносит акцент 
с износных на более узкие тематические и особенно прочностные испытания. При этом автомо-
биль или его часть вместе с участком дороги становятся неким стендом. 
Например, испытания рам на разрушение вначале проводили на разбитом булыжнике Пятниц-
кого шоссе на всем его протяжении – 43 км. Скорость движения машины на разбитых участках 
дороги (ямы глубиной полметра) – около 30 км/ч. Местные водители ехали там чуть быстрее 
пешехода. Вскоре участок шоссе сократили до 12, затем до 1 км. А в 1954 г., когда потребовалось 
испытать рамы самосвала ЗИС-ММЗ-585, избрали участок длиной 220 метров. Три заезда ту-
да-сюда – 660 метров, и рама прогибалась.
То же было с коренным листом передних рессор. Стенд агрегатной лаборатории не давал воз-
можности закручивать рессору при вертикальном нагружении. Г.А. Матëров предложил переез-
жать кювет под углом 30° со скоростью порядка 30 км/ч. Результат был получен быстро. 
То же было с закапчиванием свечей зажигания − дефектом на грани интересов двигателистов 
и электриков. Методика – негруженный автомобиль движется минут 20 на 5-й передаче с ми-
нимальной скоростью – обороты коленчатого вала непрогретого двигателя 250−300 в минуту. 
Затем получасовая остановка и новый заезд в том же режиме. Разгон автомобиля – как можно 
короче и на самых малых оборотах двигателя. Итог – особо холодные свечи давали перебой в 
работе через несколько заездов. 
Для изучения условий возникновения самого убийственного дефекта – обрыва карданного 
вала – во дворе цеха для безопасности был огорожен специальный участок. Грузовик ставили 
«на козлы» (подставки под задний мост), затем раскручивали трансмиссию до максимальных 
оборотов. Плохо балансированный карданный вал при этом принимал форму этакой бочки 
и порою обрывался, разрушая тормозные трубки и электропроводку. Причина дефекта – дисба-
ланс вала огромной длины – 2 026 мм, выход – ввод промежуточной опоры. Но ввели ее только 
в 1954 г. – в стране не хватало металла. 
Тематические испытания велись по классической формуле испытаний и доводки: уяснить 
или даже предположить причину дефекта – создать условия для воспроизводства дефекта (ме-
тодику и средства) – воспроизвести дефект и как заключительный аккорд дать рекомендации по 
устранению дефекта. 
Изюминка формулы – методика. Тут Г.А. Матëров проявлял необыкновенную изобретатель-
ность и проникновение в суть процессов работы как всего автомобиля, так и его отдельных 
узлов и систем. И очень быстро создавал методики. И никогда не жалел времени на нас, испол-
нителей, разъясняя цель и задачи работы. Именно результаты тех доводочных испытаний стали 
фундаментом исправления конструкции ЗИС-150 и превращения последующих моделей – сна-
чала ЗИС-150В, а затем ЗИЛ-164 в добротные грузовики.
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На площадке готовой продукции 
автомобили ЗИС-150
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Михайлов Григорий Георгиевич
Родился 24 апреля 1902 г. в г. Коломне Московской губернии в семье 
строи тельного подрядчика (из коломенских крестьян). 
До поступления в МВТУ (1922 г.) слесарил и был курсантом Московских 
военно-технических курсов (1920 г.). По окончании МВТУ (1927 г.) ра-
ботал на номерном заводе в Туле.
В 1928 г. поступил на завод (бывший АМО) чертежником-конструктором 
в конструкторский отдел. В 1932−1933 гг. работал в ОТК по изучению 
причин брака, в 1933−1938 гг. − инженером, затем руководителем группы 

шасси в КЭО.
В феврале − декабре 1938 г. Г.Г. Михайлов – главный конструктор ЗИСа, затем – старший и ве-
дущий конструктор. С 1944 по 1980 г. (год выхода на пенсию) – заместитель главного конструк-
тора. В периоды отсутствия главного конструктора (в 1950 г. − после ареста Б.М. Фиттермана 
и в  1954 г. − после увольнения В.Н. Смолина) исполнял обязанности главного конструктора 
завода.
Участвовал в разработке конструкций практически всех базовых моделей автомобилей завода. 
Дважды лауреат Сталинской премии (за силовой агрегат ЗИС-120 и за автомобиль ЗИС-150, 
хотя за последний вплоть до 1953 г. получил множество выговоров на заводе). 
Командировался в США для изучения опыта автомобилестроения в этой стране
Награжден орденами Ленина и Трудового Красного Знамени.
Г.Г. Михайлов был очень добрым и отзывчивым, но внешне суховатым, последовательным и ак-
куратным до педантичности. Пользовался большим уважением у производственников, посколь-
ку великолепно знал производство. Видимо, поэтому слыл консерватором. Его наиболее частым 
ответом на конструкторские новации был: «...работать не будет...». Был твердым и последова-
тельным противником дизелизации завода.

(1
90

2–
19

83
)

В технологии прессового производ-
ства были сделаны явные промахи, 
например в пролете цеха был смон-
тирован один кран, что сразу стало 
узким местом. Краном предусматри-
валась установка штампов и транспор-
тировка из пролетов деталей. Поэтому 
на ходу было принято решение – сроч-
но монтировать второй кран. А что-
бы уменьшить время на установку 

Производство грузовых автомобилей ЗИС-150

штампов на прессы, пришлось пере-
вести установщиков штампов с повре-
менной оплаты на прямую сдельную, 
что дало очень положительные резуль-
таты: время на установку штампов со-
кратилось на 30−40 %, а в ряде случаев 
и больше.

Кроме того, в Прессовый цех было 
введено 900 новых рабочих, что потре-
бовало много сил на их обучение. 

Конструкторский отдел завода. Слева направо: М.Ф. Цепкин, Г.А. Феста, 
Г.Г. Михайлов, заместитель главного конструктора завода

Зарплата рабочего в 1955 г. составляла 1 200 руб., квалифицированного инженера – 1 600 руб. 
Стоимость 1 кг продуктов: ржаной хлеб − 1 руб.; булка − 3 руб.; мясо − 
12,5−18 руб.; живая рыба − 5 руб.; осетровая икра − 180 руб. Стоимость 
обеда в столовой – 2−3 руб. Стоимость потребительских товаров: кожаные 
туфли − 150−250 руб.; велосипед − 900 руб.; автомобили: «Москвич-401» − 
9 000 руб.; «Победа» − 16 000 руб.; ЗИМ – 40 000 руб. 

Для сравнения
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Сборочный конвейер грузовиков ЗИЛ-150 (ЗИС-150)

 Проверка автомобиля ЗИС-150 перед сходом с конвейера

Установка силового агрегата на раму автомобиля ЗИС-150

Сборка кабин грузовиков ЗИС-150
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ЦЕЛЬНОМЕТАЛЛИЧЕСКАЯ 

КАБИНА

Б.М. ФИТТЕРМАН

В начальный период производства 
грузовиков ЗИС-150 произошел инци-
дент с Берия и Мехлисом.

Когда в 1946 году вышло поста-
новление о производстве ЗИС-150, 
завод не был го тов к производству ме-
таллической кабины. Поэтому в текст 
поста новления ввели фразу «с дере-
вянной кабиной», без оговорки «вре-
менно». В 1947 году, когда закончили 
подготовку производства, получили 
нужный металл, были готовы сразу 
делать грузовики с металлической ка-
биной. И вдруг в это дело вме шался 
Мехлис, тогда министр Госконтроля, 
с требованием отка заться от хорошей 
металлической кабины и начать де-
лать деревянную «времянку». Мы его 
пробовали убедить, но без результата. 
Он ссылался на постановление, на бук-
ву закона. А автомобили с металличе-
ской ка биной уже были готовы сходить 
с конвейера. 

Последовал неожиданный вызов 
в Кремль, с грузовиками. Сталин в это 
время болел, и в Кремле его заменял 
Л.П. Берия. Лихачёв тоже в это время 
был болен, и в Кремль поехали его 
заместитель по хозяйственной части 
А.А. Баулин и я.

Мой напарник, увидав правите-
лей и не зная сути дела, сразу ото-
шел куда-то «в тень» и я остался 
один на один с Лаврентием Павлови-
чем. Погода стаяла неблагоприятная − 
декабрь, шел дождь со снегом. 
Берия раздражен, Мехлис подзужива-
ет его. 

Л.П. Берия набросился на меня 
с криком: «Кто вам дал право не вы-
полнять приказ, подписан ный т. Ста-
линым!». Я дважды объяснял ему 
ситуацию и показывал преимущества 
автомобиля с металлической кабиной 
по сравнению с деревянной. В резуль-
тате я убедил его все же пойти на ком-
промисс − временно делать смешан-
ную кабину: крышу и двери деревян-
ные, передний щит металлический. 

Впоследствии И.В. Сталин утвер-
дил металлический образец, но около 
10 000 автомобилей вышли с завода 
с неполноценной деревометалличе-
ской кабиной, и нам же в 1951 году 
это поставили в вину! Деревянные 
эле менты кабины под влиянием сы-
рости быстро разрушались, а первые 
машины получала армия, и там счита-
ли, что произошло обдуманное вреди-
тельство.

Вот опять цена волюнтаризма… 

Говоря о подготовке к производству 
модели ЗИС-150, нельзя не упо мянуть 
о выдающейся работе заводских техно-
логов. Во главе их стоял очень талантли-
вый и эрудированный Ф.С. Демьянюк − 
старый работ ник ЗИСа, начавший свою 
карьеру еще с двигателя АМО Ф-15, 
и началь ник технологического отдела 
П.А. Гончаров − тоже очень эрудирован-
ный и опытный технолог. 

Перед главным технологом стоя-
ла очень трудная задача – запустить 
в производство новый автомобиль 
при минимальной потере продукции. 

Это оказалось возможным только 
за счет прекрасно проведенной пред-
варительной работы по переходу 
ЗИСа в 1947 году в два этапа с ЗИС-5 
на ЗИС-150: cперва двигатель, потом 
автомобиль.

Опыт зарубежной практики по-
казывал, что даже фирма «Форд», 
переходя на новую модель грузовика 
в 1928 году, останавливала производ-
ство на 4 месяца, а ЗИС − всего на три 
дня. Причем ЗИС достиг прежнего 
уровня производства на третий месяц, 
а «Форд» − на пятый! За эту работу 
Демьянюк получил Государственную 
премию.

На базе автомобиля ЗИС-150 было 
создано большое семейство но вых 
автомобилей ЗИС. Первым был трехос-
ный автомобиль 6х6, который должен 

был заменить старую довоенную тре-
хоску ЗИС-6. 

К великому сожалению, нас заста-
вили сохранить двойную ошиновку 
задних колес (так требовал заказ-
чик) вместо односкатной у опытных 
об разцов, что вызвало ухудшение 
проходимости. На базе ЗИС-151 был 
создан бронетранспортер БТР (ЗИС-
152), имевший односкатные шины. 
Впоследствии и ЗИС-151 также был 
переведен на такие же шины, да еще, 
как и БТР-152, с переменным давлени-
ем (модель ЗИЛ-157).

Кроме трехоски, были созданы: 
самосвал с укороченной базой, выпу-
скаемый на Мытищинском машино-
строительном заводе (ММЗ), тягач для 
полуприцепа, выпускаемый на том же 
ММЗ и Кутаисском автозаводе, грузо-

Грузовик ЗИС-150 первых выпусков с деревометаллической кабиной
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вик на сжатом газе, автобус ЗИС-154 
с дизелем Ярославского завода и 
электротранс миссией, автобус ЗИС-155 
с бензиновым двигателем, который 
после модернизации стал называться 
ЗИЛ-158.

Из одного этого перечисления вид-
но, какой огромный объем работы 
был проведен заводским конструк-
торским отделом при создании новой 
продукции. К этому нужно добавить 
легковой автомобиль ЗИС-110, сталин-
скую модифика цию ЗИС-110с (брони-
рованный), такси и санитарку на базе 
ЗИС-110, фаэтон, то есть, не считая 

различных опытных перспективных 
образцов, − 14 моделей, поставленных 
на производство в послевоенный пе-
риод. 

Вы росло и само КЭО. Если до войны 
в нем было 300 с небольшим человек 
конструкторов, испытателей и рабочих 
в Экспериментальном цехе, то к 1950-м 
годам общее число сотрудников уве-
личилось до 780. Появи лись лаборато-
рии агрегатов, смежных производств, 
электрооборудова ния. Выросло мно-
го опытных специалистов, которым 
по силам стало создание новых, более 
совершенных машин и двигателей.

Полноприводный грузовик ЗИС-151 с цельнометаллической кабиной. 
На заднем плане – автобус ЗИС-155

Фиттерман Борис Михайлович
Родился 8 января 1910 г. в г. Москве в семье врача. 
Окончил школу-коммуну в 1927 г., учился в Московском механическом ин-
ституте им. М.В. Ломоносова. Одновременно, с 1929 г., работал на заводе 
«АМО» слесарем-техником, помощником мастера. 
Дипломный проект выполнил по теме мотоциклетостроения, поэтому по-
сле окончания института был отправлен для разработки тяжелых мотоци-
клов в Ижевск. В 1933 г. вместе с мотоциклетной конструкторской груп-
пой был переведен в НАТИ, где проработал до ноября 1938 г. Принимал 

самое непосредственное участие в проектировании, постройке и испытаниях первого совет-
ского троллейбуса ЛК-1, полноприводных грузовиков К-1 и К-2, после чего направлен на ЗИС 
на должность старшего конструктора бюро шасси. В 1939 г. был назначен исполняющим обя-
занности начальника этого бюро, с 1940 г. − ведущий конструктор шасси машин повышенной 
проходимости, начальник спецотдела.
Во время войны Б.М. Фиттерман был эвакуирован вместе с КЭО в Ульяновск, но вскоре воз-
вращен обратно в качестве первого заместителя главного конструктора завода, а в марте 1943 г. 
назначен главным конструкторам Московского автомобильного завода им. Сталина. Руково-
дил разработкой грузовиков ЗИС-150 и ЗИС-151, легкового автомобиля ЗИС-110 и автобуса 
ЗИС-154. 
Также занимался созданием армейских полугусеничных тягачей ЗИС-153 и бронетранспорте-
ров ЗИС-152. Сразу после положительного заключения военных по испытаниям бронетранс-
портера ЗИС-152 был арестован 28 марта 1950 г. по так называемому еврейскому делу. 
Сидел в Лубянской, затем в Лефортовской тюрьме, пережил допросы, избиения и пытки. В де-
кабре 1950 г. был обвинен в саботаже, «антисоветской» и «националистической» деятельно-
сти и во «вредительско-подрывной работе» (ст. 58-1 «а», 58-7, 58-10 ч. 1, 58-11 УК РСФСР). 
Постановлением Военной коллегии Верховного суда СССР Б.М. Фиттерману присудили 25 лет 
исправительно-трудовых лагерей. Был сослан в Воркуту.
В 1953 г. был переведен на проектно-конструкторскую работу в лагерном техническом каби-
нете, преподавал автодело. В августе 1954 г. отправил заявку на пересмотр дела, и уже в ноябре 
месяце отправлен по этапу в Москву, вновь в Лубянскую тюрьму. 
15 октября 1955 г. Б.М. Фиттерман был реабилитирован, восстановлен в партии, ему были воз-
вращены все прежние правительственные награды.
С февраля 1956 г. работал в НАМИ, занимался прицепами, а позже возглавил лабораторию ма-
лолитражных автомобилей, которая проектировала мотоколяски для Серпуховского мотозаво-
да и малолитражные автомобили для Запорожского автозавода. 
Также вел преподавательскую деятельность в МАДИ. Защитил диссертацию на соискание уче-
ной степени доктора технических наук. Много лет принимал участие в работе Ученого совета 
НАМИ и Научно-технического совета министерства автомобильной промышленности.
Награжден орденами Ленина и Трудового Красного Знамени, дважды становился лауреатом 
Сталинской премии.
Скончался 16 ноября 1991 г. Похоронен на Введенском кладбище в г. Москве.
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ВАГОННЫЕ АВТОБУСЫ

Когда разрешился вопрос с произ-
водством ЗИС-150, решили создать но-
вый послевоенный автобус.

Первое, что мы приняли, это − ав-
тобус должен быть обязательно ва-
гонный и многоместный. Отказались 
также от деревянного каркаса. Он 
сложен (для его изготовления нужен 
мощный деревообделочный цех, хо-
рошее дерево), его ремонт в эксплуа-
тации затруднен. Поэтому мы вы брали 
в качестве материала алюминиевые 
профили. 

Остались нерешенными вопро-
сы − выбор двигателя и трансмиссии. 
По этим вопросам шли большие спо-
ры. Среди заводского ассортимента 
нужного мощного двигателя не было, 
ведь автобус должен был весить 
8 000 кг и брать 62 пассажира − в сум-
ме 12 600 кг. Надо учесть, что требо-
вались хорошая динамика и низкий 
расход топлива. По нашим подсчетам 
на тонну массы необходимо было 
иметь не менее 9 л.с.

После долгих размышлений остано-
вились на четырехцилиндровом дизе-
ле Ярославского автозавода ЯМЗ-204 
(«Дженерал Моторс») двухтактного 
типа, с надувом (компрессор «Рутс»). 
Этот двигатель только что пустили 
в производство, на основании догово-
ра по ленд-лизу, и он шел на комплек-
тацию гусеничных тягачей и нового 
грузовика ЯАЗ. Конструкция его была 
сложна, топливная аппаратура требо-
вала высокой точности изготовления, 
а также качества топлива.

Не менее труден был вопрос вы-
бора трансмиссии. Нам не хотелось 

организовывать свое производство 
специальной автоматической коробки 
передач, так как было проще принять 
электрическую, благо существовал 
смежник − завод «Динамо». Был и ве-
ликолепный аналог − американский 
автобус «Мак» с подобной передачей. 
Нужно отметить, что у нас были и ос-
новательные оппоненты − НАМИ, сто-
явший горой за свою автоматическую 
коробку передач планетарного типа 
с гидротрансформатором, КЭО ЗИС 
также стоял насмерть, напуганный 
опытом эксплуатации зарубежных ав-
тобусов и легковых автомобилей с по-
добными коробками передач. У них 
плохо работала автоматика, текли 
сальники. И, к сожалению, мы побе-
дили. Но «иная простота хуже воров-
ства»! В этом мы убедились воочию 
довольно быстро – после четырех лет 
эксплуатации новых автобусов. 

Прежде всего, оказалось, что не 
найден общий язык с нашим основ-
ным смежником-соседом − заводом 
«Динамо». Мы плохо знали электро-
технику сильных токов, а они не пони-
мали характеристик двигателей вну-
треннего сгорания. Дизель ЯМЗ-204 
очень хорошо реагировал на резкое 
открытие дросселя. Но характеристики 
электрогенератора не соответствовали 
изменению его мощности, запаздыва-
ли по отношению к оборотам дизеля. 
Получался так называемый «всплеск 
оборотов», то есть разгон двигателя 
без передачи тяги на колеса. Мотор 
шумел, а генератор отставал.

В результате − очень сильный рев 
двигателя, неприятный для горожан. 

Мы получили много негодующих 
писем от людей, живущих на улице 
Горького, где впервые был проложен 
маршрут нового автобуса. А жили 
на этой улице, как говорил А. Райкин, 
«уважаемые люди», близкие к высо-
кому начальству. «Ваш автобус ревет, 
как верблюд, и не дает спать», − пи-
сали они. И это была правда. С этим 
недостатком всячески боролись, но 
до конца не устранили. Вероятно, 
нужно было «переболеть» с автома-
тической коробкой передач на заводе 
и решить эту задачу внутри себя, а мы 
польстились на «легкую» жизнь и, 
как говорят, погорели.

Сам дизель, изготовленный 
на Ярославском, тогда еще автомо-
бильном, заводе, был очень ненаде-
жен. Прежде всего, выходила из строя 
топливно-подающая аппаратура – 
так называемые насос-форсунки, 
из-за чего двигатель сильно дымил. 
Дело доходило до анекдота: однаж-

ды, в летний день, автобус, проходя 
по площади Пушкина мимо милици-
онера в белом костюме, обдал его са-
жей. «Дело» дошло до очень высоких 
сфер по линии МВД. Пытались заме-
нить дизель бензиновым двигателем 
ЗИС-110, но на автобусном режиме он 
работать «не хотел» и очень быстро 
изнашивался.

Проектировал автобус главный 
конструктор, инженер А.И. Изра-
иль-Скерджев или, как его просто 
называли, Скерджев. Он был очень 
талантливым инициативным кон-
структором, обладавшим хорошими 
организаторскими способностями. 
Все, за что он брался, получалось хо-
рошо. В период первой реконструкции 
Скерджев совместно с инженером 
А.В. Муращенко, погибшим во время 
культа личности, организовали «Бюро 
методов контроля» − очень интерес-
ную организацию, обеспечивающую 
высокую точность проверки деталей 

Цех сборки автобусов ЗИС-154

Б.М. ФИТТЕРМАН
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Изготовление цельнометаллических кузовов автобусов ЗИС-154

Подготовка автобуса к сдаче в отдел сбыта

Готовые автобусы в цехе завода

Сборка кузова автобуса ЗИС-154
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и узлов, что очень повысило качество 
автомобилей ЗИС. Это бюро впервые 
заложило научную организацию труда 
в дело контроля.

Потом Скерджев создал газоге-
нераторный грузовик, поставленный 
на производство и хорошо работавший 
на чурках. Он очень энергично взялся 
за проектирование автобуса и сумел 
предложить конструкцию выдающего-
ся кузова. Кузов был прочен, ремонто-
пригоден, достаточно дешев в произ-
водстве и не требовал специального 
оборудования.

У этого кузова оказались «психо-
логические» не достатки, вызывав-
шие много нареканий у пассажи ров. 
Прежде всего, положение входной 
двери – перед передним колесом. 
Так сделали для того, чтобы умень-
шить высоту пола при входе и облег-
чить его. Но при этом выходная дверь 
располагалась перед задним колесом 
и количество ступенек там было боль-

ше, что не нравилось. Главное же было 
не в этом. Пассажиры двигались к вы-
ходу спиной по направлению движе-
ния и при «рывках» автобуса валились 
назад. Кроме того, накопительная пло-
щадка нахо дилась за задней дверью, 
там получался «мешок», куда пасса-
жиры не хотели заходить. Наконец, 
эксплуатация была также недовольна 
автобусом − нужно было организо-
вывать непривычный (тогда) ремонт 
дизельных двигателей и тягового элек-
трооборудования.

В моей жизни был неприятный слу-
чай, связанный с ЗИС-154. К 800-летию 
Москвы мы сделали подарок − 50 но-
вых автобусов ЗИС-154. Они очень по-
нравились начальству, и было принято 
решение к 7 ноября (через два меся-
ца) удвоить их число на московских 
улицах. Вдруг, 5 ноября мне днем зво-
нок: «Говорит уполномоченный МГБ 
[фамилию забыл] по городу Москве. 
У вашего автобуса на ходу отвалива-

Подготовка колонны новых автобусов ЗИС-154 в дни празднования 800-летия Москвы

ются колеса! Праздник послезавтра, 
что будем делать?» − «А где стоит ав-
тобус без колес?» − «На Трубной пло-
щади». 

Срочно еду туда, смотрю. Действи-
тельно, переднее колесо отвалилось. 
И причина видна − неправильный 
переход от фланца ступицы к втулке. 
Там и трещина. Немедленно сообщаю 
об этом Лихачёву. Вечером он собира-
ет у себя совещание. К этому времени 
мы осмотрели все машины в парке 
и убедились, что трещины возникли 
на всех с пробегом более 5 000 км. 
При меньшем пробеге трещин еще нет.

Предлагаем Ивану Алексеевичу 
следующий план: собрать на заводе 
все имеющиеся ступицы, не останав-
ливаясь даже перед разукомплекто-
ванием уже собранных автобусов. 
За ночь, чтобы не допустить простоя 
автобусов в парках, поменять ступи-
цы на всех машинах с пробегом бо-
лее 5 000 км и, имея запас времени 
по пробегу (это примерно 2 недели), 
за это время сделать новые детали, ко-
торые потом еще раз заменить в экс-
плуатации. 

Лихачёв принял этот план, лишь 
уточнив, сколько нам нужно времени 
на все операции (чертеж, модель, от-
ливка, томление, механическая обра-
ботка), составил график и установил 
премии за досрочное его выполнение. 

Нужно отметить особую роль в этой 
истории главного металлурга А. Асоно-
ва. Он предложил ступицы из ковкого 
чугуна томить не 7 дней, а 4 по своему 
новому процессу, правда, еще толком 
не опробованному. Лихачёв согласил-
ся на этот риск. В результате процесс 
оказался настолько удачным, что был 

принят к основному производству 
на заводе и впоследствии дал боль-
шую экономию. Инцидент был исчер-
пан. И о нем никто ничего не узнал, 
кроме начальников участков. А МГБ я 
известил уже утром 6 ноября, что «все 
меры приняты, никаких аварий боль-
ше не будет».

Но судьба автобуса ЗИС-154 все 
равно сложилась не очень удачно. 
Вскоре после начала выпуска эксплу-
атация потребовала отказа от него 
и перехода к узлам и агрегатам гру-
зовика ЗИС-150. Производственники 
завода под держали «регрессивные» 
требования эксплуатации и предло-
жили создать новый автобус на базе 
ЗИС-150. Машина стала шагом назад 
и основательным: имела значительно 
меньше число мест для сидения (все-
го 28), двигатель бензиновый 95 л.с., 
что давало запас мощности на тонну 
массы номинально чуть больший, 
чем у ЗИС-154 − 9,4 л.с., но из-за мень-
шего крутящего момента и ступенча-
той коробки передач − значительно 
худшую динамику, чем у ЗИС-154 
с электричкой. 

Этот автобус «перерос» в не-
сколько больший ЗИЛ-158 на 32 сидя-
чих места, при еще худшей динамике 
из-за большей массы, хотя мощность 
была доведена до 109 л.с. (двигатель 
бронетранспортера БТР-152), но также 
с малым крутящим моментом. 

В результате регресса автобусостро-
ение в СССР было отброшено на 30 лет 
назад. И это вместо того, чтобы дора-
ботать удачный автобус ЗИС-154. Стра-
на понесла большие убытки в техни-
ческой, экономической и социальных 
областях.
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САМОХОДНЫЙ КОМБАЙН 

И ХРУЩЁВ

Вечером, в 7 часов, в декабре 
1947 года, когда «начальство» отдыха-
ло, раздался междугородный звонок. 
Снимаю трубку, незнакомый голос го-
ворит: «Я звоню Вам из Киева по ука-
занию Никиты Сергеевича. Он просил 
связаться с Вами. Завтра я у Вас буду. 
Подробности Вам расскажет т. Ли-
хачёв».

Ничего не понимаю и звоню Ивану 
Алексеевичу. Лихачёв в курсе собы-
тий и виноватым голосом (чего с ним 
никогда не бывало) говорит: «Сейчас 
приеду и все объясню!». Жду его при-
езда и, конечно, не предвижу ничего 
хорошего. В восемь часов приезжает 
Лихачёв, вызывает меня и рассказыва-
ет. Сталин пришел к выводу, что в сель-
ском хозяйстве должна быть своя 
транспортная энергетика, не связанная 
с военными нуждами. В результате 
войны все тракторы взяты из деревни, 
и она осталась без тяговых единиц. 
Наша идея, заключавшаяся в том, что 
трак тор как тягач должен быть в раз-
ные времена года всегда загружен 
прицепными орудиями, в том чи сле 
и комбайнами, ошибочна. Результат − 
нечем убирать хлеб! Дано срочное 
указание готовить самоходные орудия 
и комбайны. 

«Но я-то тут при чем?» − «А при 
том, − отвечает Иван Алексеевич, – 
что с самоходным комбайном полу-
чилась неприятность. По ручили его 
спроектировать одному ученому, 
профессо ру. Он хотя и никакой не кон-
структор, сам никогда самоходные 

машины не делал, но ездил в США, 
смотрел все и с охотой взялся. Да и фа-
милия у него плохая – Пустыгин. Коро-
че говоря, комбайн он сделал быстро, 
получил за него Сталинскую премию 
и Героя Социалистического Труда. 

Выпустили комбайны сразу, в пер-
вый же год (1947). Сразу 10 000 шт. – 
размахнулись, и в этот же год на по-
лях поломалось 8 000 шт. Профессор 
не справился с ходовыми узлами. 
Они все вышли из строя. Вот я был 
в Киеве, и мне Никита Сергеевич 
жало вался − не знает, как быть. Я ему 
и скажи, что у меня есть такой человек, 
который все в раз поправит. А он меня 
спросил: 

− Кто?
Я назвал ему тебя, а он ответил: 
− Я его хорошо знаю. Поручу ему».
Утром из Киева приезжает гонец 

с бумагой. Делать нечего − пришлось 
разбираться. Принялся у меня за дело 
Л.А. Егоров − мой начальник агрегат-
ной лабора тории. Взяли мы дефек-
тные мосты, рассмотрели по ломки, 
поставили на стенд и поняли, что там, 
прежде всего, масло не поступало 
к подшипникам главной передачи. 
Вырезали в картере окно, поставили 
плекси глас, закрутили мост, и многое 
стало ясно: Пустыгин до пустил две 
основные ошибки. Во-первых, он по-
ставил задний мост грузовика ГАЗ-51 
в вертикальное положе ние вместо 
нормального горизонтального. Масло 
перестало поступать к подшипникам, 
и они «сгорели». Во-вторых, мост мон-

тировался задом наперед и кру тился 
в обратную сторону. Так как главная 
пара грузо вого моста спирально-кони-
ческая, то направление осе вого уси-
лия на конической паре изменилось 
на обрат ное, и малую коническую ше-
стерню перестало отталки вать от боль-
шой − наоборот втягивало. Упорные 
по дшипники не работали, и поэтому 
шестерни разруша лись. 

Показали мы все это Лихачёву 
и посчитали, что наше дело на этом 
кончилось. Но не тут-то было. Соз дали 
специальную комиссию под предсе-
дательством начальника Госкомитета 
по науке и тех нике Веткина для поиска 
выхода из положения. В нее включи-
ли меня и поручили ЗИСу (то есть мне 
же) и глав ному конструктору Тульского 
завода комбайнов спроектировать 

новый ведущий мост, построить, ис-
пытать его зимой 1948 года и снабдить 
все комбайны к лету 1948-го новыми 
мостами. Изготовлять их должны были 
на Тульском комбайновом заводе − все 
10 000 шт., помимо годовой програм-
мы. А комиссия должна участвовать 
в 1948 году во всех испытаниях, вы-
езжать на Кубань, Украину и в Омскую 
область, то есть ох ватить всю уборку 
хлебов во всех регионах.

Мне пришлось три раза по две 
недели выезжать в точки работы 
комбайнов. А сами комбайны посте-
пенно перевозили с места на место, 
охватив всю жа тву этого года. При-
шлось, невзирая на нагрузку на за-
воде (бронетранспортер), ездить 
и наблюдать за ходом жатвы. Задание 
ответственное, как нам ска зали: «Отве-

Сборка комсомольско-молодежной бригадой ЗИСа картофелеуборочного агрегата 

Б.М. ФИТТЕРМАН



369368 

чать за работоспособность комбайнов 
бу дете "головой"». Малоприятное по-
ручение.

К ноябрю 1948 года все благопо-
лучно закончи лось, но в конце созда-
лось анекдотическое поло жение. 
Веткину нужно было подписать отчет 
и сопроводительную бумагу Сталину. 
И он «заслаб». Рука с ручкой у него 
не поднималась, а внешне и по мане-

БРОНЕТРАНСПОРТЕР

В середине 1946 года автомобиль-
ный военпред Жебенев остановил 
меня в столовой и сообщил, что его 
переводят в другую отрасль, и у нас 
будет новый военпред. Жебенев был 
очень интеллигентный, приятный 
и знающий специалист, и мы с ним на-
ходились в очень хороших деловых от-
ношениях. А он добавляет мне, что но-
вый военпред майор – женщина. Я 
оторопел, а он оборачивается и пред-
ставляет мне очень миловидную жен-
щину в военной форме: «Вольская Та-
тьяна Анатольевна, танкист-инженер». 
Я посмотрел на нее недружелюбно 
и подумал: «Попал, ну и попал…».

Но оказалось, что я в корне ошибся. 
Она была технически очень грамот-
на, хорошо знала военную бюрокра-
тию и, будучи вдовой генерал-пол-
ковника Вольского, тоже танкиста, 
имела хорошие связи в бронетанко-
вом управлении − в НТК. Плюс к это-
му превосходно печатала на машин-
ке. Мы с ней быстро подружились 
и нашли общий язык в технических 
вопросах. Дальнейшие пять лет со-
вместной работы прошли очень хо-
рошо и легко, и она мне во многом 
очень помогала. 

В созданный бронетранспортер 
ею вложено много трудов и внима-
ния. Под него пришлось создавать 
новое специальное бюро под моим 
руководством, где главным конструк-
тором и компоновщиком был лично 
я. В бюро также вошли В.Ф. Родионов, 
А. Петренко, Р.Г. Пископпель, П.П. Чер-
няев и ряд других очень способных 
и талантливых конструкторов.

Наибольшая трудность в этом но-
вом проекте заключалась в том что, 
базируясь, как и в проекте БА-11, 
на стандартном трехосном автомоби-
ле ЗИС, нельзя было допустить повто-
рения ошибок прошлого. Прежде все-
го, остановились на несущем корпусе. 
Это позволило снизить высоту транс-
портера более чем на 200 мм. Очень 
внимательно подошли к проходимости 
автомобиля. Была принята одинарная 
ошиновка, что значительно повыси-
ло его воз можности при движении 
по снегу, песку и вообще рыхлым грун-
там. В дальнейшем предположили 
ввести шины с переменным давлени-
ем, что и было сделано. 

Применение такой ошиновки зна-
чительно улучшило качество транспор-
тера. Одновременно с односкатными 
шинами применили пулестойкие каме-
ры, вернее, двойные. 

В связи с тем, что по требованию 
технологов сохранили раздаточную ко-
робку ЗИС-151, пришлось поработать 
над сокращением длины промежуточ-
ного карданного вала. Его длину дове-
ли примерно до 220 мм, что, коне чно, 
сократило базу.

Особое внимание уделили форме 
и пулестойкости кузова-кор пуса. Он 
был необычной оригинальной формы. 
Удалась задняя дверь с точки зрения 
легкости входа и выхода. 

Двигатель ЗИС-120 основательно 
пересмотрели. Его мощность довели 
до 120 л.с., что значительно повысило 
динамику бронетранспортера и подняло 
среднюю скорость движения. Удлинен-
ные передние рессоры с новой конст-

Самосвальные тракторные прицепы – 
продукция завода для сельского хозяйства страны

ре командовать комиссией это был 
настоящий Собакевич из «Мертвых 
душ». Наконец Сталин не стерпел ожи-
дания, отставил Веткина и поручил все 
депо Маленкову: он ве дал в Политбю-
ро сельским хозяйством. Тот со брал 
комиссию в 6 часов вечера и отпустил 
после подписания − в 6 утра. Все было 
закончено. Вот с чем приходилось 
сталкиваться.

Б.М. ФИТТЕРМАН
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рукцией передней подвески улучшили 
характеристики жесткости настолько, 
что средняя скорость по грунтовым доро-
гам поднялась по сравнению с ЗИС-151 
почти в два раза (64 вместо 33 км/ч).

Бронетранспортер должен был вы-
пускаться в двух модификациях − транс-
портер в чистом виде и автомобиль, 
снабженный сдвоенным тяжелым зе-
нитным пулеметом калибра 14,5 мм. 

В це лом общая компоновка и сама 
конструкция были удачны. Однако до-
водка автомобиля потребовала много 
сил и труда. Пришлось столкнуться 
с большим количеством трудностей.

Начнем с силового агрегата. Дви-
гатель упорно грелся. Долгое время 
не понимали, в чем дело. Первоначаль-
но увеличили диаметр вентилятора 
до 600 мм и поставили обечайку. По-
могло, но очень мало. Решили перене-
сти испытания с дороги на стенд с бего-
выми барабанами. Испытания прово-
дил очень дотошный и высококвалифи-
цированный испытатель, заведующий 

агрегатной лабо раторией Л.А. Егоров. 
Нужно сказать, что вентилятор для 

понижения капота был впер вые по-
ставлен непосредственно на носок 
коленчатого вала без демпфера в виде 
ременного привода. Вначале начали 
ломаться лопасти от вибраций. Улуч-
шение материала не помогало. Приш-
лось поставить фрикционный пружин-
ный демпфер. Дефект был устранен, 
но перегрев двигателя не исключили.

Внимательный анализ аэродина-
мики подкапотного простран ства по-
казал, что велико противодавление. 
Пришлось работать над выпускным 
воздушным трактом. Он, защищенный 
от пораже ния гранатой или осколком, 
был создан. Перегрев исчез.

Следующая беда − поломка ушка 
коренного листа передней рессоры. 
Причина − высокие качества подвески, 
допускавшие большие скорости дви-
жения по плохим дорогам. Пришлось 
при менить съемное литое ушко. Впер-
вые оно появилось на грузовых авто-

мобилях «уайт» в 1930-х годах, потом 
о нем забыли. Получилось настолько 
удачно, что эту конструкцию применя-
ли и дальше на всех грузовиках ЗИЛ, 
в том числе на ЗИЛ-130.

Чем дальше шли испытания, 
тем больше появлялось недостат ков. 
Один дефект был совсем удивитель-
ным: начали гнуться ко жухи всех трех 
мостов. Изгиб наступал примерно 
через 10–11 ты сяч км. Резиновые 
ограничители хода колес били по чул-
кам мостов как гигантский молот. 
На ЗИС-151 − автомобиле большой 
массы − этого не наблюдалось. Причи-
на та же − большие скоро сти движе-
ния. Что мы только не делали: вводили 
термообработку, ме няли материал − 
все равно гнулись, проклятые. Тогда, 
потеряв терпение, плюнули на унифи-
кацию с ЗИС-151, увеличили диаметр 
чулок, и все прекратилось. 

На этом доводка БТР-152 закончи-
лась, но крови она выпила из рядное 
количество. Финал работы по БТР-152 

таков: 27 марта 1950 года в 22:00 я 
подписал акт о принятии транспорте-
ра на вооружение и в производство, 
а 28 марта в 3:00 меня арестовали, 
но акт приемки не дезавуирова-
ли. Как мне объяснили в МГБ, были 
два Фиттермана: один «полезный», 
и «все» осталось при нем, в том числе 
и «утверждающая» подпись, а другой 
получил по заслугам... За эту ма шину 
дали Государственную премию, но по-
лучил ее главный инженер Крылов…

На этом закончилась моя работа 
на ЗИСе (ЗИЛе). Помимо БТР-152 мною 
был спроектирован полугусеничный 
бронетранспортер с передними веду-
щими колесами, с гусеницей на иголь-
чатых подшипниках. Он показал ис-
ключительно высокую экономичность, 
приближающуюся к колесным автомо-
билям. Кроме того, был построен об-
разец двигателя с воздушным охлаж-
дением для комбайнов − гибрид ЗИЛа 
и ГАЗа. Но обе эти работы забросили 
после моего ареста.

Бронетранспортер БТР-152
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ПРЕДПОСЫЛКИ СОЗДАНИЯ 

БУДУЩЕГО ЗИЛ-111

Б.Н. ОРЛОВ

Автомобиль ЗИС-110 уже выпускал-
ся несколько лет и стал понемногу уста-
ревать по внешним формам. А инициа-
тива художников не простиралась даль-
ше эклектических набросков автомоби-
лей, копирующих Америку. 

Общественность завода подня-
ла голос против застоя в области ху-
дожественного творчества, и И.А. Ли-
хачёв собрал коллектив конструкторов 
и экспериментаторов и, дав неудовлет-
ворительную оценку работе художни-
ков, обратился к коллективу с предложе-
нием принять участие в создании нового 
советского автомобиля высшего класса.

Со свойственным ему размахом 
он предложил организовать конкурс 
по принципу бригадного метода. 
Каждая бригада работает в секре-
те от другой! Бригады организуются 
на добровольных началах и укомплек-

товываются мо дельщиками, а механи-
ческую обработку деталей производит 
Инструменталь ный цех по прямому 
заданию бригадиров. Естественно, что, 
работая над совершенно новой темой, 
невозможно сразу создать оконча-
тельный вариант, но наработки всех 
бригад могли быть интересны и приго-
диться в дальнейшем.

Организовалось несколько бригад:
− бригада художников − фактически 

продолжающая давно начатую ра боту 
над своим вариантом – Ростков, Кано-
ныкин, Квасников и др.;

− бригада И.Ф. Германа, который 
стремился создать автомобиль в рус-
ском стиле. Следует отметить, что он 
работал в этом конкурсе с большой 
инициативой. Его макеты были совер-
шенно отличны от других, совершенно 
самостоятельны;

Модернизированный легковой автомобиль ЗИС-110М Варианты модернизации ЗИС-110 вначале отрабатывались на макетах
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− бригада конструкторов-кузовщи-
ков − работала над стилизацией и мо-
дернизацией автомобиля ЗИС-110, 
строго сохраняя тематическую преем-
ственность, – Орлов, Тарасенко-Елисе-
ев, Осипова;

− бригада конструкторов-кузовщи-
ков − работала над новыми формами, 
в основном обрабатывая и доделывая 
маленькие машины, которые были 
сделаны раньше художествен ной груп-
пой (в основном работа шла над изы-
сканием формы и рисунка ре шетки 
радиатора), – Пископпель, Каюков, 
Лаврищев, Павленко и др.;

− бригада Тамручи-Дышман − работ-
ники Кузовного цеха представили на кон-
курс две модели в восточном стиле.

Работа развернулась быстро. 
В итоге через 2–2,5 месяца было 
представ лено для осмотра около полу-
тора десятков оригинальных неплохо 
выполнен ных макетов в масштабе 1:4 
с отделкой хромом и полированных.

Многие макеты, в одну четверть 
от натуры, показали наличие идей 
у народа, не имеющего прямого отно-

шения к созданию новых форм авто-
мобиля, и недостаток их у художни ков 
и, особенно, у руководителя бюро. 
Конкурс показал, что художники нахо-
дятся на недостаточной высоте, тогда 
как люди, не имеющие опыта в этом 
деле, за месяц встали рядом с ними 
в профессиональном отношении. 

Следует заметить, что обиженные 
художники, при поддержке некоторых 
людей в руководстве завода, постара-
лись опорочить результаты конкурса, 
вплоть до того, что стали отрицать ма-
кетирование в масштабе, хотя макеты 
в малых масштабах делает весь мир. 
В целом заводские художники сра-
ботали очень однообразно и неинте-
ресно, а машину, построенную по их 
макету, быстро прозвали «баржой».

Поддержка отдельными людьми 
группы заводских художников позд-
нее, уже в 1956−1957 годах, закончи-
лась катастрофой. Приличную новую 
машину не смогли дать даже при на-
личии большой группы художников, 
и ЗИЛу пришлось обращаться к худож-
никам с ГАЗа.

ЗИС-111 «Москва» − неудачная попытка завода самостоятельно создать 
легковой автомобиль новых форм

ИСТОРИЯ ОДНОГО 

ПРИОРИТЕТА (О ПОДКАЧКЕ)

Ю.Н. МРОСТ

Имидж любой уважающей себя 
фирмы базируется на приоритетах, 
ей принад лежащих, − национальных 
или мировых. А спроси любого зилов-
ца о заводских приоритетах? Почти 
гарантированно, что не ответят.

А у ЗИЛа есть приоритеты. И че тыре 
из них − мировые. Две такие конструк-
ции были освоены произ водством 
и используются в миро вом автостро-
ении. К сожалению, почти ни один 
из приоритетов не защищен фор-
мально. До начала 1960-х годов никто 
не озадачивал себя подобной работой.

Нельзя не отметить, что ко всем че-
тырем ми ровым приоритетам прямое, 
если не решающее, отношение имел 
Георгий Алексеевич Матëров, про-
работавший на заводе 47 лет, из них 
32 года – заме стителем начальника 
Эксперимен тального цеха.

Об одном из таких приорите тов 
и пойдет здесь речь. Но началом по-
служат фрагменты пи сем Николая 
Добровольского, та лантливейшего фо-
тографа Горьковского автозавода. Они 
написаны весной 1949 года во время 
государственных испыта ний послево-
енных первенцев − грузовиков повы-
шенной проходи мости ГАЗ-63 и ЗИС-151.

 «4 марта, г. Тамала Пензен ской об-
ласти. Идем раздельно, двумя колон-
нами: впереди четыре ГАЗ-63 и "боби-
ки", сзади ЗИСы. В голове их колонны 
наша "пшикалка" с лебедкой, которая 
то и дело разворачивается и таскает 
ле бедкой зисовские "утюги". Сло вом, 
совершенно ясно, что самостоятельно 

зимой при отсутствии автомобильной 
дороги ЗИСы дви гаться не могут.

...Снежные ураганы, морозы и от-
тепели, сугробы наметенного снега 
глубиной до полутора мет ров, овраги 
и рвы, занесенные сне гом, ночевки 
в открытой степи, оставленные в ней 
машины в двух километрах от дерев-
ни, "отогревание" в нетопленых клас-
сах сель ских школ, ночевки в шубах 
по трое суток подряд – вот что харак-
теризует первый этап нашего про-
бега».

«25 апреля, г. Тула. Если гово рить 
об автомобилях ГАЗ-63, то о них мож-
но сказать очень коротко: автомобиль 
ГАЗ-63 по проходимо сти является не-
превзойденным...

...Хорошие ребята − водители зи-
совских машин. Но они прошли не ту 
школу испытания. Они не уверены 
в своих автомобилях».

«...У нас на ГАЗе в цехе испытаний 
опытных машин не жалеют и не бо-
ятся их сломать, стремясь скорее вы-
явить недостатки. Так ли поставлено 
дело на ЗИСе? Мне думается, что нет. 
Ведь тверди ли зисовцы в пробеге 
о том, что маршрут чуть ли не вреди-
тельский, надо, мол, ездить по до-
рогам − автомобиль для дорог. Если 
надо проверить качество или проходи-
мость, пожалуйста, сверните с дороги, 
попробуй те на два-три километра − 
и достаточно.

...Особенно раздражает то, что 
о ЗИС-150 много говорили, и его 
очень долго ждали. Получив от нас 
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ГАЗ-51 вместо ГАЗ-АА и убедившись 
в огромном преиму ществе новой кон-
струкции, эксплуатаци онники ждали 
от ЗИС-150 такого же брос ка вперед 
по сравнению с ЗИС-5. И такое разоча-
рование».

Эмоциональные всплески в адрес 
ЗИСа и панегирики газовцам сле дует 
расценивать как свидетель ство «жар-
ких» отношений между ГАЗом и ЗИСом 
тех лет, патриотизма и темпера мента 
Н.Н. Добровольского. Факты же, изло-
женные в письмах, комментируются 
следующим образом.

Первое. Налицо очередная попытка 
пустить колесные дорожные автомо-
били по абсолютному бездорожью. 
Изначально колесо и пневматическая 
шина на автомобиле рассматрива-
лись главным образом с точки зрения 
их способности нести нагрузку. Отсюда 
увеличение как числа колес на одной 
оси (так называемые двойные скаты), 
так и числа самих осей…

Серьезных попыток исследования 
взаимодействия шин и грунта (песка, 
снега) практически не было. Если 
не считать создания в 1930-х годах 
инженером Левиным так называемо-
го «сверхбаллона», увеличивающего 
площадь дорожного контакта шины, 
что уменьшало удельное давление ко-
леса на грунт и, как следствие, – вреза-
ние колеса в него.

Поставляемые в СССР по ленд-лизу 
с 1942 года американские полнопри-
водные грузовики «шевроле» G7107 
(4х4), «интернационал» M-5-6 (6х6) 
и «студебекер» US-6 (6х6) произвели 
фурор среди военных. Особенно «сту-
дебекер».

Чем он завоевал популярность – 
строгим лаконичным внешним видом 
или мощным звуком выхлопа – не по-
нятно, но к нему быстро пришло 
название «король дорог». Курьез: 
ведь – дорог, а не бездорожья! К тому 
же колесная схема с точки зрения 

Опытный образец автомобиля ЗИЛ-157 с внешней подводкой 
системы подкачки колес. 1955 г.

проходимости у него неоптимальная – 
двускатная. Во всяком случае главному 
конструктору автомобилей повышен-
ной проходимости ЗИСа Г.А. Сонкину 
это было ясно, и один из двух первых 
опытных образцов послевоенной тре-
хоски ЗИС-151 (6x6) был одно скатным. 
Однако при решающем показе выс-
шим военным чинам преодоления 
брода И.А. Лихачёв буквально при-
казал води телю односкатной трехос-
ки ЗИС-151 Кириллу Кур-Вуазье сесть 
в броду, а во дителю «студебекера» 
Ни колаю Подстрельнову при грозил: 
«Попробуй не возьми у меня брод!». 
Ребя та, конечно же, выполнили наказ 
директора. Оба во дителя, К. Кур-Ву-
азье и Н. Подстрельнов, расска зывали 
мне об этом в раз ное время и по раз-
ным слу чаям.

Как бы там ни было, но в производ-
ство в 1948 году был принят двухскат-
ный ЗИС-151 (позже заслуженно полу-
чившей кличку «колун», или «утюг») – 
аналог «студебекера» и почти на тонну 
его тяжелее. К сожалению…

Второе. А о какой проходимости 
автомобилей идет речь в письмах До-
бровольского, когда в них же говорит-
ся: «Вообще говоря, условия пробега 
неимоверно тяжелые, копаем траншеи 
в глубоком снегу длиной до киломе-
тра, а порой продвигаемся с помощью 
лебедки от одного телеграфного стол-
ба до другого. Скорость нашего движе-
ния определяется способностью лю-
дей − участников пробега, прорывать 
траншеи – двигаемся на трапах». И да-
лее: «Вчера был "рекордный" день. 
За день прошли 7 километров…». И это 
проходимость? 

Третье. Слова о низ кой прочно-
сти грузовика ЗИС-150 справедливы. 
Так же, вероятно, справедливо и то, 
что зисовские грузовики испытывались 
тогда менее жестко, чем газовские.

Может быть, некоторым оправда-
нием этому было то, что основные кон-
структорско-экспериментальные силы 
ЗИСа были сосредото чены с 1942 года 
на созда нии лимузина ЗИС-110 для выс-
шего руководства страны? Во всяком 

Ю.Н. Мрост
Осенью 1952 года руководитель Экспериментального цеха Г.А. Матëров устроил показ модер-
низированных грузовиков ЗИС-151. Для повышения тягово-динамических свойств у двигателя 
одного автомобиля был изменен впускной коллектор, на другом автомобиле изменили переда-
точное число трансмиссии. Показ был организован как технический совет отдела главного кон-
структора во главе с недавно назначенным главным конструктором завода В.Н. Смолиным. Два 
опытных и один серийный грузовики должны были преодолеть подъем на участке Киевского 
шоссе за Внуково длиною около 300 м. 
Старт давался одновременно всем машинам. На тренировках все получалось, как должно было 
быть, – опытные грузовики въезжали на подъем почти одновременно, тогда как серийный всегда 
отставал. Однако на показе серийный грузовик первым преодолел подъем к великому конфузу 
устроителей показа и конструкторов – авторов изменений трехосок. На последующем затем 
«разборе полетов» выяснилось, что непосредственно перед показом что-то надо было привез-
ти с вершины подъема к старту у подошвы подъема. Это было сделано на серийной трехоске. 
Температура окружающего воздуха была около 3 градусов тепла. На тренировках же все ма-
шины приезжали к подъему и после короткой остановки брали подъем. А на показе грузови-
ки какое-то время стояли внизу, пока в находившемся наверху автобусе, где проходил техсовет, 
докладывали и обсуждали. Серийная же трехоска перед самым заездом хоть и чуть проехала, 
но все же прогрела масло в трансмиссии, за счет чего и выиграла заезд. Этот эпизод характери-
зует уровень наших знаний на то время. 

ЗИ
С

-1
51
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слу чае, все три послевоенных первен-
ца ЗИСа − город ской автобус 3ИС-154 
(1947 год), гру зовики ЗИС-150 и ЗИС-151 
(1948 год) были самыми неудачными 
конструкциями завода. И позора за них 
зисовцы приняли предостаточно.

А.А. Липгарт, бывший главный кон-
структор Горьковского автомобильного 
завода, попавший в опалу в 1951 году, 
перекомпоновал ЗИС-151 на односкат-
ную схему колес. При этом он сократил 
длину автомобиля на 300 мм и при-
менил колесо 9,75-18. Компоновку 
послали в самые верха. Оттуда ЗИСу 
приказали сделать по этой компо-
новке опытный образец грузовика, 
что и было выполнено в 1953 году. 
Нет пророков в своем Отечестве…

Осенью того же года мне довелось 
определять топливную экономичность 
и скоростную динамику так называе-
мой липгартовской трехоски. Однако 
опытов по проходимости тогда не про-
водили.

Г.А. Матëров руководил в 1949 году 
лабораторией испытаний грузовых дву-
хосных автомобилей, но по какой-то 
причине участво вал в государственных 
испыта ниях грузовиков повышенной 
проходи мости ГАЗ-63 и ЗИС-151. Тя-
желейший пробег про извел на него 
сильное впечатление. Уже с весны 1949 
года, когда лаборато рия испытаний гру-
зовых дву хосных автомобилей получи-
ла для испыта ний, прямо с конвейера, 
пя тый грузовик ЗИС-150 (шасси № 565), 
он органи зовал жесточайшие прочно-
стные испытания рамы и его хо довой 
части на Молоковском и Пятницком 
шоссе с сильно разбитым булыжным 
покрытием.

Летом 1950 года Г.А. Матëров 
провел ис следование по влиянию 
на проходимость грузовика ЗИС-
150 раз личных рисун ков протектора 
шин. С 3 декаб ря того же года коман-
да Экспе риментального цеха ЗИСа 
под руководством Г.А. Матëрова стала 

Серийный автомобиль ЗИЛ-157К с внутренней подводкой системы подкачки колес

участво вать в автомобильных кроссах, 
решая не только спортивные, но и ис-
следовательские задачи. Тогда кроссы 
проводи лись по лесным и просе-
лочным дорогам, заболо ченным ме-
стам и через бро ды небольших речу-
шек. Это позволило испытывать шины 
с разным рисунком протектора, а также 
созда вать и применять приспо собления 
для прохождения трудных мест (трапы, 
пружинящие решетки противосколь-
жения, барабаны с тросами, надева-
емые на ступицы буксующего колеса 
и т.д.). Следует здесь похвастаться. 
Первым чемпионом СССР по автокрос-
су в 1951 год был зисовский экипаж – 
водитель И.С. Пономарев и механик 
К.Ф. Шурлапов. В 1952 году их успех по-
вторили Н.Ф. Розанов и М. Кандауров. 
В командном же первенстве ЗИС был 
первым в 1951, 1952, 1955 и 1956 годах. 
А в 1957 году в Ростове-на-Дону на пер-
венстве СССР в классе грузовиков 
ЗИС-150 были включены «Урал»-
ЗИС-355 с гандикапом. Кросс прово-
дился по черноземному проселку. 
Преимущество более легких «Уралов» 
было очевидным – они заняли первые 
шесть мест.

А ЗИЛ в знак протеста против такой 
несправедливости отказался от уча-
стия в кроссах последующих лет (га-
зовцы в те годы, тоже участвуя в крос-
сах по классу ГАЗ-51, ни разу их не вы-
игрывали).

Но средства, радикально увеличи-
вающего проходимость автомобиля, 
найти не удавалось.

Восстанавливая и реконструируя 
по памяти и документам события тех 
лет, нельзя не сказать об общей атмос-
фере на заводе. Волны большевистско-
го террора и раньше накрывали завод. 
Еще до войны были репрессирова-
ны первый директор завода «АМО» 

Д.Д. Бондарев, первый главный 
конструктор В.И. Ципулин, главный 
конструктор Е.И. Важинский, первый 
дизелист Эвентов. В тюрьмах и лагерях 
в разное время побывали главный ин-
женер завода В.Н. Лялин, начальник 
производства А.В. Кузнецов, помощ-
ник главного конструктора по кузовам 
А.А. Евсеев, конструкторы Г.Н. Лист, 
А.И. Израиль-Скерджев и другие. Тя-
гостное было время и мерзкое. Время 
доносов и предательств. Казалось, 
что после войны оно кончится, ан нет. 

В марте 1950 г грянул так назы-
ваемый «еврейский погром», когда 
на завод обруши лась волна арестов 
и увольнений. Были арестованы 
48 заводчан-евреев: помощ ник ди-
ректора завода А. Эйдинов, началь-
ник производ ства Мостославский, 
глав ный конструк тор Б.М. Фиттерман, 
глав ный конструктор автомоби лей по-
вышенной проходи мости Г.А. Сонкин, 
началь ник КБ электрооборудова ния 
Г.И. Гольдберг, началь ники ряда це-
хов – И. Жаботинский, В. Флюков и др. 
В числе уволенных оказались: дирек-
тор завода И.А. Лихачёв, заместитель 
главного конструктора А.Г. Зарубин, 
начальник Экспе риментального цеха 
Г.А. Гринфельд и др. Всему кол лективу 
был нанесен жесто кий удар. Царила 
атмосфе ра подавленности, страха 
и растерянности.

Тому, кто не жил в то время, трудно 
представить себе, что творилось в ду-
шах и умах людей, когда приходили 
на работу и узнавали, что тот и тот, 
и этот арестованы. А за что и почему – 
неизвестно. Позже ползли разные слу-
хи... Про Б.М. Фиттермана, например, 
говорили, что он хотел взорвать завод 
и чуть ли не сам минировал один 
из подвалов на заводе. 

Но жизнь продолжалась. Двое 
среди пришедших на замену выбыв-
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шим оказались специалистами, ради-
кально повлиявшими как на развитие 
конструкторско-эксперименталь-
ной служ бы, так и непосредственно 
на сами конструкции авто мобилей. 
Это были Г.А. Матëров, ставший с мар-
та 1950 года заместителем началь ника 
Экспериментального цеха, и Виталий 
Андреевич Грачëв, в июле 1951-го 
назначенный заместителем главного 
конструктора ЗИС.

В 1944 году он был переведен 
с ГАЗа на вновь организованный Дне-
пропетровский автомобильный завод 
сначала заместителем главного кон-
структора, а в 1945-м назначен глав-
ным конструктором. Завод предна-
значался для производства грузовика 
ДАЗ-150, унифицированного с ЗИС-150 
и армейского автомобиля-амфибии 
по аналогии с американской лодкой 
«Джи-Эм-Си» DUKW-352 (односкатной, 
6х6). Однако в 1951 году завод был 
переориентирован на другое произ-
водство (сегодня это завод «Южмаш»), 

а выпуск амфибий поручался ЗИСу.
История создания автомобиля-ам-

фибии связана с необходимостью 
высадки крупных морских десан-
тов в ходе Второй мировой войны. 
Для этого американцы создали мелко-
сидящие морские самоходные баржи, 
в трюме которых размещались амфи-
бии. Вблизи берега амфибии сходили 
с барж в воду и с помощью винта до-
плывали до него.

Для преодоления вязкого грун-
та побережья амфи бии оснащались 
устройством выпуска воздуха из шин 
колес при безостано вочном движе-
нии. Снижение давления воздуха 
зна чительно увеличивало пло щадь 
контакта специаль ной тонкостенной 
шины, имеющей упругие бокови ны, 
с грунтом. Уменьша лось удельное дав-
ление колеса на грунт, и автомо биль 
не увязал. На твердом же покрытии 
шины подка чивались, опять-таки на 
ходу, до нормального дав ления воз-
духа в них, и ав томобиль двигался 

Бронетранспортер БТР-152В с внешней подводкой системы подкачки колес

как обычно. Самым сложным в этом 
устройстве были механизм пода-
чи возду ха с неподвижного шлан га 
на вращающееся коле со, а также кон-
струкция самой шины.

В Экспериментальном цехе ЗИСа 
для испыта ний нового объекта − авто-
мобиля-амфибии ЗИС-485 была созда-
на специ альная лаборатория. Ак цент 
в испытаниях лодки ставился на со-
вершенствовании ее ходовых свойств 
на воде. Вопросы проходимости 
по суше практически не рассматрива-
лись. Летом 1952 года в новую лабора-
торию перешел работать из лаборато-
рии испытаний легковых автомобилей 
молодой инженер Владимир Лаврен-
тьев. В ноябре 1952 года под Зарайск 
за картошкой для цеха (время было 
еще голодноватое) поехала группа на 
двух трехосках ЗИС-151 и одной лодке 
ЗИС-485. Лодку взяли с одной целью – 
не поморозить картошку в пути, так 
как корпус лодки специально обогре-
вался от двигателя. 

В дороге группа попала в снеж-
ные заносы, и В. Лаврентьев заметил, 
как легко амфибия преодолевает снег, 
тогда как ЗИС-151 всякий раз вязнет 
в снегу. Этот эффект давала подкачка, 
как в просторечии у нас стали назы-
вать устройство для централизованной 
регулировки давления воздуха в ши-
нах колес.

По возвращении В. Лаврентьев 
и его товарищ Павел Левин, спросив 
разрешения у В.А. Грачëва, зимой 
1952−1953 годов переставили веду-
щие мо сты с амфибии на ЗИС-151, 
сделав последний еще и односкат-
ным. Испы тания трехоски с подкач кой 
на снегу Пироговско го водохранилища 
показа ли, что сила тяги у нее в 1,5–2 ра-
за превышает силу тяги ЗИС-151. Это 
открытие дало толчок идее установки 
подкачки как на ЗИС-151, так и на бро-
нетранспортер ЗИС-152.

Инициаторами внедрения под-
качки были В.А. Грачëв, Г.А. Матëров 
и начальни ки лабораторий испытаний 

Амфибия ЗИС-485 с внешней подводкой системы подкачки колес
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трехосок − Л.П. Дажин и бронетранс-
портеров − Н.Е. Ка ледин. Однако боль-
шинство конструкторов были против. 
Возник один из первых, веро ятно, 
принципиальных конфликтов между 
кон структорами и испытателями. Эта 
тема на столько серьезна, что заслужи-
вает отдельно го рассмотрения. 

Против подкачки возража ли: 
Г.Г. Михайлов − заместитель глав-
ного конст руктора, начальники КБ 
М.В. Кашлаков, Г.А. Феста и ряд других 
конструкторов. По зиция главного кон-
структора В.Н. Смолина и сменившего 
его в 1954 году А.М. Кригера мне неиз-
вестна. Главных доводов против под-
качки было два. 

Зачем ставить на маши ну многоки-
лограммовое устройство (эконо мия 
прежде всего!), когда за тысячи и тыся-
чи километров пробега оно может 
быть ис пользовано считанные разы? 
На одном из техсоветов это было вы-
сказано М.В. Кашлаковым. Ему тут же 
возразил Л.П. Дажин: «...Михаил Васи-
льевич! Ты на днях попросил машину 
для переезда на дачу. До дачи сорок 
километров по асфальту и пятьсот 
метров по проселку. Однако ты попро-

сил трехоску с подкачкой!». Другой 
довод − при движении автомобиля 
по мелколесью штанги, в которых про-
легали воздушные шланги от крыльев 
к ступицам колес, будут обломаны 
о пеньки и деревья.

Тем не менее, волею В.А. Грачëва 
и Г.А. Матëрова работы по ЗИС-151 
и БТР ЗИС-152 с подкачкой не пре-
кращались. И главным в этих работах 
были не только со вершенствование 
конструкции подкачки, со здание 
конструкции новой шины, осуществ-
ляемое Ю.С. Левиным в НИИ шинной 
про мышленности, но и поиск дока-
зательств в пользу необходимости 
внедрения подкачки. Техническим 
отчетам об успешных испытани ях ав-
томобилей с подкачкой в значитель-
ной степени не доверяли. Оставался 
один старый прием – показы. Однако 
и они не давали эффекта. Так, со слов 
Г.А. Матëрова, зимой 1953−1954 годов 
состоялся показ военным специали-
стам на танковом полигоне в Кубинке 
БТР ЗИС-152 с подкачкой. 

По глубокому снегу пустили парал-
лельно бронетранспортер и прослав-
ленный танк Т-34. И надо же такому 

Сравнительные испытания проходимости автомобилей с подкачкой колес и без. 
1954 г.

случиться − танк сел, а БТР прошел. 
Все ахнули и потребовали повторить 
заезд. И вновь БТР прошел, а «трид-
цатьчетверка» села. Директор ЗИСа 
К.В. Власов от востор га чуть ли не 
верхом сел на какого-то круп ного гене-
рала. Но случай был каким-то чудом − 
проходимость танка, конечно же, была 
выше проходимости БТР. Решения 
о при менении подкачки на броне-
транспортере ЗИС-152 после показа 
в Кубинке не после довало.

Тогда по инициативе Г.А. Матëро-
ва прибегнули еще к одному, новому 
в то время средству, − созданию кино-
фильма о прохо димости автомобиля 
ЗИС-151, односкатного и оборудо-
ванного подкачкой. Своей киносту-
дии на заводе не было. В. Лаврентьев 
обра тился на студию научно-популяр-
ных фильмов. По его сценарию опера-
тор Зильбернак от снял кадры не толь-
ко испытаний автомоби ля, но и его ра-
боты в условиях рядовой экс плуатации 
в Рыбинском районе Ярославской 
области, как зимою, так и в весеннюю 
распу тицу. 

На просмотр фильма приехало 
завод ское начальство во главе с только 

что назначенным (20 мая 1954 года) 
директором завода А.Г. Крыловым. 
По окончании фильма в оше ломлении 
от увиденного, в тишине, раздался го-
лос интеллигентнейшего Крылова: 
«...твою мать − это же заставят де-
лать!». Характерная реплика для со-
ветского директора…

Против подкачки были не только 
большин ство военных и гражданских 
чинов, но и А.А. Липгарт, к тому време-
ни вернувшийся из ссылки и ставший 
главным конструктором НАМИ. Обра-
щение В.А. Грачëва к коллегам ГАЗа, 
МАЗа, ЯАЗа с предложением совмест-
но пробивать новшество не встретило 
пони мания. Фильм показывали в тех-
нических уп равлениях Минавтопрома, 
Госплане СССР, у военных и даже в Со-
вмине УССР. Однако одобрительного 
решения не было. И тогда В.А. Грачëв 
и Г.А. Матëров добились невероятно-
го − показа подкачки на автомобилях 
ЗИС-151 и ЗИС-152 высшим чинам 
Минав топрома СССР и Минобороны 
СССР. Мне довелось участвовать в этом 
показе.

Где-то в начале июня 1954 года, 
едва придя на работу, я был вызван 

Экспериментальный автомобиль ЗИЛ-134ЭП с подкачкой колес 
уверенно движется по болотистой местности
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к Г.А. Матëрову. Он сказал, чтобы я, 
взяв с собой болотные са поги и плащ, 
ждал его в легковом «Крайслере» − 
мы поедем на Минское шоссе. Вмес те 
со мной в «крайслере» оказался Воло-
дя Посадский, водитель из лаборато-
рии испыта ний трехосных автомоби-
лей, положивший в багажник пять или 
шесть пар новеньких бо лотных сапог. 
Когда поехали, Г.А. Матëров объяснил 
нам задачу: будет показ высокому на-
чальству способности автомобилей, 
оснащенных подкачкой, двигаться 
по заболоченному грунту. Может быть, 
приедет мар шал Г.К. Жуков, замести-
тель ми нистра обороны СССР.

В. Посадскому пред стояло пред-
ложить ему сапоги, а мне − провести 
к месту показа. Участок, где будет 
показ, находился от 41-го километра 
Минского шоссе метрах в трехстах. Шел 
мелкий противный дождичек. К назна-
ченному времени Жуков не приехал, 
и гражданское начальство, в том числе 
А.Г. Крылов и заместитель министра 

автотракторной промыш ленности СССР 
К.В. Власов, только-только сменивший 
Крылова на этом посту, ушли к ме сту 
показа. На шоссе осталась лишь мно-
гочисленная группа генералов и офице-
ров, да мы с В. По садским, диссонан-
сом смотревшиеся в своих выц ветших 
плащах и болотных сапогах на фоне 
золота военных мундиров. 

Вскоре подъехал ЗИС-110 с Г.К. Жу-
ковым. Генералы, подтянув животы, 
окружили его плотным кольцом и что-
то ему докладывали. На пред ложение 
В. Посадского переобуться в сапо ги 
Г.К. Жуков резко ответил: «Сапоги? 
Какие сапоги? Почему меня не преду-
предили? Что я − парень деревенский, 
чтобы обувать пер вые попавшиеся са-
поги? Не буду переобу ваться − пойду 
так!». А был он в ботинках. Предложив 
одному из генералов задержать мар-
шала, пока за ним не приедет маши-
на, я стремглав бросился через лес 
за ней. Мгно венно поняв ситуацию, 
Г.А. Матëров послал за Г.К. Жуковым 

Войсковые испытания автомобиля ЗИЛ-157 
с централизованной системой подкачки колес

бронетранспортер ЗИС-152. На месте 
показа Г.К. Жуков отказался сесть в ка-
бину и пожелал смотреть на действо 
из кузова ГАЗ-63. Белыми пухлыми 
пальцами генералы пытались открыть 
замки заднего борта, но, не умея это 
делать, лишь мешали друг другу. Одну 
сторону борта открыл через головы 
генералов высоченный солдат − води-
тель грузовика, а вторую − адъютант 
Жуко ва. Он молнией взлетел на плат-
форму и по дал маршалу руку, а гене-
ралы нежненько этак подталкивали 
его в попочку... Кроме Жукова в кузове 
ГАЗ-63 разместилось и другое на-
чальство. 

В показе участвовали: стандартные 
ЗИС-151 и ГАЗ-63, «липгартовская» 
трехоска ЗИС-121Г, ЗИС-151 с подкач-

кой (прототип буду щей ЗИЛ-157) и БТР 
ЗИС-152 с подкачкой. Начали показ 
с мягкой луговины. Первым по ней по-
шел ЗИС-151. Он продвинулся метров 
на 4–5, нагреб вал грунта перед перед-
ним мостом, забуксовал и сел. 

Вторым пустили прославленный 
ГАЗ-63. Пройдя метра на 3–4 дальше, 
он тоже нагреб вал грунта, забуксовал 
и сел. На лицах военных − изумление 
и растерянность. Полковник П.И. За-
рецкий из НИИ-21 попросил повторить 
заезд ГАЗ-63. Повторили − результат 
тот же.

Затем пошла «липгартовская» тре-
хоска. Она прошла метров на 10–12 
дальше и села при повороте.

Прототип ЗИЛ-157 и БТР ЗИС-152 
на этом участке показа двигались впе-

Маршал Г.К. Жуков лично одобрил применение на грузовых автомобилях 
и бронетранспортерах централизованной системы подкачки колес после демонстрации 

их возможностей. Крайний слева – А.Г. Крылов, директор ЗИСа, крайний справа – 
В.А. Грачëв, инициатор применения системы подкачки колес на автомобилях
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ред, назад, раз ворачивались, то есть 
луговина не ограничивала их возмож-
ности движения по ней. 

Далее показ продолжился на вто-
ром уча стке, грунт которого, покрытый 
травой, про давливался под ногами 
и слегка проступала вода. На этом 
участке сел при повороте про тотип 
ЗИЛ-157, а БТР ЗИС-152 двигался и ма-
неврировал уверенно.

Третий участок − с высокой 
растительно стью и водой чуть выше 
щиколотки. БТР мед ленно двигался 
вперед. Подмятая корпусом трава от-
крывала глазу водную гладь. Едва-ед-
ва начиналась пробуксовка колес, 
опытней ший водитель Николай Царев 
останавливал машину, сдавал осто-
рожно назад и затем снова двигался 
вперед. При этом я, стояв ший рядом 
почти по колено в воде, чувство вал, 
как «дышит» подо мною грунт. Так, 
«утю жа» болото, БТР скрылся за ку-
старником. 

Все были потрясены. Г.К. Жуков 
тут же предло жил заводскому началь-
ству к осенним армей ским маневрам 
в Белоруссии сделать 25 таких броне-
транспортеров. Что тут подня лось сре-
ди гражданского начальства, пытав-
шегося доказать, что это невозможно! 
Мар шал отрезал: «...Или я сниму 

с ЗИСа весь заказ Министерства оборо-
ны!». Все смолкли. К осени 1954 года 
завод выпустил 20 штук БТР ЗИС-152В 
(с подкачкой).

Так веское слово не специалиста, 
а зор кого и умного человека, мгновен-
но оценившего революционную значи-
мость подкачки, решило ее судьбу. По-
сле постановки в 1958 году на произ-
водство мас сового грузовика ЗИЛ-157 
под качку стали применять как на оте-
чественных, так и на зару бежных авто-
мобилях, предназ наченных для езды 
по бездо рожью.

Приоритет ЗИЛа, таким об разом, 
состоит не в изобрете нии подкачки − 
ее изобрели американцы для автомо-
биля-амфибии, а в применении это го 
изобретения на сухопутных автомоби-
лях. Позже, в 1957 году, конструкторы 
ЗИЛа Г.И. Праль и В.И. Машатин разра-
ботали схему подвода воздуха к шине 
не снаружи через штангу, а изнутри 
через цапфу ступицы, и надобность 
в штанге отпала.

Подкачка будет жить столько, 
сколько будет сохраняться потреб-
ность в езде по бездорожью дешевым 
способом − колесный движитель де-
шевле гусеничного. Но хотелось бы, 
чтобы в истории автомобиля сохрани-
лись имена инициаторов внедрения 

Е.И. Прочко
Подкачка не только повышала проходимость автомобиля, но и его живучесть. Обстрел шин 
пятью пулями калибра 9 мм (10 пробоин) показал, что без подкачки воздуха давление в них пада-

ло на 0,5  кгс/см2 
за 3 мин., а при 
работе компрес-
сора поднималось 
до  3  кгс/см2 за 

8 мин. И при большем количестве пробоин система была способна сохранять внутреннее давле-
ние в камерах или, в крайнем случае, замедлять его снижение на время, достаточное для выполне-
ния задания и выхода машины из боя. На колесных машинах такого раньше не было. Разумеется, 
это не могло относиться к шинам, разорванным попаданием или взрывом снаряда, что, впрочем, 
было бы смертельно и для самого БТР. 
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А Матëров Георгий Алексеевич
Родился в 1914 г. в г. Саратове. 
В 1937 г. по окончании Саратовского автомобильно-дорожного институ-
та работал в НАТИ. В 1939 г. в составе частей Красной армии участвовал 
в освобождении Западной Украины, Западной Белоруссии, и после демо-
билизации вновь вернулся в НАТИ. 
Склонность Г.А. Матëрова к практической работе была замечена И.А. Ли-
хачёвым, и с 1940 г. он по совместительству стал работать в лаборатории 
газогенераторных автомобилей, а с августа 1941 г. приказом Наркомсред-

маша был переведен в Экспериментальный цех ЗИСа, где руководил лабораторией испытаний 
грузовых автомобилей. В 1950 г. назначен заместителем начальника Экспериментального цеха, 
проработав на этой должности 32 года. 
С именем Г.А. Матëрова связано создание практически всех послевоенных моделей автомобилей 
завода. Его выдающиеся ум, работоспособность, знания, энтузиазм и умение работать с людьми, 
вести их за собой сделали его неформальным лидером, мозговым и энергетическим центром 
всех работ службы главного конструктора завода. Вместе с В.А. Грачëвым он добился впервые 
в мировом автомобилестроении внедрения на полноприводном 3-осном грузовике массового 
производства системы регулирования давления воздуха в шинах, что сделало революцию в глав-
ном качестве таких грузовиков – проходимости. С тех пор практически все полноприводные 
грузовики и в нашей стране, и за рубежом имеют такую систему.
По инициативе Георгия Алексеевича и под его руководством была разработана новая конструк-
ция карданной передачи с долговечностью, превышавшей долговечность этого узла существо-
вавших тогда автомобилей, как отечественных, так и зарубежных, в десятки раз. В 1967 г. за со-
здание конструкции семейства грузовых автомобилей ЗИЛ-130 в числе других заводских работ-
ников ему была присуждена Государственная премия.
Г.А. Матëров являлся лидером в создании легковых автомобилей высшего класса ЗИЛ-114, 
ЗИЛ-117, ЗИЛ-4104 и ЗИЛ-4105, родоначальником службы эксплуатационных испытаний ав-
томобилей, службы, на основе которой впоследствии был развернут новый вид деятельности 
объединения – фирменное обслуживание, за что он ратовал еще в 1960-х гг.
Мысли Георгия Алексеевича о развитии службы главного конструктора, о подборе и воспита-
нии кадров, о развитии методов и средств испытаний, о развитии фирменного обслуживания 
отражены в многочисленных трудах, изданных в УКЭР. Его огромный труд и творческая дея-
тельность на заводе отмечены орденом Октябрьской Революции, двумя орденами Трудового 
Красного Знамени и многими медалями. 
Последние годы жизни, скованный тяжелой болезнью, Г.А. Матëров продолжал творить, остава-
ясь для всех его соратников источником вдохновения в работе.

(1
91

4−
19

87
)

Е.И. Прочко в 1962–1982 гг. работал в СКБ ЗИЛ. С 1974 г. 
возглавлял КБ силового гидропривода. С 1987 г. работал 
в НАМИ, занимаясь вездеходами с  гидрообъемными транс-
миссиями

и разработчи ков первой отечествен-
ной системы регулиро вания давления 
воздуха в шинах колес сухо путного ав-
томобиля на ходу. Это зиловцы Влади-
мир Борисови ч Лаврентьев, Виталий 
Андреевич Грачëв, Георгий Алексеевич 

Матëров, Леонид Пав лович Дажин, 
Николай Емельянович Кале дин, Гер-
ман Иванович Праль, Владимир Иг-
натьевич Машатин, шинник П. Левин, 
а также маршал Советского Союза Ге-
оргий Константинович Жуков.
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ГлаваГлава

1956−1965

ОТТЕПЕЛЬ

1956
Январь

Создание первых образцов легкового автомобиля ЗИС-111

Май
Открытие новой заводской поликлиники

29 июня
Присвоение заводу имени И.А. Лихачёва

Пуск в г. Чанчуне завода по производству первых китайских грузовиков «Цзефан» (копия ЗИС-150)

Построены первые образцы грузовиков ЗИЛ-130 с V-образными моторами

1957
18 сентября

Выпуск последнего грузовика ЗИС-151 на главном конвейере № 1 

1 октября
Начало выпуска автобусов ЗИЛ-158 (взамен ЗИС-155)

7 октября
Переход к массовому выпуску грузовых автомобилей ЗИЛ-164 (взамен ЗИС-150)

1958
1 июля

Начало выпуска трехосных автомобилей ЗИЛ-157 (взамен ЗИС-151)

4 ноября 
Торжественное открытие пямятника-бюста И.А. Лихачеву 

(скульптор М.Г. Манизер, архитектор А.Н. Шингарев) у второй проходной завода

Ноябрь
Начало серийного выпуска легковых автомобилей высшего класса ЗИЛ-111 

(Почетный диплом Международной выставки в г. Брюсселе в 1958 г.)

1959
30 марта

Начало четвертой реконструкции завода в целях превращения Московского автомобильного завода 
в образцовое предприятие по уровню автоматизации и механизации производства

Производство автобусов с завода передано на вновь образованный автобусный завод 
в Ликино-Дулево (Московская область), чтобы освободить на головном заводе 

производственные площади для увеличения выпуска грузовых автомобилей

Выпуск первой опытно-промышленной партии V-образных двигателей ЗИЛ-375 
для автомобиля Урал-375Д Уральского автомобильного завода в г. Миассе
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1960
1 марта

Основание Завода-втуза при ЗИЛе (на базе филиала МАМИ)

Ноябрь
Команда мастеров «Торпедо» − чемпион СССР и в третий раз обладатель Кубка СССР по футболу

Выпуск первой опытно-промышленной партии V-образных двигателей ЗИЛ-130 
для эксплуатационных испытаний опытных образцов автомобиля ЗИЛ-130

1961
30 января 

Создание длиннобазного автомобиля ЗИЛ-135К, предназначенного 
для размещения на нем контейнера с высокоточной крылатой ракетой. 

Производство машины передано на Брянский автомобильный завод

27 февраля
Переход на выпуск грузовых автомобилей ЗИЛ-164А и ЗИЛ-157К

1962
Январь

Завершение сборки первого образца 17-местного автобуса ЗИЛ-118«Юность» 
(12 призов на Международной «Неделе автобусов», включая главный приз 

«За общий уровень технических решений» в г. Ницце в 1967 г.)

Сентябрь
Выпуск первой партии грузовиков ЗИЛ-130

31 декабря
Постройка колесного снегохода ЗИЛ-Э167, 

некоторые параметры проходимости которого не превзойдены до сих пор

1963
4 марта

Создание в СКБ ЗИЛ модификации ЗИЛ-135ЛМ с двумя моторами ЗИЛ-375 
и механическими пятиступенчатыми коробками передач. 

Начало их серийного производства на Брянском автомобильном заводе в 1964 г.

23 марта
Директором автозавода назначен П.Д. Бородин

30 марта
Посещение завода делегацией Республики Куба во главе с Фиделем Кастро Рус

1964
22 апреля

Присуждение С.М. Степашкину, главному технологу завода, Ленинской премии 
за комплексную автоматизацию механической обработки корпусных деталей двигателей

1 октября
Начало массового выпуска грузовиков ЗИЛ-130 (диплом и золотая медаль 
на Международной ярмарке в г. Лейпциге в 1963 г.; присвоение ЗИЛ-130 
и семи его модификациям государственного «Знака качества» в 1971 г.)

24 декабря
Выпуск последнего автомобиля ЗИЛ-164А

1965
6 февраля

Постройка большой колесной амфибии ЗИЛ-135П с кузовом из стеклопластика. 
ЗИЛ-135П является рекордсменом среди автомобилей-амфибий по скорости движения на воде – 

16,4 км/ч и возможности преодоления волны при 5-балльном шторме

Ноябрь
Команда мастеров «Торпедо» во второй раз чемпион СССР по футболу

Построен первый образец грузовика ЗИЛ-Э169А с кабиной, расположенной над двигателем
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ВРЕМЕНА ДИРЕКТОРА 

ЗИСА И ЗИЛА КРЫЛОВА 

АЛЕКСЕЯ ГЕОРГИЕВИЧА
В.Г. МАЗЕПА

КОМАНДА А.Г. КРЫЛОВА 

Главный инженер завода − К.В. Строганов
Заместители директора завода:
• по материально-техническому снабжению − И.И. Карзов
• по сбыту − Н.П. Кармазин
• по строительству − Ф.Ф. Кутузов
• по производству − Н.Ф. Гринчар
Заместители главного инженера − А.Т. Бойко, С.С. Савельев
Главный конструктор − А.М. Кригер
Главный технолог − И.В. Орлов
Главный металлург − А.Д. Ассонов
Начальник планово-экономического отдела завода − С.А. Процеров
Главный бухгалтер завода − М.Д. Герасимов

Вступление А.Г. Крылова в долж-
ность директора завода произошло 
в пятой пятилетке (1951−1955 годы), 
задачи которой определил ХIX съезд 
партии (октябрь 1952 года). Планами 
пятилетки предусмотрено было до-
стичь высоких темпов развития маши-
ностроения в стране.

Завод должен был сократить в бли-
жайшие годы производство уже уста-
ревших моделей грузовых автомоби-

лей ЗИС-150 и ЗИС-151. Устарел также 
выпускаемый с 1945 года легковой 
автомобиль ЗИС-110. Определенные 

нарекания пассажиров и водителей 
вызывал и автобус ЗИС-155.

Решения сентябрьского Плену-
ма ЦК КПСС 1953 года возложили на 
автозаводцев ответственные задачи 
по снабжению села автомобилями, 
сельхозмашинами и различным обору-
дованием.

После указанного Пленума ЦК КПСС 
стали поступать заявления от завод-
чан, с просьбой направить их на рабо-

ту в колхозы, совхо-
зы и машинно-трак-
торные станции 
(МТС). За короткое 
время на работу 
в сельские МТС 

уехало более 120 инженеров, техни-
ков-механиков, бывших трактористов 
и других специалистов.

В.Г. Мазепа до 1964 г. − инженер-конструктор ОГК, секретарь 
комитета комсомола завода, с 1964 г. − инженер-исследователь 
по дорожным испытаниям грузовых автомобилей Эксперимен-
тального цеха завода

Автозаводцы приняли активное 
участие в освоении целинных земель. 
В 1954 году туда отправились свыше 
400 молодых заводчан. В числе пер-
вых – мастер цеха К.Ф. Шурлапов, ме-
ханик Л.Н. Луцкий, слесарь В.С. Жид-
ков, токарь П.П. Савелов, агроном 
Л.Н. Паршина, старший инженер 
В.И. Молотилов и др.

В 1953−1954 годах коллектив Мо-
сковского автозавода оказал огром-
ную помощь в создании проекта 
и строительстве первого автомобиль-
ного завода в Китайской Народной Ре-
спублике (КНР).

Летом 1956 года коллектив автоза-
вода потерял своего старого товари-

ща – одного из талантливых органи-
заторов советской промышленности. 
24 июня на 61-м году жизни умер 
Иван Алексеевич Лихачёв, министр 
автомобильного транспорта и шоссей-
ных дорог РСФСР. Вместе с заводом, 
родоначальником советской автомо-
бильной промышленности, он прошел 
славный большой путь. Он отдавал все 
силы и способности родному заводу 
и в мирное время, и в тяжелейшие 
годы Великой Отечественной войны. 
Хоронили И.А. Лихачёва 26 июня. Ты-
сячи москвичей собрались на митинг 
на Красной площади. В числе многих 
официальных лиц СССР теплую и про-
никновенную речь произнес дирек-

Крылов Алексей Георгиевич
Родился 15 марта 1908 г. в г. Москве в семье рабочих.
После окончания рабфака поступил в 1929 г. в Московский автотрактор-
ный институт им. М.В. Ломоносова. Проучился на дневном отделении 
до  ноября 1931 г., затем после реорганизации института перешел на ве-
чернее отделение и одновременно поступил на работу на ЗИС. До 1941 г. 
прошел на заводе следующие должностные ступени: техник, технолог, 
старший инженер-технолог, начальник техчасти Механосборочного цеха 
№ 1. В этот же период завершил образование в Московском автомехани-
ческом институте на технологическом факультете, и получив назначение, 

в  1938−1941 гг. работал начальником технологического отдела ЗИСа. По приказу И.А. Ли-
хачёва вместе с эвакуированной частью ЗИСа в 1941−1942 гг. работал на Ульяновском автоза-
воде в качестве начальника технологического отдела, главного технолога и заместителя главного 
инженера.
С 1942 по октябрь 1944 г. А.Г. Крылов работал в Министерстве автотракторной промышленно-
сти в должности начальника технического отдела, а затем главным инженером главка АвтоЗИС 
этого министерства.
В октябре 1944 − ноябре 1948 г. работал в Америке представителем от Народного комиссариата 
среднего машиностроения в составе спецкомиссии, а затем – от Министерства автотракторной 
промышленности в советской правительственной закупочной комиссии и в Амторге по приоб-
ретению оборудования для автомобильных заводов министерства. 
В декабре 1948 − феврале 1949 г. занимал должность заместителя начальника технического управ-
ления в Министерстве автотракторной промышленности. В феврале 1949 г. − июне 1952 г. – глав-
ный инженер – заместитель директора ЗИСа, а с 16 июня 1952 г. назначен заместителем мини-
стра и членом коллегии Министерства автомобильной и тракторной промышленности. 
С 20 мая 1954 г. по 23 марта 1963 г. А.Г. Крылов занимал должность директора ЗИСа, затем 
ЗИЛа. Лауреат Государственной премии 1951 г., награжден орденами Ленина и Трудового Крас-
ного Знамени, медалью «За доблестный труд в Великой Отечественной войне 1941−1945 гг.».

(1
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тор завода А.Г. Крылов, отметивший 
огромные заслуги Ивана Алексеевича 
перед государством – строительство 
автозавода, освоение выпуска отече-
ственных автомобилей, укрепление 
обороноспособности Родины. 

Заслуги Ивана Алексеевича 
были увековечены тем, что 26 июля 
1956 года правительство СССР присво-
ило его имя автозаводу. С этой даты 
завод именуют Московским авто-
мобильным заводом имени И.А. Ли-
хачёва. На заводе у второй проходной 
установлен его бюст.

В 1957 году страна отмечала 
40-ю годовщину советской власти, ко-
торая совпала с праздником молоде-
жи всех континентов мира. В Москве 
27 июня 1957 года открылся 6-й Все-
мирный фестиваль молодежи и сту-
дентов. В дни фестиваля на заводе 
побывало 58 делегаций его участников 
из разных стран. К этому событию ав-
тозаводцы подготовили свой трудовой 
подарок: вместо автобусов ЗИС-155 
завод стал производить новые «фести-
вальные» автобусы − ЗИЛ-158.

15−16 апреля 1955 года ЦК КПСС 
и Совет Министров СССР провели со-
вещание работников промышленности 
по вопросам внедрения новой техни-
ки. Автозавод на совещании представ-
ляли главный инженер К.В. Строганов 
и главный конструктор А.М. Кригер. 
Участники совещания, анализируя 
состояние отдельных областей про-
мышленности, вскрывали причины 
их отставания, обращали внимание 
на очень медленное совершенствова-
ние выпускаемых автомобилей. 

Перед коллективом завода в 
1955 году стояла боевая задача – 
дать стране междугородный автобус. 
И к концу этого года завод выпустил 
партию таких автобусов – ЗИС-127. 

18 сентября 1957 года со сборочной 
линии главного конвейера № 1 сошел 
последний грузовик ЗИС-151, и нача-
лась сборка первых трехосных грузо-
виков высокой проходимости ЗИЛ-157. 
В 1958 году этот автомобиль в составе 
советской экспозиции в Брюсселе 
на Международной выставке получил 
Почетный диплом. 

Основная продукция автозавода в 1956 г. – легковой автомобиль ЗИС-110, 
грузовики ЗИС-150 и ЗИС-151, автобусы ЗИС-155 и ЗИС-127

В конце 1958 года начался серий-
ный выпуск автомобиля высшего клас-
са ЗИЛ-111.

27 января 1959 года начал свою ра-
боту XXI внеочередной съезд партии. 
Доклад сделал Н.С. Хрущёв. Среди 
делегатов съезда был и директор за-
вода А.Г. Крылов. Принятый съездом 
семилетний (1959−1966) план намечал 
техническое перевооружение: рекон-
струкцию, расширение автомобильных 
заводов страны, замену и модерниза-
цию устаревшего оборудования, корен-
ное улучшение технических процессов, 
широкое внедрение механизации и ав-
томатизации, развитие специализации 
и кооперирования предприятий.

Главная задача, которую предсто-
яло решить коллективу ЗИСа, заклю-
чалась в том, чтобы безостановочным 
методом осуществить переход на 
производство грузовых автомобилей 
ЗИЛ-130 и ЗИЛ-131 нового по тем вре-
менам поколения.

1959 год стал началом большой тех-
нической реконструкции завода, чет-
вертой по счету в истории завода.

В апреле 1959 года было созда-
но проектное управление по рас-
ширению и реконструкции завода 
(ПУРЗ). Решающая роль на первом 
этапе проектирования принадлежала 
проектантам-технологам, которыми 
руководили главный инженер про-
екта П.А. Цветков и его заместители 
В.П. Кочетков и Н.М. Карелин. Проект-
ные технологические отделы и группы 
возглавлялись специалистами завода – 
С.М. Степашкиным (механосборочные 
цехи), К.А. Калачёвым, Г.Н. Ровинским, 
А.В. Смирновым, Е.И. Селецким (прес-
сово-кузовные цехи), Я.В. Розинером 
и В.А. Чернушевичем (литейные цехи), 
П.Н. Носовым (вспомогательные и ин-
струментальные цехи) и др. В дальней-
шем к руководству проектированием 
был привлечен В.А. Кондратьев, на-
значенный в 1962 году начальником 

Сборка городских автобусов ЗИЛ-158 и междугородных автобусов ЗИС-127
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проектного управления, которое стало 
инженерным штабом по реконструк-
ции завода. Оно размещалось тогда 
в новом Инженерном корпусе.

В конце 1959 года, после заверше-
ния первой стадии проектирования, 
проект был представлен на рассмотре-
ние экспертам. Экспертная комиссия 
под председательством Ф.С. Демья-
нюка, в прошлом главного инженера 
ЗИСа, придирчиво рассмотрела про-
ект, и поэтому его доработка и окон-
чательное утверждение в Госплане и 
Совете Министров РСФСР затянулись 
более чем на год.

Основная идеология проекта 
четвертой реконструкции завода за-
ключалась в следующем. Переход 
к выпуску автомобиля новой марки 
необходимо было совершить путем 
ввода в старую модель – ЗИЛ-164 – 
новых узлов и агрегатов и создания 
переходных промежуточных моделей: 
ЗИЛ-164А и ЗИЛ-157К. Эти модели уже 
в 1961 году должны были начать схо-
дить с заводских сборочных конвей-
еров. Во вторую очередь заменялись 
остальные узлы шасси во имя будущих 

ЗИЛ-130 и ЗИЛ-131. Так, двумя очере-
дями автомобилям предстояло пре-
вратиться в грузовые автомобили ЗИЛ 
нового поколения.

В процессе реконструкции проис-
ходили коренные перемены в цехах. 
Благодаря непрерывному внедрению 
в производство различных устройств, 
механизирующих труд литейщиков, 
уже в 1958 году в Литейном цехе се-
рого чугуна мощность, предусмотрен-
ная проектом второй реконструкции 
(1934−1937 годы), была перекрыта 
в 2 раза. Проектное задание на прове-
дение четвертой реконструкции пред-
усматривало широкую механизацию 
и автоматизацию всего нового цикла 
литейного производства, начиная 
от приготовления формовочных сме-
сей и заканчивая очисткой готового 
литья.

Основным направлением рекон-
струкции Кузнечного цеха являлась 
замена устаревших паровых молотов 
механическими ковочными прессами 
с внедрением прогрессивного способа 
электронагрева заготовок в конвейер-
ных нагревательных печах.

Сборочный конвейер автомобилей высокой проходимости ЗИЛ-157

К началу новой реконструкции 
завода техническое оснащение Прес-
сового корпуса было намного ниже 
зарубежного. Штампы, готовые детали 
и получающиеся отходы просто некуда 
было девать. Они находились букваль-
но повсюду. Мириться с таким поло-
жением на предприятии было нельзя. 
Экспертиза проекта реконструкции 
подтвердила, что решение о пристрой-
ке к Прессовому корпусу трех новых 
пролетов − единственно правильное 
и технически обоснованное.

Проектным заданием по рекон-
струкции Прессового корпуса преду-
сматривалось почти все детали тол-
щиной от 0,8 до 2 мм, штампуемые 
из металла, делать из рулонной стали. 
Для автоматизированного раскроя 
стальной широкополосной ленты 
было намечено установить несколько 
специальных раскройных агрегатов. 
Крупные детали кабин и узлов опере-

ния намечалось изготовлять на строго 
поточных автоматизированных прес-
совых линиях.

Реконструкция завода в крайне 
сжатые сроки была сопряжена с боль-
шими трудностями. Преодоление 
их требовало высокой сознательно-
сти, организованности и трудового 
героизма.

Наибольшие осложнения вызы-
вались тем, что строительство велось 
в условиях безостановочного произ-
водства. Необходимо было построить 
и сдать в эксплуатацию 172500 кв. м 
новой площади. Прокладывались 
дополнительно многие десятки кило-
метров различных разводок: электро-
энергии, сжатого воздуха, воды, газа, 
жидкого топлива, краскопроводов, 
канализации и т.п. Монтировались 
новые системы связи и сигнализа-
ции для управления производством, 
прокладывались новые подъездные 

ДК ЗИЛ. Встреча автозаводцев с космонавтом Германом Степановичем Титовым 
(сидит в центре). Слева от него – директор ЗИЛа А.Г. Крылов, 

справа – секретарь парткома завода А.И. Косицын. 10 октября 1961 г.
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пути к цехам и складам. Уже после 
утверждения проектного задания 
на реконструкцию возникла необходи-
мость дополнительно построить при-
мерно 43 500 кв. м производственной 
и вспомогательной площади, в связи 
с тем что ряд изделий, которые по пла-
нам должны были поставлять другие 
предприятия, заводу предписали про-
изводить самостоятельно.

Кроме того, предстояло изготовить 
36 400 наименований различного про-
изводственного инструмента, 9 850 
производственных приспособлений, 
около 4 000 штампов для холодной 
и горячей штамповки, изготовить, 
смонтировать и отладить свыше 

3 300 единиц различного основного 
производственного оборудования, 
переставить на новые места и перена-
ладить 2 387 единиц существующего 
оборудования.

Вместе с основным заводом рекон-
струировались и его филиалы − заводы 
карбюраторный, автодеталей и автоа-
грегатный. Они также нуждались в по-
мощи.

По установленному плану в 1959 году 
намечалось завершить специа лизацию 
завода, а в 1962 году − перейти на вы-
пуск автомобиля ЗИЛ-130.

Однако жизнь внесла свои поправ-
ки в проект реконструкции. Ряд не-
предвиденных обстоятельств помешал 

1. Н.Ф. Гринчар  7. В.А. Грачëв 13. В.Н. Алексеев
2. А.В. Кузнецов  8. А.М. Вельтищев 14. Л.Н. Гусев
3. В.Я. Селифонов  9. И.М. Масленников 15. А.П. Зигель
4. В.Ф. Родионов  10. А.Н. Островцев 16. С.Н. Калашников
5. А.Т. Бойко  11. А.М. Плахов 17. В.Д. Кальнер
6. В.В. Поляков  12. М.М. Фишкис 18. П.А. Цветков

коллективу реализовать проект в пер-
воначально установленные сроки.

Одним из важнейших условий 
успешной реконструкции являлась 
специализация завода. Было решено 
производство автобусов перевести 
на Ликинский автобусный завод, ве-
лосипедов – на Жуковский, запасных 
частей − на Калининградский завод 
«Автозапчасть» и другие предприятия. 
Однако все эти заводы не спешили 
утруждать себя организацией нового 
производства. В 1959 году проведена 
была только частичная специализа-
ция. К концу года полностью вывели 
с завода лишь производство велосипе-
дов. По переводу автобусного произ-
водства были сделаны только первые 
шаги, от производства запасных частей 
разгрузились лишь частично.

Дело шло медленно и продол-
жалось весь 1960-й, а частично 
и 1961 год. На заводе осталось произ-
водство холодильников и некоторых 
других изделий. Затянувшийся процесс 
специализации сказался на ходе ре-
конструкции.

По разным причинам тормозились 
строительные работы. В 1959−1960 го-
дах было освоено лишь 20 % всех 
капиталовложений. Положение усугу-
блялось еще тем, что многие принципи-
альные организационные вопросы не 
были решены своевременно Мосгор-
совнархозом, Госпланами РСФСР 
и СССР. Появились сомнения в реаль-
ности установленных сроков. Из-за неу-
довлетворительной организации работ 
по строительству и монтажу ценное 
оборудование не использовалось.

Одновременно решались корен-
ные вопросы: об отработке конструк-
ций автомобилей ЗИЛ-130 и ЗИЛ-131, 
V-образного двигателя, о подготовке 
производства новых машин. В Инже-
нерном корпусе в отделе главного 

конструктора завода шла напряжен-
ная работа. Здесь собрались опытные 
конструкторы автомобилей, инжене-
ры, технологи, в их числе Г.А. Феста, 
Г.Г. Михайлов, А.Г. Зарубин и моло-
дежь – вчерашние студенты Москов-
ского высшего технического училища 
имени Н.Э. Баумана. Конструкторским 
бюро грузовых автомобилей руково-
дил Б.Я. Сосков. Сотни конструкторов, 
каждый из которых был большим 
специалистом своего дела, работали 
над машиной. «Раньше были этюды, 
а в 1958 году перед нами уже стоял 
загрунтованный холст − предстояло 
писать картину»,− так образно ответил 
заместитель главного конструктора Ге-
оргий Александрович Феста журнали-
сту, который интересовался зарожде-
нием автомобиля ЗИЛ-130.

В Экспериментальном цехе, который 
вплотную примыкает к Инженерному 
корпусу, создавались опытные образ-
цы. Конструкторы бывали там чаще, 
чем за чертежными досками. Они во-
очию убеждались в совершенстве или 
недостатках своего детища, учитывали 
и исправляли ошибки. Конструкторы 
продолжают работать над моделью 
и тогда, когда машина уже выпускается 
заводом, внося в ее конструкцию из-
менения, повышая ее долговечность. 
На базе грузовика ЗИЛ-130 предстояло 
создать ряд модификаций – самосва-
лов, тягачей, цистерн и т.п. Машины 
должны были работать в странах 
с тропическим климатом и на Севере, 
где 60 и более градусов мороза.

Анатолий Маврикиевич Кригер 
многократно отчитывался перед ру-
ководством и общественными орга-
низациями завода о ходе отработки 
конструкции автомобилей ЗИЛ-130 
и ЗИЛ-131, создании ряда модифика-
ций и ходе испытаний первых опытных 
образцов указанных автомобилей.

1 2
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В 1960 году на заводе была прове-
дена большая работа по упорядоче-
нию технического нормирования тру-
да, по изменению тарифных условий 
оплаты труда. Во всех цехах пересмо-
трели действующие нормы выработки. 
Только в основном производстве было 
пересмотрено 86 тысяч норм.

Изменения в тарифных условиях 
оплаты труда и переход на 7-часовой 
рабочий день благоприятно сказались 
на упорядочении нормирования труда 
и заработной платы и также позволи-
ли большой группе рабочих по ряду 
профессий повысить уровень заработ-
ной платы. Перетарификацией были 
охвачены десятки тысяч человек. Это 
создавало лучшие условия для вне-
дрения в производство технически 
обоснованных норм, для повышения 
норм выработки. Были введены сти-
мулирующие системы оплаты труда, 
подтянута оплата низкооплачиваемым 
категориям работников. На проведе-
ние перетарификации и изменение 
условий оплаты труда заводу было 
ассигновано 12,5 млн руб. Уровень 
средней зарплаты рабочих увеличился 
на 4,8 %, младшего обслуживающего 
персонала − на 11,4 %, ИТР − на 3,5 %. 
Все это способствовало росту произво-
дительности труда. Однако коренное 
улучшение работы завода все же упи-
ралось в реконструкцию.

1961 год стал переломным в ходе 
реконструкции. В феврале этого года 
было окончательно утверждено про-
ектное задание. На реконструкцию 
завода были ассигнованы десят-
ки миллионов рублей, в том числе 
31 млн руб. на строительно-монтаж-
ные работы.

В 1961−1962 годах автозаводцы 
должны были без остановки дейст-
вующего производства перехо-
дить на выпуск грузовых автомобилей 

ЗИЛ-130 и ЗИЛ-131. И в третий раз 
уточнялся график перехода на выпуск 
новых автомобилей.

Во всех цехах шли крупные строи-
тельные и монтажные работы, завер-
шалась реконструкция цехов «Коробка 
скоростей», «Мотор» и др.

24 февраля 1961 года на собрании 
партийно-хозяйственного актива заво-
да директор А.Г. Крылов делал доклад 
«О задачах коллектива на 1961 год по 
технической реконструкции завода».

Во времена Крылова и в ходе чет-
вертой реконструкции завода были воз-
ведены следующие здания социально-
го и производственного значения: но-
вая поликлиника завода (1957 год), Цех 
домашних холодильников (1957 год), 
Инженерный корпус (1959 год), про-
ходная 2 (1959 год), здание СПТУ-1 
(1960 год), основной корпус Цеха запча-
стей (1962 год), Калибровочно-механи-
ческий цех (1963 год).

Нельзя не отметить значительную 
роль общественных организаций 
и их руководителей, обеспечивших 
мобилизацию в описываемые годы 
автозаводцев разных поколений 
на проведение реконструкции и про-
изводственной деятельности завода. 
Профсоюзную организацию, насчиты-
вавшую в своих рядах более 50 тысяч 
человек, возглавлял В.В. Битков. В пар-
тийной организации состояли 7 тысяч 
коммунистов. Развитие общественных 
начал в партийной работе способство-
вало активизации заводчан в проводи-
мой реконструкции завода и выпуске 
автомобилей. На заводе работало 
11 комиссий партийного контроля 
при парткоме и 114 таких же комис-
сий в цехах. Руководили парткомом 
в 1955−1963 годах последовательно 
А.И. Фатеев, Г.П. Сафонов, А.И. Косицын.

Заводская комсомольская органи-
зация выросла в эти годы до 7 тысяч 

человек. Три года (1957−1959) ею ру-
ководил В.И. Горбунов. Активными 
членами комитета ВЛКСМ были В. Ма-
зепа, Л. Шульга, Н. Яковлев, И. Фëдо-
ров и др. В 1960 году комсомольцы 
избрали своим вожаком В. Мазепу, 
который возглавлял организацию 
до 1964 года.

В годы проведения четвертой ре-
конструкции завода в комсомоле 
рождались новые активные формы 
участия молодежи в производстве: 
комсомольско-молодежные бригады, 
штабы по новой технике, «Комсомоль-
ский сигнал», «Сквозной контроль», 
соревнование между комсомольски-
ми организациями цехов и отделов. 
Перенесусь мысленно на пятьдесят 
с лишним лет назад и назову моих 
однокашников по комсомолу по име-
нам, как тогда – Игорь Ананьев, Во-
лодя Баранов, Анатолий Еремин, Рая 
Петрова, Лев Михальченко, Володя 
Бедрин, Валя Пронина, Михаил Миро-
шин, Галя Булакина, Людмила Зобова, 
Саша Крючков, Люда Шульга, Владлен 
Лайок – это всего лишь небольшая 
часть тех ребят, кто много сил отдал 

для того, чтобы в последующие годы 
передавалась от одних к другим тру-
довая эстафета участия молодежи 
в реконструкции, в создании и пуске 
нового автомобиля ЗИЛ-130.

С началом четвертой реконструк-
ции завода МГК ВЛКСМ объявил ЗИЛ 
ударным делом комсомола столицы. 
По комсомольским путевкам на завод 
пришли сотни молодых москвичей. 
Их надо было встретить, найти рабо-
ту по душе, помочь с продолжением 
учебы. Всеми этими вопросами их 
обустройства занимался специальный 
штаб, в который вошли представители 
первичных комсомольских организа-
ций, комитета комсомола и отдела ка-
дров завода.

Напряженными были эти дни 
для Ивана Фëдорова, Виктора Михай-
лина, Алексея Рослякова, Людмилы 
Калининой, Ларисы Горской и тогда 
нашего старшего коллеги от отдела 
кадров завода Николая Сергеевича 
Гончарова.

Многие помнят, что в 1961 году 
вывели с завода автобусное произ-
водство. Опустели ненадолго пролеты 

Расширение заводских корпусов на автозаводе
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Автобусного цеха – корпус V-образных 
двигателей еще не родился. В этот 
промежуток вклинилось совсем нео-
бычное для нашего завода поручение 
сверху − картофелеуборочные агрегаты. 

Партийный комитет и директор за-
вода обратились к комсомолу с призы-
вом организовать молодежь на сборку 
этих агрегатов. Работали по две смены 
подряд: сначала основная смена − 
в своем цехе, потом дополнительная − 
в Автобусном (или наоборот). Не могу 
не назвать хоть некоторых из тех, бла-
годаря кому мы справились с поруче-
нием, – это Михаил Кочанов, Евгений 
Попов, Андрей Снарский, Юрий Еруса-
лимов, Марк Чумаков, Рая Занозина, 
Павел Коломин, Николай Виноградов.

Что было, то было…

В начале 1960-х годов комсомол 
завода стал застрельщиком создания 
общественных бюро молодых кон-
структоров, технологов, экономистов, 
проектировщиков. В нерабочее вре-
мя они помогали рационализаторам 
и изобретателям, разрабатывали про-
грессивные нормы выработки.

Наиболее подготовленные и опыт-
ные члены молодежных бригад бра-
лись за более сложные дела.

Сегодня многим в стране известен 
автобус «Юность». А ведь он рождал-
ся в описываемые годы. Как-то зашел 
в комитет комсомола завода в начале 
1960 года тогда еще заместитель на-
чальника производства завода Нико-
лай Фëдорович Гринчар, поговорил 
с нами, и мы поверили в необычность 

Автозаводцы на первомайской демонстрации. Слева направо: В.И. Горбунов, 
Д.И. Назаров, В.И. Фомин и другие. 1960 г.

будущей машины. Помню, как в пери-
од задумки, проектирования и даже 
постройки этого объекта Николай 
Фëдорович часто поправлял нас: «Это 
не автобус, это – многоместный лег-
ковой автомобиль». Правда, через 
год-другой он согласился – автобус, 
так автобус…

И работа пошла. Почти все дела-
лось на энтузиазме. Пятое отделение 
Автобусного цеха стало местом сбо-
ра десятков молодых людей. Здесь 
над макетом пока безымянного авто-
буса трудились Эрик Сабо и Александр 
Ольшанецкий. В КБ художественного 
конструирования руководитель Дми-
трий Каноныкин и художник с боль-
шим опытом Виктор Исаков консульти-
ровали молодых специалистов по ме-
тодам разработки дизайна такого клас-
са автобусов. Под руководством заме-
стителя главного конструктора Василия 
Фëдоровича Родионова молодые 
конструкторы Виталий Мочедловский, 
Борис Мельман, Евгений Петрухин, 
Вадим Матюхин, Алексей Чернышев, 
Олег Барановский и многие-многие 
другие разрабатывали конструктор-
скую документацию будущей машины. 
Над интерьером трудилась Татьяна Ки-
селëва. Молодые автозаводцы многих 
подразделений завода изготавливали 
большое количество деталей, отправ-
лялись в командировки к смежникам 
для заказа и получения комплектущих 
изделий для сборки автобуса. Конечно 
же, основной объем работ по изготов-
лению деталей и узлов кузова выпол-
нили рабочие МСЦ-6.

А когда «первый многоместный 
легковой автомобиль» был собран, 
Н.Ф. Гринчар сказал: «А теперь, моло-
дые люди, придумайте имя нашему 
детищу». В те годы, когда особенно 
были популярны такие названия, 
как «Космос», «Космонавт», «Восток» 

и т.д., показалось все-таки необычным 
имя, которое предложила Татьяна Ки-
селëва, – «Юность».

Поскольку эта часть воспомина-
ний с созданием «Юности» относится 
также к временам Крылова, хотелось 
бы сказать два слова об отношении 
Алексея Георгиевича к этой истории. 
Директора завода в тот период можно 
было понять. Идет реконструкция 
завода, с огромным трудом наращива-
ется выпуск серийных грузовиков 
ЗИЛ-164 (164А) и ЗИЛ-157 (157К), 
не хватает рабочих рук и металла. А за-
меститель начальника производства 
завода «влез» в несвойственный для 
него процесс создания автомобиля. 
Конечно же, не раз и не два выговари-
вал Алексей Георгиевич своему подчи-
ненному Николаю Фëдоровичу за это 
увлечение. Но никогда категорическо-
го запрета не было, все происходило 
как-то вскользь, без особого нажима. 
А уж когда Крылов увидел кузов буду-
щей «Юности», светофор вообще заго-
релся постоянным зеленым светом. 

История с созданием этой машины 
свидетельствует вот о чем. Мало по-
дать идею (Н.Ф. Гринчар), мало создать 
талантливый образ объекта (Э. Сабо), 
не менее важным, если не главным, 
всегда встает необходимость, объеди-
нить идеей будущей машины как мож-
но большее количество союзников 
и единомышленников (Н.Ф. Гринчар + 
В.Ф. Родионов + молодые специали-
сты). И тогда можно горы свернуть.

Следует рассказать об одном со-
бытии, связанном с нарушением ка-
чества производства карданных валов 
автомобилей ЗИЛ-164А, которое могло 
стоить многим руководителям завода, 
в том числе главному конструктору 
завода А.М. Кригеру, потерей долж-
ностей. Привожу существо вопроса 
в редакции констатирующей части 
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Постановления Московского (город-
ского) Совета народного хозяйства 
от 20 июня 1962 года № 87: «С 1 марта 
по 24 апреля 1962 года ЗИЛ выпускал 
автомобили ЗИЛ-164А с карданными 
валами, изготовленными из неволо-
ченых труб диаметром 76х2,5 мм го-
рячекатаной ленты вместо предусмо-
тренных чертежами волоченых труб 
диаметром 76х2,5 мм из качественной 
холоднокатаной ленты. После запуска 
в серийное производство заводом 
5 марта 1962 года были произведены 
испытания, которые показали, что кар-
данные валы, изготовленные из нево-
лоченых труб диаметром 76х2,5 мм 
горячекатаной ленты, имели понижен-
ный запас прочности. Однако руко-
водством завода совместно с главным 
конструктором завода было принято 
решение продолжать выпуск автомо-
билей с карданными валами, не соот-
ветствующими чертежной документа-
ции». Далее в постановляющей части 
указанного документа объявлялся 
выговор директору завода А.Г. Крыло-
ву и начальнику ОТК Ю.Н. Сагаловичу, 
главному инженеру ЗИЛа К.В. Строга-
нову – строгий выговор. Что касается 
Анатолия Маврикиевича, то приведу 
дословно п. 7 того Постановления: 
«За серьезные недостатки и упуще-
ния в работе, а также непринятие 
необходимых мер по предотвраще-
нию выпуска автомобилей ЗИЛ-164А 
с карданными валами, имеющими 
пониженный запас прочности, главный 
конструктор Московского автомобиль-
ного завода имени И.А. Лихачёва − на-
чальник отдела главного конструктора 
А.М. Кригер должен быть снят с ра-
боты. Однако, учитывая, что автоза-
водом обеспечено завершение заме-
ны карданных валов с пониженным 
запасом прочности на автомобилях 
и принимая во внимание заявление 

Кригера от 4 июля 1962 года, оставить 
А.М. Кригера в занимаемой должно-
сти главного конструктора завода − на-
чальника отдела главного конструкто-
ра и объявить ему строгий выговор».

Эта история с карданной трубой 
надолго осталась в памяти Анатолия 
Маврикиевича. И даже в конце 1970-х 
годов коллеги по работе в случаях, 
когда кто-либо предлагал авантюрную 
конструкцию, нарушающую нормы 
безопасности, слышали часто произно-
симую Кригером фразу: «А Вы, случай-
но, не бывали у прокурора? А я сидел 
перед ним с объяснениями!».

Но, конечно же, самая большая 
заслуга автозаводцев в описываемый 
период – это проведение четвертой 
реконструкции завода и начало выпу-
ска автомобилей ЗИЛ-130 и ЗИЛ-131, 
ставших позже символом добротности 
заводской продукции и брендом, при-
несшим славу ЗИЛу.

Как отмечалось выше, переход 
на производство грузовых автомоби-
лей ЗИЛ-130 и ЗИЛ-131 осуществлялся 
в ходе реконструкции завода безоста-
новочным методом. 

Девятилетний период руководства 
Крылова, как мы видим, был насыщен 
значительными событиями в жизни 
автозавода, давшими импульс даль-
нейшему его развитию. 

И представляется, что судьба была 
несправедлива к Алексею Георгие-
вичу с тем же автомобилем ЗИЛ-130. 
Ведь под его руководством с участи-
ем К.В. Строганова, А.М. Кригера, 
П.А. Цветкова, Н.Ф. Гринчара, И.В. Ор-
лова и многих-многих других была 
завершена огромная подготовка про-
изводства и начат пробный выпуск сто-
тридцатки. А первые лавры эта леген-
дарная машина принесла не ему, а его 
преемнику – Павлу Дмитриевичу Бо-
родину. Оговорюсь, у Бородина вме-

сте с ЗИЛом в течение последующих 
18 лет были свои огромные заслуги. 
Но начало его деятельности на ЗИЛе 
было озарено предыдущим директо-
ром, которому в результате не упали 
«на погоны» ни звезды, ни орден, 
ни даже медаль.

Каждый директор запоминается за-
водчанам чем-то, характерным только 
для него: внешним обликом, манерой 
говорить, поведением с окружающи-
ми. Так вот, Алексей Георгиевич вы-
делялся необычной воспитанностью 
и корректностью по сравнению с дру-
гими руководителями завода. От Кры-
лова окружавшие его люди не слы-
шали нецензурных слов и других 
оскорбительных посылов. Пожалуй, 
он единственный в плеяде зиловских 
директоров того периода, кто общал-
ся с иностранцами на английском. 
Возможно, дали о себе знать годы ко-
мандирования его в США (1944−1948). 

Но дело здесь и в другом. Он поддер-
живал «огонек» знаний. В личном 
деле Алексея Георгиевича есть такая 
запись: «1945 год. Окончил курсы со-
вершенствования английского языка». 
Оказывается, должность директора 
не лишает человека права называться 
интеллигентом.

И о самом главном: какой же 
выход дала команда Крылова 
за 9 лет работы. Получается, очень 
много по сравнению с другими ди-
ректорами. Судите сами. Именно 
во времена Крылова завод разрабо-
тал и запустил в произ водство следу-
ющие объекты: ЗИЛ-164 и ЗИЛ-164А, 
ЗИЛ-157 и ЗИЛ-157К, междугородный 
автобус ЗИЛ-127, городской автобус 
ЗИЛ-158, автомобиль высшего класса 
ЗИЛ-111, V-образные двигатели ЗИЛ-130 
и ЗИЛ-375 и автомобиль ЗИЛ-130. 
Не забудем и о «Юности».

Вывод: можно эффективно управ-
лять заводом и без мата.

Конструкторское бюро завода
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СТАНОВЛЕНИЕ 

АВТОМОБИЛЬНОГО 

ПРОИЗВОДСТВА В КИТАЕ
АВТОЗАВОДЦЫ – НОВОЙ СТРОЙКЕ

В 1953−1954 годах коллектив Мо-
сковского автозавода оказал огромную 
братскую помощь строителям автомо-
бильного завода в Китайской Народ-
ной Республике.

Дореволюционный Китай не имел 
своей автомобильной промыш-
ленности. На дорогах этой страны 
можно было видеть машины самых 
разнообразных иностранных фирм − 
японские, американские, анг лийские, 
французские, не было только китай-
ских. В создании собст венной автомо-
бильной промышленности китайский 
народ с благодар ностью принял беско-
рыстную помощь советских людей.

Для руководства и координации 
проектных работ и работ, связан ных 
с заказом, изготовлением и наладкой 
оборудования для Китая, на Москов-
ском автозаводе в 1953 году было 
создано специальное управ ление, 
именовавшееся АЗ-1. Возглавил его 
инженер П.А. Цветков. Ввиду огром-
ного объема работ Чанчуньский 
автомобильный завод совместно 
с автозаводцами проектировали бо-
лее 20 советских органи заций. Был 
составлен генеральный план завода 
в целом и отдельных производствен-
ных корпусов, в которых впоследствии 
разместились многочисленные цехи, 
такие как «Мотор», «Коробка скоро-
стей», «Шасси», Сборки и испытаний 
автомобилей, Метизный, Литейный, 
Кузнечный, Арматурный, Прессовый, 

Термический, Калибро воч но-за готови-
тель ный, Инстру ментальный, Абразив-
ный, Рессорно-пружинный, Ремонтно-
ме ханический, Деревообрабатываю-
щий, Печей и при боров. При создании 
этого проекта использовали все новей-
шие достижения мирового автомоби-
лестроения.

В Китае придавалось очень боль-
шое значение строительству авто-
завода. Центральные и местные газе-
ты часто помещали статьи и замет ки 
о его строительстве. Много внимания 
этому уделяло также китай ское радио. 
По согласованному обеими сторона-
ми проекту на заводе было намечено 
производить 30 тыс. грузовых автомо-
билей в год. В качестве образца авто-
мобиля был выбран грузовик Москов-
ского автозавода ЗИЛ-150, который 
в Китае был назван «Цзефан» («Осво-
бождение»).

Многие станкостроительные за-
воды Советского Союза поставляли 
оборудование чанчуньской стройке. 
Всего было поставлено до 4 322 еди-
ниц сложных станков и приспосо-
блений с необходимой технической 
документацией. Представление об 
объеме работы, выпавшей на долю 
Московского автозавода, дают следу-
ющие цифры: на заводе для АЗ-1 было 
спро ектировано и изготовлено 3 736 
штук различных приспособ лений, 1 
300 холодных штампов, 236 кузнечных 
штампов, 6 787 наимено ваний других 

специальных инструментов. Необхо-
димое оборудова ние и оснастка были 
отлажены, опробованы, отправлены за 
тысячи километров, там смонтирова-
ны и сданы на ходу.

Силами автозаводцев построены 
ТЭЦ, газогенераторная, кислород-
ная и купоросная станции, станция 
защитной атмосферы, испытатель ная 
станция, водопроводная и канализа-
ционная системы, две компрес сорные 
и четыре водонасосные станции, ав-
томатическая телефонная станция, 
различные лаборатории. Смонтиро-
вано 18 установок ТВЧ и восемь вы-
сокочастотных генераторов мощно-
стью в 100 кВт, различные сборочные 
и транспортировочные конвейеры.

Большая заслуга принадлежит мо-
сковским автозаводцам и в обу чении 
кадров китайских автомобилестро-
ителей. На заводе прошли годичную 
практику 550 китайских граждан. Гото-

вились кадры масте ров, наладчиков 
и технологов основного производства 
в механосбо рочных и заготовительных 
цехах. В 1955−1956 годах будущий ге-
неральный секретарь Коммунистиче-
ской партии Китая Цзян Цзэминь про-
ходил практику на ТЭЦ ЗИЛа в качестве 
инженера-энергетика.

Автозаводцы с большой заботой 
относились к китайским практикантам. 
Им были созданы все условия для ра-
боты и отдыха. В одном из заводских 
домов было создано благо устроенное 
общежитие. В отделе технического об-
учения для них ор ганизовали уроки по 
изучению русского языка, просмотры 
китайских кинофильмов. Сотрудник 
отдела технического обучения П.И. Ро-
маненков целыми днями занимался 
со своими подопечными, стремясь 
не только четко наладить их производ-
ственную учебу, но и познако мить ки-
тайских практикантов с сокровищница-

Сборочный конвейер Китайского автозавода № 1 в г. Чанчуне
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ми нашей литературы и искусства. Ки-
тайские кадры автомобилестроителей 
обучались и на других наших заводах.

По условиям соглашения большая 
группа советских специалистов, глав-
ным образом с Московского автоза-
вода, была командирована в Чанчунь 
для оказания технической помощи 
в монтаже и наладке оборудования 
и в освоении производства. Всего Мо-
сковский автозавод в 1953−1956 годах 
командировал на завод в Китай 134 че-
ловека (112 ИТР и 22 рабочих) − самых 
высококвалифицированных своих 
работников, среди них такие веду щие 
инженеры, как А.И. Шмелев, В.Г. Паш-
кин и многие другие. Группу советских 
специалистов в Чанчуне возглавил ин-
женер Б.И. Сигачев, в июне 1956 года 
на смену ему прибыл начальник 
производства Московского автоза-
вода А.В. Кузнецов, который работал 
до завер шения строительства завода.

Лучшие люди завода отдавали свои 
силы и знания первенцу автомобиле-
строения нового Китая. Большую по-
мощь в монтаже оборудования и под-
готовке кадров механиков и энер-

гетиков и в орга низации ремонтной 
службы оказали И.В. Королëв, 
Б.П. Украинцев, Н.Я. Киреев. Хорошо 
работали в цехе «Мотор» И.В. Тато-
кин, В.С. Сидорович, в цехе «Коробка 
скоростей» − П.Ф. Сушкин, в «Шасси» 
− X.У. Скалдин, В.Н. Исаков. Много 
труда и знаний вложили работ ники ла-
боратории резания С.Н. Калашников, 
М.П. Рощин, А.К. Шищов, В.П. Кади-
лин, конструкторы по технологической 
оснастке М.Н. Перепонов, Д.И. Козы-
рев. В наладке прессового производ-
ства оказали помощь К.А. Калачев, 
В.М. Рябов, Ф.И. Сметанин. Слож ные 
технические вопросы в горячих цехах 
разрешались инженерами И.Л. Милос-
лавским, А.Д. Перепоновым, Б.Д. Дем-
ковым, И.П. Пар шиным, А.П. Воейко-
вым, Г.А. Шуруповым и др. На протя-
жении всего периода строительства 
завода в Чанчуне работал Г.А. Феста, 
который помог организовать Отдел 
главного конструктора и подготовить 
кадры китайских конструкторов-авто-
мобилистов.

Советские специалисты, находясь 
в Чанчуне, не только выполняли свои 

Строительство автозавода в Китайской Народной Республике

прямые служебные обязанности, 
но и организовали широкое обучение 
китайских рабочих непосредственно 
на производстве, в по вседневной ра-
боте. В 1954−1956 годах советскими 
инженерами и техника ми было прочи-
тано около 1 500 лекций и докладов.

Совместные усилия советских 
и китайских специалистов позволили 
успешно решить технические и органи-
зационные вопросы, в короткий срок 
наладить ритмичный выпуск машин 
и выполнить план 1956 года, по авто-
мобилям на 133 %.

На митинге, посвященном офи-
циальному пуску завода 15 октября 
1956 года, китайские руководители 
горячо благодарили советский на-
род за оказанную помощь. Были 
зачитаны благодарственные письма 
Мос ковскому автозаводу, строитель-
ным и монтажным организациям 
Со ветского Союза. В знак особой при-
знательности коллектив Чанчуньского 
завода передал московским автоза-
водцам один из первых авто мобилей 
«Цзефан».

Рабочий-поэт Чанчуньского завода 
посвятил советским специали стам вол-
нующие стихи:

Так ты всегда работал, 
Наш цех поливая потом. 
Потомкам твоим, моя Родина-мать, 
Хочу я такие слова сказать: 
Помните!
Наша земля, наша страна
Потом русских друзей
Щедро окроплена!
А вот что писали в своем привет-

ственном письме чанчуньские авто-
заводцы: «Коллектив нашего завода 
искренне благодарен Советскому 
Союзу за оказанную нашему заводу 
помощь и никогда не забудет со-
ветских специалистов и весь коллектив 
завода имени И.А. Лихачёва, которые, 
не щадя сил, отдавали свой труд делу 
нашего завода».

Тысячи таких писем и телеграмм 
со словами благодарности, крас ные 
знамена и вымпелы хранятся у авто-
заводцев. Только инженер Г.Р. Милей-
ников, несколько месяцев проведший 
в Китае, получил за пять лет около 
400 писем из КНР. Многие автозавод-
цы награждены китайскими орденами, 
медалями, свидетельствами, подпи-
санными ки тайскими руководителями, 
за самоотверженный труд при соору-
жении Чанчуньского завода.

Полутонный макет грузового автомобиля «Цзефан» (Освобождение), 
выпускаемого Китайским автозаводом № 1. Подарен Московскому 

автозаводу им. И.А. Лихачёва правительством КНР 
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А.В. КУЗНЕЦОВ

На Чанчуньский автозавод я был 
послан в начале июля 1956 года руко-
водителем группы советских специа-
листов. К моменту моего приезда шла 
наладка оборудования и изготовление 
отдельных деталей в механосбороч-
ных цехах, в прессовом и цехе «Нор-
маль». В литейной ковкого чугуна 
и серого чугуна еще шли монтажные 

работы, и совершенно не были готовы 
к выпуску колесный цех и рессорное 
производство. Рамы на заводе долгое 
время собирали из лонжеронов, по-
ставленных из Москвы.

В период пуска Чанчуньского авто-
завода возникли трудности и неполад-
ки в освоении производства, сопоста-
вимые по своей сложности с пуском 

заводов автомо-
бильной и трактор-
ной промышленно-
сти в нашей стране 

А.В. Кузнецов с июня 1956 г. − руководитель группы советских 
специалистов в Китае, в г. Чанчуне, затем до выхода на пенсию в 
1963 г. − помощник директора завода

Колонна новых китайских грузовиков «Цзефан»

в годы первой пятилетки. Но решение 
вопросов и освоение производства 
в Китае шло более высокими темпами, 
чем, скажем, на Сталинградском трак-
торном заводе, только потому, что груп-
па советских специалистов в количе-
стве 96 человек в период пуска имела 
большой опыт освоения производства 
машины ЗИС-150 в Москве. 

Не буду перечислять всех трудно-
стей, которые возникали передо мной, 
как перед руководителем группы, 
только скажу, что именно там я понял, 
какой громадный опыт был накоплен 
мной за долгие годы работы на автоза-

воде. Опыт помог решать мне различ-
ные вопросы автомобильного произ-
водства, в том числе сложные вопросы 
нагрузки оборудования, литейного 
производства, вплоть до сушки леса 
в деревообделочном цехе (ДОЦ) 
и пуска генераторного цеха и инстру-
ментальных цехов. Кроме того, сверх 
первоначального договора в Китае 
были организованы абразивный цех, 
мастерская по изготовлению гидро-
насосов для сложного оборудования 
и лаборатория закалки деталей токами 
высокой частоты (ТВЧ). Изготовление 
всех деталей, агрегатов и машины 

Праздничные мероприятия по поводу пуска Китайского автозавода № 1 в 1956 г.
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было доведено до чертежных раз-
меров и технических условий без ка-
ких-либо отклонений. По моему пред-
ложению производство было сконцен-
трировано так, что завод очень быстро 
вышел на проектную мощность и вы-
пускал по 6−7 машин в час.

На автозаводе в Чанчуне полностью 
была внедрена система производ-
ственного планирования Московского 
автозавода, по образцу организованы 
инструментальное хозяйство, плано-

во-предупредительный ремонт обору-
дования и другие службы завода.

Все советские специалисты за ока-
занную помощь в организации ав-
томобильного производства в Китае 
получили медали «Дружба» и грамоты 
за подписью министра автомобиль-
ной промышленности, а я получил 
дополнительную грамоту от Китайско-
го правительства с благодарностью 
за оказанную помощь в организации 
автомобильного производства в КНР.

Грузовой автомобиль «Цзефан СА10», прототипом которого стал советский ЗИС-150

ЗИЛ-164

Ю.Н. МРОСТ

В отчетном докладе XXI съезду КПСС 
(1959 год) Хрущёв обвинил завод в том, 
что грузовик ЗИЛ-164 на 500 кг тяжелее 
зарубежных аналогов, и это при дефи-
ците металла в стране. А в 1957 году 
известный профессор Г.В. Зимелев 
письмом в ЦК указал на этот порок на-
шего грузовика. ЦК повелело заводу 
разобраться с вопросом. 

На обращение заводчан к профес-
сору тот ответил буквально: «Идея – 
моя, а ваша задача ее воплотить 

в жизнь». Тогда Г.А. Матëров провел 
блестящую акцию: были разобра-
ны подетально и взвешены вплоть 
до нормалей грузовики ЗИЛ-164, 
REO F-22-R1, «Интернационал» R185 
и «Додж» С3-Та8. Весовой анализ по-
казал, что сравниваемые агрегаты ав-
томобилей не равнозначны по составу 
и конструкции. Так, ЗИЛ-164 имел 

пневматический 
привод тормозов, 
что для наших усло-
вий эксплуатации 
рассматривалось 

как необходимость. Зарубежные ана-
логи имели гидравлические тормоза, 
которые, по определению, были лег-

Ю.Н. Мрост с 1956 г. − инженер-исследователь Эксперименталь-
ного цеха завода. В 1956−1965 гг. занимался дорожными испыта-
ниями по подтверждению ресурса автомобилей ЗИЛ-130

Грузовой автомобиль ЗИЛ-164
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Сборка кабин грузовиков ЗИЛ-164

Сборка шасси грузовиков ЗИЛ-164

Установка кабин на шасси грузового автомобиля

Сборка сверхплановых грузовиков ЗИЛ-164
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че. ЗИЛ-164 имел бензобак емкостью 
150 литров (эксплуатационщики счи-
тали, что бак должен быть больше), 
тогда как на зарубежных грузовиках 
емкости бензобаков были не более 75. 
К нашему грузовику прилагался ком-
плект инструмента весом 25 кг, а к за-
рубежным – домкрат и монтировка, 
а если больше, то за плату. Запасное 
колесо ЗИЛ-164 крепилось на специаль-
ном кронштейне, а у иностранцев при-
ворачивалось проволокой к раме и т.д. 

Получалось, что если сравнивать 
вес грузовиков в равнозначном со-
ставе, то ЗИЛ-164 был чуть тяжелее 
за счет применения в зарубежных ана-
логах лучших марок металлов и про-
чих материалов, которых к тому же 
заводу и не давали. Осенью 1957 года 
в испытаниях на булыжном шоссе 

у грузовика «Интернационал» R-185 
разрушился миниатюрный в сравне-
нии с нашим шаровой палец рулевой 
тяги – это к вопросу о прочности в на-
ших условиях эксплуатации. Наше сча-
стье, что грузовик ехал на небольшой 
скорости и плавно съехал в небольшой 
кювет. Н.С. Хрущёв, конечно, об этом 
знать не мог, но выглядел зато весьма 
осведомленным. 

После доклада Н.С. Хрущёва над за-
водом и его директором А.Г. Крыло-
вым стали сгущаться тучи – появились 
какие-то проверяющие. Но в послед-
ний день съезда неожиданно для всех 
А.Г. Крылова избирали членом ЦК КПСС. 
Проверяющих как ветром сдуло. Чле-
ном ЦК был избран и директор ГАЗа 
И.И. Киселëв. А министр Автотракторо-
прома А.М. Тарасов был избран только 

Сборочный конвейер грузовиков ЗИЛ-164

Строганов Константин Васильевич
Легендарный главный инженер завода, ветеран автомобильной промыш-
ленности.
Родился в 1904 г. в селе Крево Тверской губернии в большой семье − у него 
было пятеро сестер и братьев. Отец работал товаро ведом в мануфактур-
ной фирме, а после Октябрьской революции – продавцом в госторговле 
до 1940 г. Он хотел, чтобы и сын по шел его путем. Однако Константин 
Васильевич решил иначе.
Отучившись в начальной школе и Каширском техническом учили ще, 

поступил на механический факультет Московского механи ческого института им. М.В. Ло-
моносова, где в 1927 г. успеш но окончил отделение «Теплоси ловые установки». Получив ди-
плом по специальности «инженер-механик», устроился на электрозавод прора бом по монтажу 
котлов.
До своего прихода на Московский автозавод активно трудился в строительной сфере. 
В  1929−1931 гг. работал на строительстве Уренгойской государственной районной электро-
станции прорабом по котельной, в 1931−1932 гг. − прорабом по монтажу котлов на строитель-
стве ТЭЦ Кузнецкстроя. И в качестве начальника монтажного участка трудился на строитель-
стве электростанции Ново-Тульского металлургического завода.
В 1936 г. пришел на ЗИС. Начав с должности начальника монтажного участка теплоэлектро-
централи, быстро продвигался вверх по карьерной лестнице. Буквально за один 1941 г. прошел 
путь от главного механика предприятия, по совместительству заняв должность руководителя 
заводской ТЭЦ, до заместителя главного инженера завода. 
В годы войны оставался в г. Москве и выполнял самые ответственные поручения И.А. Лихачёва. 
Именно К.В. Строганов в октябре 1941 г. руководил эвакуацией заводского имущества и людей 
в Ульяновск, Шадринск, Миасс и Челябинск для организации там автомобильного производства. 
В 1949 г. за разработку метода перевода поточного производства на пуск новой модели автома-
шины без прекращения выпуска продукции был удостоен Сталинской премии II степени СССР.
В 1954−1969 гг. К.В. Строгано в работал главным инжене ром, заместителем директора ЗИСа 
(ЗИЛа). Внес большой трудовой и творческий вклад в проведение технических реконструкций 
ЗИЛа и внедрение новой техники. Под его руководством на автозаводе были изготовлены разно-
образные виды прогрессивного оборудования, которое до этого нигде в СССР не выпускалось, 
и конструкции, которые были впервые созданы только на Московском автозаводе им. Лихачёва.
В 1967 г. в составе группы специалистов ЗИЛа получил Государ ственную премию СССР за вы-
пуск грузового автомобиля ЗИЛ-130.
В 1969 г. стал начальником проектного управления по проек тированию комплекса заводов гру-
зовых автомобилей КАМАЗ в Набе режных Челнах.
В 1975 г. вышел на пенсию, однако в 1977 г. вернулся обратно на ЗИЛ, где проработал в должно-
сти помощ ника директора до 1981 г. 
К.В. Строганов награжден ор денами Ленина (дважды) и Трудо вого Красного Знамени (дваж-
ды), медалями «За оборону Москвы», «За доблестный труд в Вели кой Отечественной войне 
1941−1945 гг.», «За доблестный труд. В ознаменование 100-летия со дня рождения Владимира 
Ильича Ленина», «В память 800-летия Москвы», юбилейной медалью «30 лет Победы в Вели-
кой Отечественной войне 1941−1945 гг.».
В 1962 г. награжден Ма лой золотой медалью выставки достижений народного хозяйства СССР. 
В 1973 и 1974 гг. стал победителем Со циалистического соревнования, а в 1975 г. получил почет-
ное звание «Ветеран автомобильной промышленности».
Скончался в 1983 г. 
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кандидатом в члены ЦК. Субордина-
ция у коммунистов блюлась строго, 
что дало повод острякам говорить, 
что директор может открывать дверь 
кабинета министра ногой...

Можно сказать, что и крити-
ка Н.С. Хру щёва позже обернулась 
в пользу завода и А.Г. Крылова.  В фев-
рале 1962 года пленум МГК КПСС об-
судил вопрос «Об улучшении работы 
автозавода имени Лихачёва в свя-
зи с критикой в отчётном докладе 
ЦК КПСС XXII съезду партии». Для осу-

ществления контроля за выполнением 
постановления пленума была создана 
комиссия городского комитета пар-
тии. Мосгорсовнархоз и другие орга-
низации стали серьезнее относиться 
к запросам и нуждам завода. Глав-
мосстрой усилил темпы сооружения 
первоочередных строительных объек-
тов. Ход реконструкции находился под 
строгим контролем. Газеты «Правда», 
«Комсомольская правда» не раз поме-
щали на своих страницах репортажи 
о заводских делах.

Изготовление бортовых платформ ЗИЛ-164

МОЙ РАБОЧИЙ 

УНИВЕРСИТЕТ

А.И. ВОЛЬСКИЙ

После института (литейный факуль-
тет Института стали и сплавов) я дал 
согласие идти на автозавод имени 
Сталина. Отдел кадров направил меня 
в специальное управление АЗ-1, ко-
торое проектировало тогда Чанчунь-
ский автозавод в Китае. Дело было 
летом, в августе. Жара. Пришел, вижу, 
сидит масса народу, что-то чертят. 
Я посмотрел: упаси, Боже, мне не 
сюда, мне куда-нибудь в работу надо, 
а не на чертежи...

Тогда решили послать в Литейный 
цех № 3, где меня принял начальник 
Гусев Александр Васильевич. Веро-
ятно, как-то я ему не приглянулся. 
Он сказал: «Инженерных должностей 
у меня нет, могу оформить только по-
мощником мастера». А я заводной всю 
жизнь был. Думаю, раз нет инженер-
ных должностей, соглашусь на помощ-
ника. 

Получилось довольно забавно. 
Старшим мастером у меня оказался 
человек с четырьмя классами образо-
вания. Не могу о нем не вспомнить. 
Иван Сергеевич Клемин был чело-
веком с богатой биографией. Раску-
лаченный, лагеря прошел, а в годы 
войны, когда мужиков в цехах не хва-
тало, взяли его в литейку, хотя о метал-
лургии он и представления не имел. 
На фронт не попал, потому что нога 
у него была искалечена. Со временем 
вырос до старшего мастера. Работать 
с ним легко было, поскольку народ-
ная мудрость из него била прямо-таки 
ключом. Я у него многому научился, 

в первую очередь с народом работать. 
Все-таки у нас 200 мужиков было − 
разливщиков, вагранщиков и еще жен-
щины-шлаковщицы. В общем, плавиль-
ное отделение Литейного цеха № 3.

Через короткое время я стал масте-
ром, потом − старшим мастером, воз-
главил плавильное отделение. Работа 
там была сменная: день − ночь (вечер-
ней смены почему-то не было). И так 
несколько лет.

Потом как-то вызвал меня Гусев 
и говорит: «Знаете, Аркадий Иванович, 
у нас очень плохо в стержневом отде-
лении, рушится все. Женщины меня 

Заливка форм на конвейере 
в Литейном цехе № 1
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довели (а там работали почти триста 
женщин и всего четыре мужчины 
на погрузке). Спасай!». Пришел туда, 
а девчата там боевые. Попытались 
тут же меня заклевать. С чем это связа-
но было? По КЗоТу женщины в опреде-
ленный период должны переводиться 
на легкие работы. И тут ко мне пол-от-
деления приходит с подобными прось-
бами. Я злиться начал и в проблему 
вникать. В результате появился у меня 
на стене график − у кого и когда. Коро-
че, прославился я сразу не грамотно-

стью технической, а умением наводить 
порядок в условиях «дамского беспре-
дела».

А вообще люди хорошие были, 
приятно с ними работалось. Были свои 
Герои Социалистического Труда − Клав-
дия Давыдовна Емельянова-Щукина 
и мастер Валентина Маркина. Послед-
няя − замечательный человек и хули-
ганка несусветная, коллектив смены 
умело держала.

Тогда к нам Андрей Вознесенский 
приезжал и написал стихотворение: 

Зарплата рабочих в 1965 г. составляла 110−115 руб., ИТР – 130−140 руб.
Стоимость 1 кг продуктов: черный хлеб – 14 коп.; булка – 32 коп.; вареная колба-
са – 1,6−2,8 руб.; кофе – 3,6−4,5 руб.; сахар – 78 коп.; бананы – 1,2 руб.; апельси-
ны – 2 руб. Стоимость некоторых других продуктов: лимонад (0,33 л) − 25 коп. 
(в т.ч. тара 9 коп.); молоко (1 литр) – 26 коп. (в т.ч. тара 20 коп.); мороженое 
«Эскимо» − 21 коп.; масло сливочное (пачка) – 68 коп. Стоимость потреби-
тельских товаров: полуботинки мужские − 19,8 руб.; туфли женские – 28,6 руб.; 
велосипед «Турист» − 110 руб.; автомобиль «Москвич» − 5 000 руб. Стои-
мость билетов: на трамвай – 3 коп.; троллейбус – 4 коп.; автобус и метро – 5 коп.

Литейное производство завода

Вольский Аркадий Иванович
Родился 15 мая 1932 г. в г. Добруш Гомельской области (Белоруссия) 
в учительской семье. 
После окончания Московского института стали и сплавов 15 лет про-
работал на ЗИЛе, пройдя путь от помощника мастера до начальника ве-
дущего Литейного цеха. Избирался секретарем парткома автозавода.
Руководил Отделом машиностроения ЦК КПСС, был помощником 
Генерального секретаря ЦК КПСС Ю.В. Ан дропова. Участвовал в про-
ектировании и создании таких промышленных гигантов, как ВАЗ, 

КАМАЗ, «Атоммаш» и других.
С 1988 г. в течение двух лет возглавлял Комитет особого управления Нагорно-Карабахской 
автономной области.
А.И. Вольский являлся президентом Научно-промышленного союза СССР (с момента его соз-
дания в 1990 г.), а в последующем − Российского союза промышленников и пред принимателей 
(РСПП). Последовательно выступал за стабилизацию национальной экономики, возрождение 
отечественной промышленности как основы благосостояния граждан России и ее безопасности.
Благодаря своей взвешенной и целеустремленной позиции пользовался высоким авторитетом 
у промышленников и предпринимателей, депутатского корпуса, в общественно-политических 
структурах. Автор многих статей по воп росам экономики, политики, академик.
Лауреат Государственной премии СССР. Награжден орденом Октябрьской Революции, тремя 
орденами Трудового Красного Знамени, орденом «За заслуги перед Отечеством» III степени. 
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«Три Нинки, три нимфы, три ним-
ба...» − о наших первых ударницах 
коммунистического труда. Здорово!

Так жизнь и шла. В 1960 году вы-
звал меня тогдашний директор Алек-
сей Георгиевич Крылов: «Проблем 
у нас много в Литейке № 2. Ты моло-
дой − тебе и цех поднимать. Будешь 
начальником». Согласился.

В 1963 году директором ЗИЛа был 
назначен Павел Дмитриевич Бородин. 
Очень опытный человек и руководи-
тель. Пришел он на завод с должности 
первого заместителя Председателя 
Московского городс кого совнархоза 
и зампреда союзного Госкомитета 
по автоматизации и машиностроению.

Ходил по цехам, с производством 
знакомился. Зашел и ко мне в цех, 
спрашивает: «А что это ты по цеху, 
где грязь кругом, в белой рубашке 
ходишь?». Отвечаю, что нужно быть 
похожим на начальника. «И каждый 
день рубашки меняешь?» − «Нет, Па-

вел Дмитриевич, − говорю, − два раза 
в день. Не пижоню, а порядка хочется».

Через пару месяцев опять в цех зае-
хал: «Сложности у нас − Саша Косицын 
уходит. Надо партком возглавить». 
Я отказываться, а Павел Дмитриевич 
был человеком настойчивым: или ты 
соглашаешься, или в Рязанский фили-
ал. Так и стал я секретарем парткома, 
хотя опыта партийной работы у меня 
не было. Недели через три решением 
парт кома снял с работы начальника 
Механосборочного цеха. Вечером за-
ходит ко мне Бородин и говорит: «По-
нимаешь, директор на заводе должен 
быть один, а тебя весь завод директо-
ром парткома называ ет...». Такой вот 
урок.

За 15 лет работы на автозаводе, 
а это были нелегкие годы, ко мне 
пришло все то самое главное, что по-
зволило впоследствии глубоко понять 
и промышленность, и экономику, 
а главное − душу человека.

Для сравнения
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СПЕЦИАЛЬНОЕ 

КОНСТРУКТОРСКОЕ БЮРО
Р.Г. ДАНИЛОВ

14 июня 1954 года по инициативе 
заместителя министра обороны СССР 
Г.К. Жукова выходит Решение ВПК 
о создании Специального конструк-
торского бюро (СКБ) на ЗИСе. 7 июля 
директор завода А.Г. Крылов издал 
приказ по заводу об образовании 
СКБ в Отделе главного конструктора 
(ОГК СКБ) для проектирования специ-
альных внедорожных автомобилей 

для армии. Главным конструктором 
СКБ был назначен Виталий Андреевич 
Грачëв. Руководство ЗИС создавало все 
условия для плодотворной работы но-
вого отдела. Большое внимание к ра-
боте отдела проявлял Алексей Геор-
гиевич Крылов, бывший директором 
ЗИС-ЗИЛ с 1954 по 1963 год. 

Перед ОГК СКБ была поставлена 
задача – в короткий срок создать прин-
ципиально новый средний многоце-
левой четырехосный (8х8) автомобиль 
сверхвысокой проходимости, он же 
быстроходный артиллерийский тягач 
АТК-6 грузоподъемностью 5–6 т. Отдел 
СКБ находился в одном помещении 
с конструкторскими службами основ-
ного производства, размещавшимися 
на 2-м этаже Автобусного корпуса. 
Первоначально официально в ОГК СКБ 
никого, кроме главного конструктора, 
не было. Первыми макетными ра-
ботами по тематике СКБ занимались 
конструкторы ОГК М.В. Кашлаков, 

Г.И. Гольдберг, В.П. Егоров и испытате-
ли Экспериментального цеха. 

В марте 1955 года были пере-
ведены в ОГК СКБ А.Г. Кузнецов 
и Е.А. Степанова, в апреле – В.Б. Пев-
цов, С.Г. Вольский, В.А. Паренков, 
Е.Д. Калтыкова, И. Яблоков, Г. Томазов, 
Е.Н. Шилина, позже − В.И. Соколов-
ский, С.Ф. Румянцев, А.Д. Андреева, 
в октябре – Ю.И. Соболев, которые 

сидели в одной 
комнате вместе 
с В.А. Грачëвым. 
Лабораторию испы-

таний возглавил Л.С. Липовский. В нее 
вошли инженеры В.Б. Лаврентьев, 
Г.Т. Крупенин, Г.А. Семёнов, водите-
ли-испытатели А.В. Борисов, П. Левин, 
И.И. Дмитриев, В.Е. Журавлёв. 

Поскольку опыта создания автомо-
билей сверхвысокой проходимости 
не было, то для поиска и проверки 
основных конструкторских решений 
было создано два макетных образца. 
Макет ЗИС-Э134 № 1 был постро-
ен уже в августе 1955 года на базе 
автомобиля ЗИС-151 и стал первой 
машиной с колесной формулой 8х8, 
сделанной на заводе. На автомобиле, 
имевшем мостовую схему с равным 
расположением осей (управляемыми 
были колеса первых двух) и капотную 
компоновку, был установлен рядный 
шестицилиндровый верхнеклапан-
ный двигатель ЗИС-120ВК мощно-
стью 130 л.с. За двигателем установ-
лен гидро трансформатор от автобуса 
ЗИС-155, к которому через карданный 

Р.Г. Данилов, к.т.н., в 1999−2014 гг. − ведущий конструктор, 
начальник КБ кузовов и систем нормализации микроклимата 
ОГК СТ завода

вал подсоединена 5-ступенчатая ко-
робка передач автомобиля ЗИС-150. 
От коробки передач крутящий момент 
с помощью карданной передачи посту-
пал на раздаточную коробку и затем 
распределялся на ведущие мосты. 

Применение гидромеханической 
передачи, индивидуальной подвески 
всех мостов, гидроусилителя рулевого 
управления, шин большого диаметра 
с подкачкой обеспечило машине хоро-
шие тяговые качества и проходимость. 
Испытания макета № 1 показали яв-
ные преимущества машины с боль-
шим числом осей, обеспечивающих 
низкое удельное давление на грунт. 
Гидромеханическая передача способ-
ствовала повышению проходимости 
машины. 

В апреле 1956 года в ОГК СКБ со-
вместно с МСЦ-7 был построен макет 
ЗИС-Э134 № 2. Эта машина, сохранив 
число осей, двигатель и узлы транс-
миссии, отличалась от макета № 1 
компоновкой, жесткой подвеской всех 

колес (в основном, из компоновочных 
соображений, а кроме того это была 
проверка предположения: не могут 
ли шины низкого давления на много-
осной машине взять на себя функцию 
подвески), водоизмещающим корпу-
сом (в последствии был установлен 
водомет для движения на плаву), ши-
нами сверхнизкого давления 14.00-18, 
лебедкой. В ведущих мостах были 
установлены самоблокирующиеся 
дифференциалы с муфтами свобод-
ного хода. Данные, полученные при 
испытаниях макетов № 1 и 2, были ис-
пользованы при создании тягача ЗИЛ-
134. Это совершенно новая машина, 
скомпонованная по схеме с передней 
кабиной, была построена в январе 
1957 года. 

За кабиной был установлен V-об-
разный двенадцатицилиндровый 
карбюраторный двигатель мощностью 
240 л.с. В трансмиссии были приме-
нены: трехступенчатая гидромехани-
ческая коробка передач с автомати-

Пусковая установка комплекса 2П30 с высокоточной крылатой ракетой на базе ЗИЛ-135К 
участвует в военном параде на Красной площади в Москве. 7 ноября 1961 г.
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Грачëв Виталий Андреевич
Родился 23 января 1903 г. в г. Томске в семье служащего. 
В 1923 г. поступил в Томский политехнический институт, из которого 
в 1927 г. был отчислен за «непролетарское происхождение». С ноября 
1931 г. работал конструктором на Нижегородском автозаводе. Участво-
вал в освоении производства трехосного автомобиля ГАЗ-ААА. Под его 
руководством разработаны легковые автомобили-вездеходы ГАЗ-АААА 
(6х4, 1936 г.), ГАЗ-21 (6х4, 1937 г.), ГАЗ-61 (4х4 – первый советский 
полноприводный автомобиль, 1939 г.), ГАЗ-64 (4х4 – первый советский 

армейский джип, 1941 г.) и ГАЗ-67Б (4х4, 1943 г.). В январе 1942 г. группой под руководством 
В.А. Грачëва был создан пулеметный бронеавтомобиль БА-64, за разработку которого коллектив 
разработчиков в апреле 1942 г. награжден Сталинской премией. В 1943 г. началось производ-
ство модернизированного бронеавтомобиля БА-64Б, выпускавшегося на ГАЗе до 1946 г.
В сентябре 1944 г. В.А. Грачëв был назначен заместителем главного конструктора строящегося 
Днепропетровского автозавода. С 1945 г. по июль 1951 г. − главный конструктор ДАЗа, где под его 
руководством разработаны: бортовые автомобили ДАЗ-150, седельный тягач ДАЗ-150Б и полу-
прицеп к нему «5100» (1-ПП-7), автомобильный кран К-32, трех- и пятитонные автопогрузчи-
ки «4000М» и «4001», серийно выпускавшиеся Львовским заводом автопогрузчиков, и первый 
советский автомобиль-амфибия ДАЗ-485. В марте 1951 г. за разработку ДАЗ-485 В.А. Грачëв 
получил вторую Сталинскую премию.
В июле 1951 г. В.А. Грачëв стал заместителем главного конструктора по грузовым автомоби-
лям Московского автомобильного завода им. И.В. Сталина. Под его руководством завод осва-
ивал производство амфибии ЗИС-485, разрабатывал опытные образцы грузовых автомобилей 
ЗИС-128 и ЗИС-121В, первые в мире бронетранспортер ЗИС-152В и грузовой автомобиль 
ЗИЛ-157, оснащенные системой централизованной подкачки шин. 
В июле 1954 г. В.А. Грачëв в должности главного конструктора возглавил Специальное кон-
структорское бюро (СКБ) ЗИС, созданное для проектирования специальной армейской ав-
томобильной техники. СКБ ЗИЛ под его руководством разработало: средний артиллерийский 
тягач ЗИЛ-134, плавающий транспортер ЗИЛ-135Б, шасси для пусковых установок тактических 
ракет ЗИЛ-135Л и ЗИЛ-135ЛМ, шасси для пусковых установок крылатых ракет ЗИЛ-135К 
и  ЗИЛ-135М, вертолетную пусковую установку 9П116, снегоход ЗИЛ-Э167, мореходную ам-
фибию ЗИЛ-135П, первый советский автомобиль с электромеханической трансмиссией с мо-
тор-колесами ЗИЛ-135Э, поисково-эвакуационные машины для поиска и эвакуации экипажей 
космических кораблей ПЭУ, ПЭУ-1М, ПЭУ-1Б, ЗИЛ-4906 и ЗИЛ-49061, вездеходы с движите-
лем «пневмокатковая цепь» ПКЦ-1 и ЗИЛ-3906, шнекороторные снегоболотоходы ШН-67, 
ШН-68, «4904», ЗИЛ-2906 и ЗИЛ-29061, велоэргометр − тренажер для профилактических 
тренировок космонавтов при длительных полетах в условиях невесомости. 
Шасси ЗИЛ-135ЛМ с ракетной пусковой установкой «Луна-М» и системой залпового огня 
«Ураган» более 50 лет стоят на вооружении Советской, а теперь и Российской армии. Поиско-
во-эвакуационные машины более 45 лет (с августа 1969 г.) состоят на снабжении поисково-спа-
сательной службы ВВС, затем ЕГАПСС СССР, а теперь ФПСУ при МО РФ и постоянно прини-
мают участие в поиске и эвакуации возвращающихся с орбиты экипажей космических кораблей.
В СКБ ЗИЛ Виталий Андреевич создал коллектив, способный решать самые сложные зада-
чи. Он лично разрабатывал концепции будущих машин, активно участвовал в их испытаниях. 
Его  работу отличал упорный поиск новых, эффективных, нестандартных, смелых и изящных 
решений. Для работы по ряду вопросов широко привлекались ученые МВТУ им. Н.Э. Баумана, 
Академии БТВ, ЦНИИ им. А.Н. Крылова, ВНИИ-100, НАМИ, МАДИ, КАДИ, ГПИ, БПИ, 
НИИ-21, НИИШП, МЭИ, МИЭМ и др.
При поддержке и активном участии В.А. Грачëва совершила крупнейший рывок вперед теория 
движения упругого колеса по деформируемым поверхностям, был собран богатейший матери-
ал о взаимодействии различных видов и конструкций самоходных машин (разных движителей) 
с самыми тяжелыми средами – снегом, болотом, густой грязью. Впервые были разработаны ре-
комендации по выбору оптимальных типов движителей для работы в конкретных условиях без-
дорожья. В.А. Грачëв впервые сформулировал современное понятие профильной проходимо-
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опорной проходимости, изучено влияние давления на взаимодействие с грунтом.
На автомобилях СКБ ЗИЛ впервые начал применяться стеклопластик для изготовления ка-
бин и кузовов, несущих корпусов и дисков колес, рам и даже торсионов подвески. Опыт 
применения стеклопластика был передан на Брянский и Минский автозаводы. За примене-
ние стеклопластика в высоконагруженных деталях автомобилей В.А. Грачëв удостоен звания 
лауреата Машпрома.
Виталий Андреевич, не имея ученых степеней и званий и не стремясь их получать, являл-
ся членом ВАК и принимал деятельное и доброжелательное участие в оценке диссертаций 
на соискание ученых степеней по автобронетанковой специальности.
За 24 года руководства В.А. Грачëва в СКБ ЗИЛ разработано и построено более 40 ориги-
нальных макетных и опытных образцов вездеходов, по результатам совместных работ напи-
сано более 100 совместных отчетов с ведущими вузами и НИИ, защищено 34 кандидатских 
и 8 докторских диссертаций. При содействии Виталия Андреевича и под его практическим 
руководством только в СКБ ЗИЛ защищено 5 кандидатских диссертаций и получено более 
85 авторских свидетельств на изобретения.
За заслуги в области создания автомобильной техники специального назначения В.А. Грачëв 
награжден орденами Ленина, Трудового Красного Знамени, «Знак Почета», является дваж-
ды лауреатом Сталинской премии, лауреатом премии Машпрома, отмечен Почетной гра-
мотой Президиума Верховного Совета РСФСР и другими правительственными наградами.
Скончался 24 декабря 1978 г. Похоронен на Донском кладбище в г. Москве.

ческим управлением; самоблокирую-
щиеся межколесные дифференциалы; 
колесные редукторы, увеличивающие 
дорожный просвет; карданные шар-
ниры «Рцеппа». Независимая рычаж-
но-торсионная подвеска всех колес 
обладала большим ходом (280 мм). 
Специально разработанные для тя-
гача шины 16.00-20 с регулируемым 
внутренним давлением имели вну-
тренний подвод воздуха через ступицу 
колеса. Управляемыми были две пары 
передних колес. Герметичный корпус 
машины давал ей возможность пла-
вать. Многоместная кабина с хорошим 
обзором имела эффективную систему 
отопления. Из дополнительного обо-
рудования следует отметить лебедку 
с тросоукладчиком и принудительной 
выдачей троса и предпусковой подо-
греватель двигателя.

ЗИЛ-134 прекрасно показал себя 
на испытаниях. Тягач мог свободно 
буксировать по бездорожью 9-тонную 

двухосную артсистему, а скорости 
движения по выбитым дорогам были 
вдвое выше, чем у ЗИЛ-157. Более 
того, по опорной проходимости ко-
лесный тягач в большинстве случаев 
практически не уступал гусеничным 
тягачам, а по преодолению инже-
нерных препятствий превосходил их. 
И то, что в серию тягач не пошел, вина 
не конструкции – освоение производ-
ства 12-цилиндрового двигателя было 
отменено, а для отработки и освоения 
производства совершенно новых агре-
гатов не оказалось мощностей. 

В период работы над ЗИЛ-134 в от-
дел пришли В.В. Шестопалов, А.И. Фи-
липпов, В.В. Пискунов, Ю.В. Балашов, 
М.П. Морозов, Н.А. Егоров, А.П. Се-
лезнёв, испытатели В.М. Андреев, 
К.Ф. Шурлапов, И.М. Артёмов, водите-
ли В.Я. Воронин, И.Г. Катков.

После ЗИЛ-134 в ОГК СКБ наме-
тилась тенденция к отходу от мосто-
вой схемы. Уже в 1956 году, то есть 
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ЗИС-Э134, макет № 1 

ЗИС-Э134, макет № 2, преодолевает водные препятствия

ЗИС-Э134, макет № 2

ЗИЛ-Э134, макет № 3
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Автомобиль ЗИЛ-157Р с равно расположенными осями

Автомобиль ЗИЛ-136 с равно расположенными осями 
и несущим алюминиевым кузовом

в то время, когда строились опытные 
образцы ЗИЛ-134, был сделан макет 
№ 3. На этой машине с колесной фор-
мулой 6х6 и жесткой подвеской колес 
использовались переделанные узлы 
и агрегаты автомобиля ГАЗ-63. Целью 
постройки макета было исследование 
влияния удельных давлений везде-
хода на его проходимость. Вопреки 
распространенным в то время мне-
ниям, выяснилось, что малое удельное 
давление само по себе не улучшает 
проходимость, особенно по рыхлому 
снегу. Стало ясно, что необходимо ис-
кать новые конструктивные решения. 
В июне − июле 1957 года были постро-
ены ЗИЛ-157Р и ЗИЛ-136 с колесной 
формулой 6х6.

ЗИЛ-157Р был создан на базе 
серийного автомобиля ЗИЛ-157. 
Это была первая многоосная машина 
ОГК СКБ с равным расположением 
осей по базе и управляемыми первой 
и последней парами колес. На испы-
таниях ЗИЛ-157Р продемонстрировал 
отличную маневренность и прохо-
димость. Улучшение проходимости 
происходило за счет уменьшения 
сопротивления движению при манев-
рировании на слабых грунтах – все 
колеса борта идут практически по од-
ной колее. На этой машине также от-
рабатывались вопросы устойчивости 
и управляемости автомобилей такой 
схемы, геометрия установки колес, 
что пригодилось впоследствии. 

Параллельно с испытаниями 
ЗИЛ-157Р велись испытания ЗИЛ-136. 
Отличительными чертами этой маши-
ны являлись равное расположение 
осей по базе, управляемые передние 
и задние колеса, полумостовая схема 
(один ведущий мост с дифференци-
алом, от которого крутящий момент 
через бортовые конические передачи 
и карданные валы передавался на ко-

леса других осей). Машина имела 
двигатель мощностью 145 л.с. и короб-
ку передач от легкового автомобиля 
ЗИС-110, жесткую подвеску всех колес, 
несущий клепаный алюминиевый 
кузов, водомет, широкопрофильные 
эластичные шины. О централизован-
ной системе регулирования давления 
воздуха в шинах мы не упоминаем, 
поскольку, начиная с ЗИЛ-134, все вез-
деходы ОГК СКБ оснащались ею в обя-
зательном порядке. Хотя эта машина 
и в неполной мере удовлетворяла 
ожиданиям своих создателей – глав-
ным образом благодаря недостаточ-
ной устойчивости и управляемости, 
а также проходимости при движении 
по рыхлому снегу, − это был важ-
ный этап в деле создания снегоболо-
тоходов. 

ЗИЛ-157Р проходил испытания 
с разными шинами, в том числе 
и с пневмокатками. Для ЗИЛ-136 
были разработаны специальные ши-
рокопрофильные шины «Липсоид». 
Сравнительные испытания машин 
с пневмокатками при движении 
по бездорожью никаких особых пре-
имуществ пневмокатков над шинами 
с подкачкой не показали, а на дорогах 
с твердым покрытием они были значи-
тельно хуже. 

Анализ испытаний макетных образ-
цов позволил сделать ряд важных вы-
водов, имевших принципиальное зна-
чение, и начать отработку новых ком-
поновочных схем. Было установлено, 
что на проходимость влияет не только, 
и не столько, малое удельное дав-
ление, а сочетание оптимального 
удельного давления, массы и базы ав-
томобиля, диаметр и профиль шины, 
а также большой дорожный просвет. 
Оказалось, что на проходимость 
по рыхлому снегу существенно влия-
ет вид и конструкция подвески колес. 
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На основании этого был сделан вывод, 
что для автомобилей размерности 
ЗИЛа увеличение числа осей более 
четырех нецелесообразно. Хорошую 
маневренность и проходимость обе-
спечивает равное расположение осей 
по базе в сочетании с большим до-
рожным просветом и управляемыми 
передней и задней парами колес, по-
лучая одновременно хорошую окопо-
ходимость. На ЗИЛ-136 особенно явно 
проявились недостатки межбортового 
дифференциала. Стало ясно, что необ-
ходима или его блокировка, или отсут-
ствие вообще. Таким образом, посте-
пенно стала выкристаллизовываться 
схема полноприводного трехосного 
автомобиля с равным расположением 

осей по базе, а для машин более высо-
кой грузоподъемности предпочтитель-
нее выглядела схема четырехосного 
автомобиля со сближенными цен-
тральными осями. Увеличению прохо-
димости способствовал либо блокиру-
емый дифференциал, либо бездиффе-
ренциальный двухмоторный привод 
и бортовая схема раздачи крутящего 
момента по колесам при одновремен-
ном увеличении дорожного просвета. 

Именно такую схему получил соз-
данный в ОГК СКБ в октябре 1958 года 
плавающий транспортер ЗИЛ-135 (8х8), 
оснащенный двумя рядными 6-ци-
линдровыми двигателями ЗИЛ-120ВК 
и новыми автоматическими коробка-
ми передач. Транспортер имел бор-
товую бездифференциальную схему 
трансмиссии, обтекаемый стальной во-
доизмещающий несущий корпус, два 
водомета, шины 16.00-20 с регулируе-
мым давлением и жесткое крепление 
колес к корпусу. Управляемыми были 
передние и задние колеса. 

В 1957 году основная часть отдела 
переехала на новую территорию, рас-
положенную за Механосборочным 
цехом (МСЦ-7), где в то время еще 
изготавливали БТР ЗИС-152В и лодки 
ЗИС-485. У отдела появился свой ме-
ханический участок, боксы для сбор-
ки и окраски машин, своя проходная 
для осуществления режима секретно-
сти. Собственными силами обустроили 
помещения для испытателей и бюро 
испытания электрооборудования. 
Но помещений не хватало. Часть кон-
структоров (КБ трансмиссии, КБ элек-
трооборудования) по-прежнему раз-
мещалась за пределами территории 
ОГК СКБ – на 3-м этаже Цеха запчастей.

С тягача ЗИЛ-135 впервые был 
опробован пуск ракет тактического 
назначения, которые ранее устанавли-
вались на танковом шасси. Использо-

Автомобиль ЗИЛ-135 с пусковой 
установкой комплекса «Луна»

вание мягких шин сверхнизкого дав-
ления, а также стремление уменьшить 
массу машины при разумном огра-
ничении ее максимальной скорости 
(55 км/ч) позволили вообще отказать-
ся от упругой подвески. И хотя это при-
водило к сильной вибрации на некото-
рых режимах движения по неровной 
поверхности (резонансное «галопи-
рование» при скорости 17 и 35 км/ч), 
на большинстве остальных режимов 
машина шла ровно. Движение было 
возможно без двух любых колес.

Испытания подтвердили правиль-
ность основных технических решений. 
Для проведения государственных 
испытаний были изготовлены еще 
3 экземпляра вездеходов ЗИЛ-135Б 
с увеличенной колесной базой 
2,2+1,5+2,2 м для снижения эффекта 
«галопирования». Но в этот момент 
поменялись требования заказчиков, 
которые нуждались в сухопутном 
длиннобазном шасси для специальных 
ракетных установок. 

На следующей, уже неплавающей, 
машине ЗИЛ-135Е грузоподъемностью 
10 т, сделанной 31 марта 1960 года, 
удалось получить неплохие результаты 
по надежности агрегатов и тяговым 

характеристикам. На ней устанавлива-
лись тогда еще опытные 180-сильные 
двигатели ЗИЛ-375, новые гидроме-
ханические коробки передач с двух-
ступенчатым демультипликатором, 
колесные передачи с прямозубыми 
шестернями с увеличенным переда-
точным числом. Для повышения плав-
ности хода базовое расстояние между 
передней и задней осями увеличили 
на 400 мм по сравнению с ЗИЛ-135Б 
(база увеличилась до 6,3 м). Машина 
обладала хорошей проходимостью, 
причем особенно плавно и на высокой 
скорости передвигалась по волнистым 
грунтовыми заснеженным дорогам.

Кабину ЗИЛ-135Е по предложе-
нию доцента МВТУ им. Н.Э. Баумана 
Валерия Сергеевича Цыбина сделали 
из стеклопластика, который намно-
го прочнее и жароустойчивее стали. 
По результатам пуска ракет с амфибии 
ЗИЛ-135 было известно, что давление 
газов и пламени деформирует ме-
таллическую кабину, а стеклопластик 
во время старта ракеты прогибался 
и возвращался в исходную форму. 
Так в ОГК СКБ ЗИЛ впервые в стране 
на автомобильном заводе появился 
участок стеклопластика.

Помещение ОГК СКБ. КБ кузовов. Кузовщики за работой. 
Слева направо: В.Б. Певцов, М.П. Морозов и Г.И. Хованский
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В 1960 году ОГК СКБ стал самостоя-
тельным подразделением завода. От-
дел пополнили конструкторы А.Н. Нар-
бут, И.С. Патиюк, Ю.А. Комаров, 
Н.В. Абрамов, Б.П. Борисов, А.А. Шан-
дыбо, В.Я. Горин, испытатели П.А. На-
сонов, Н.Н. Яковлев, В.А. Афанасьев, 
Г.И. Мазурин, водители-испытатели 
А.Я. Эзерин, Э.А. Лежнев, В.О. Хаба-
ров, А.В. Аниховский, Б.И. Григорьев, 
В.В. Поляков, Н.А. Большаков.

Специальное шасси ЗИЛ-135Е  
с жесткой подвеской построено 
в 1960 году специально под пуско-
вую ракетную установку 2П21 «Луна» 
для пуска ракет с наклонным стар-
том. Вторая и третья оси сближены, 
а управляемые первая и четвертая – 
разнесены. При этом колеса передней 
и задней осей поворачиваются в про-
тивоположные стороны и при повороте 
катятся по одной колее. Максимальная 
скорость 55 км/ч вполне устраивала 
ракетчиков. Однако недовольными 
оказались автомобилисты – сторонни-
ки классических многоосных машин 
с мостовой схемой привода, подвеской 

всех колес и управляемыми двумя 
передними осями, поскольку создан-
ная в ОГК СКБ машина была сделана 
против всех автомобильных догм. Вли-
яние такого мнения в то время было 
значительным. Дело заходило в тупик, 
несмотря на острую потребность ар-
мии в подобных машинах. И тогда в де-
кабре 1960 года В.Б. Лаврентьев пред-
ложил установить индивидуальную 
торсионную подвеску с гидроамор-
тизаторами на крайние поворотные 
колеса, сохранив жесткой среднюю 
пару. Сделано это было очень быстро, 
и уже 5 апреля 1961 года новый везде-
ход ЗИЛ-135Л (ведущий конструктор 
А.Н. Нарбут), вышел на испытания. 
Введение в конструкцию подвески 
сказалось на прочности рамы. Н-образ-
ная рама деформировалась в местах 
концентрации нагрузок. После того как 
А.Н. Нарбут добавил в ее конструкцию 
приварные раскосы и косынки, сглажи-
вающие резкое изменение жесткости, 
рама больше нареканий не вызывала. 
Доработанная машина стала совер-
шенно неузнаваемой. Исчез режим 

«галопирования» (при скорости 20–25 
км/ч), сохранилась и высокая сила тяги, 
что позволяло при испытаниях прео-
долевать подъемы на твердом грунте 
до 47° (на уровне лучших гусеничных 
транспортеров).

Одновременно с ЗИЛ-135Е создава-
лось длиннобазное шасси ЗИЛ-135К, 
предназначенное для установки кон-
тейнера с высокоточными крылатыми 
ракетами, разработанными в ОКБ 
В.М. Челомея. Первое шасси ЗИЛ-135К, 
собранное 18 мая 1960 года, имело 
колесную базу 7,6 м и могло нести 
на себе контейнер с ракетой дли-
ной 11 м. 23 июня 1960 года машины 
ЗИЛ-135Е и ЗИЛ-135К были показаны 
Н.С. Хрущёву. Постановлением Сове-
та Министров СССР (СМ) № 830-354 
от 7 сентября 1961 года производство 
ЗИЛ-135К передали на Брянский авто-
завод. В декабре того же года ракет-
ный комплекс 2П30 постановлением 
СМ СССР № 1182-52 был принят на во-
оружение. В 1962–1964 годах на Брян-
ском автозаводе собрали 80 шасси, 
предназначенных для оснащения кон-
тейнерами крылатых ракет комплекса 
2П30. Двигатели и автоматические ко-
робки передач поставлялись с ЗИЛа. 

Ракетоносец ЗИЛ-135К получился 
надежным в эксплуатации, обладал 
особо высокой проходимостью и ма-
невренностью, имел коэффициент 
грузоподъемности, близкий к едини-
це. Машина была оснащена двумя 
двигателями ЗИЛ-375 и бортовыми 
трансмиссиями с двумя автоматиче-
скими коробками передач. Независи-
мый привод на каждый борт позволял 
в случае необходимости двигаться на 
одном двигателе, что повышало бое-
вую живучесть машины.

Испытания показали, что в ряде 
случаев, особенно на длиннобазном 
шасси, упругая подвеска колес оказа-

лась необязательной. Именно таким 
стал ракетоносец ЗИЛ-135К – един-
ственное в мире серийное шасси, 
выполненное по схеме с первой и 
четвертой управляемыми парами ко-
лес и жесткой подвеской всех колес. 
Колесный вездеход ЗИЛ-135К с высо-
коточными крылатыми ракетами П-5 
комплекса 2П30 был впервые проде-
монстрирован на военном параде в 
Москве 7 ноября 1961 года. 

Тогда же было спроектировано шас-
си ЗИЛ-135М, предназначенное для 
размещения контейнерной пусковой 
установки СПУ-35 противокорабель-
ного ракетного комплекса береговой 
обороны «Редут» с ракетой П-35Б. 
Длина пускового контейнера СПУ-35 
составляла 10,5 м, однако увеличив-
шийся до 5 человек экипаж потребо-
вал разработки новой кабины. 

Постановлением СМ СССР № 500-175 
от 27 апреля 1963 года и постановле-
нием СМ РСФСР № 738-82 от 13 июня 
1963 года на Брянском автозаводе осу-
ществлялась подготовка производства 
автомобиля ЗИЛ-135Л и гидромеха-
нических коробок передач ЗИЛ-135Е. 
Строились новые корпуса, закупалось 
оборудование. При освоении произ-
водства ЗИЛ-135Л директор Брянского 
автозавода П.Я. Петраков, несмотря 
на полный комплект закупленного 
оборудования, категорически отказал-
ся производить автоматические ко-
робки передач, ссылаясь на большую 
сложность в их изготовлении и регули-
ровке и на отсутствие высококвалифи-
цированных специалистов.

18 ноября генерал Харциев, кури-
ровавший в ЦАВТУ СА шасси для ра-
кетных систем, посетил главного ин-
женера ЗИЛа К.В. Строганова с пред-
ложением разместить на ЗИЛ-135Л 
механические коробки передач. 
Производство машины откладыва-

Испытания автомобилей высокой проходимости в болотистой местности



435434 

лось. Требовалось срочное изменение 
конструкции и проведение повторных 
испытаний. 

В апреле 1963 года было создано 
шасси ЗИЛ-135ЛМ, которое отличалось 
от ЗИЛ-135Л установкой механиче-
ских коробок передач ЯМЗ-204 вместо 
гидромеханических. Вновь начались 
полигонно-заводские испытания. Те-
перь конкурентом брянского БАЗ-930 
выступал «механический» ЗИЛ-135ЛМ 
и новый бронницкий четырехосный 
вездеход И-21-15. ЗИЛ-135ЛМ с меха-
ническими коробками передач хоть 
и оказался менее плавным, особенно 
при движении на малых скоростях, 
однако успешно преодолевал 28-гра-
дусные подъемы, а при движении 
по шоссе оказался и более экономич-
ным, чем ЗИЛ-135Л. По проходимости 
ЗИЛ-135ЛМ показал себя значительно 
лучше, чем брянский внедорожник: 
сказалось отсутствие блокировки 
дифференциалов в мостах БАЗ-930. 
По надежности ЗИЛ-135ЛМ превосхо-
дил БАЗ-930 (во многом из-за поломок 
гидромеханической коробки передач 

ГМК-НАМИ-020, стоявшей на брян-
ской машине) и И-21-15 (ненадежно 
работал новый дизельный двигатель 
Н.Р. Брилинга).

В работе над автомобилем 
ЗИЛ-135ЛМ принимали активное 
участие: конструкторы В.А. Грачëв, 
А.Н. Нарбут, А.Г. Кузнецов, В.Б. Певцов, 
Н.В. Абрамов, М.П. Морозов, Б.П. Бо-
рисов, С.Ф. Румянцев, Ю.И. Соболев, 
Л.А. Кашлакова, Н.А. Егоров, Л.П. Лы-
сенко, Г.И. Хованский, В.В. Шестопа-
лов, А.И. Филиппов, А.А. Шандыбо, 
В.В. Пискунов, Ю.В. Балашов, С.Г. Воль-
ский, Ю.А. Комаров, В.В. Заварщиков, 
В.А. Паренков, А.П. Селезнёв, И.С. Па-
тиюк, Е.И. Прочко, В.Д. Комаров, 
Д. Голомаздин (ведущий конструктор 
на БАЗе); испытатели В.Б. Лаврентьев, 
Н.Н. Яковлев, П.С. Скиба, А.П. Рачко, 
Г.А. Семёнов, В.М. Андреев, К.Ф. Шур-
лапов, В.А. Анохин, А.И. Алексеев, 
Н.П. Харитонов; водители-испытатели 
А.Я. Эзерин, Э.А. Лежнев, В.О. Хаба-
ров, А.В. Аниховский, Б.И. Григорьев, 
В.В. Поляков, А.В. Борисов, Г.Е. Ду-
нюшин; представители военной при-

емки Ю.В. Исполатов, В.А. Андреев, 
А.Г. Мунтян, О.Г. Лазарев. Большую 
помощь при разработке независимой 
торсионной подвески оказали кон-
структоры ОГК Б.М. Дышман, В.П. Его-
ров, В.М. Александров.

Внедрили ЗИЛ-135ЛМ в серию бы-
стро и уже в декабре 1964 года выпу-
стили первые 10 машин. Автомобиль 
ЗИЛ-135ЛМ выпускался на Брянском 
автозаводе 29 лет − до 1993 года. 
Неоднократно поднимался вопрос 
о возобновлении или передаче его 
производства на другой завод. Шасси 
ЗИЛ-135ЛМ более 50 лет стоит на воо-
ружении нашей армии. На нем созда-
ны пусковая установка 9П113 и транс-
портно-заряжающая машина 9Т29 
ракетного комплекса 9К52 «Луна-М», 
самоходная установка 9П140 с транс-
портно-заряжающей машиной 9Т452 
16-зарядной реактивной системы зал-
пового огня 9К57 «Ураган». 

Серийное производство комплек-
са 9К52 «Луна-М» осуществлялось 
на заводе «Баррикады» с 1964 года. 
Этот комплекс стал самым массовым 
в Советской армии; пик развертывания 
боевых машин комплекса пришелся 
на 1986 год, когда в войсках их насчи-
тывалось порядка 750. Разработанный 
в 1968 году вариант 9К52ТС (для стран 
с тропическим климатом), включа-
ющий в себя пусковую установку 
9П113ТС, транспортно-заряжающую 
машину 9Т29ТС и предназначенный 
для стрельбы ракетами с фугасной 
боевой частью,широко поставлялся 
на экспорт. 

Поставки комплекса «Луна-М» осу-
ществлялись в армии многих стран 
мира, включая вооруженные силы 
государств Варшавского договора, 
Кубы, Египта, Ирака, Кувейта, Север-
ной Кореи. Боевой дебют комплекса-
состоялся в ходе Арабо-израильской 

войны 1973 года. Комплекс «Луна-М» 
применялся в ряде региональных кон-
фликтов, в том числе в Афганистане, 
Ирано-иракской войне 1980–1988 го-
дов, войнах в Персидском заливе 1991 
и 2003 годов. 

Реактивная система залпового 
огня 9К57 «Ураган» на шасси 135ЛМП 
была принята на вооружение в марте 
1975 года. В настоящее время более 
1 200 таких систем стоят на вооруже-
нии армий России, Украины, Казахста-
на, Молдавии, Таджикистана, Туркме-
нии, Узбекистана, Афганистана, Болга-
рии, Сирии. Системы «Ураган» широко 
использовались в военных действиях 
в Афганистане, обеих чеченских кам-
паниях, в операции по принуждению 
Грузии к миру и в Донбассе на Востоке 
Украины. 

Автомобили ЗИЛ-135ЛМ отличают-
ся высокой живучестью, о чем свиде-
тельствуют результаты их использова-
ния в военных конфликтах на Ближнем 
Востоке, в Ираке, Иране и Афганиста-
не. Именно там ЗИЛ-135ЛМ показал 
свое превосходство над лучшими 
зарубежными образцами. Можно 
с уверенностью сказать, что в те годы 
мы значительно превосходили За-
пад по техническому уровню машин 
высокой проходимости, по заложен-
ным в них идеям, по оригинальности 
и целесообразности их компоновок, 
по совершенству самих движителей 
и знанию законов их взаимодействия 
с различными средами и грунтами. 

В продолжение темы ЗИЛ-135К 
в 1965 году было построено еще две 
опытные специальные машины – мо-
реходная амфибия ЗИЛ-135П и вез-
деход с электрической трансмиссией 
ЗИЛ-135Э. 

В самом начале января 1961 года 
ОГК СКБ посетил полковник-инженер, 
старший научный сотрудник 15 ЦНИИИ 

Автомобиль ЗИЛ-135ЛМ с пусковой установкой комплекса 9К52 «Луна-М»
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им. Д.М. Карбышева, лауреат Ленин-
ской премии Ю.Н. Глазунов, который 
в то время осуществлял научное руко-
водство работами по созданию пон-
тонно-мостового парка нового типа. 
Он предложил главному конструктору 
СКБ ЗИЛа В.А. Грачëву разработать са-
моходный плавающий автомобиль-па-
ром. Требовалось создать плавающий 
автомобиль-вездеход, несущий на 
себе складные секции понтонного мо-
ста. Палуба автомобиля должна была 
служить проезжей частью моста. По-
сле входа в воду автомобиль раскры-
вает находящиеся на палубе секции 
моста, образуя самоходный паром. 
Состыковывая несколько паромов, по-
лучается наплавной мост, способный 
за счет движения самоходных секций 
(автомобилей-паромов) выдерживать 
течение больших рек и сильное ве-
тровое давление. Грузоподъемность 
на воде автомобиля-парома, полу-
чившего название «Челнок», должна 
была быть не менее 40 т. Ведущим 
конструктором автомобиля-амфибии 
В.А. Грачëв назначил Ю.И. Соболева.

Автомобиль имел одинаковую 
с ЗИЛ-135К базу – 3000+1600+3000 
м, но более широкую колею – 2,5 м. 
Два двигателя ЗИЛ-375 разместили 
в кормовом отсеке маховиком впе-
ред над задней осью. От носка ко-
ленчатого вала осуществлялся отбор 
мощности на привод гребных винтов 
(от каждого двигателя на свой винт). 
Обводы и идею движительно-рулевого 
комплекса предложил Ю.Н. Глазунов 
при консультации и научном руко-
водстве специалистов В.И. Бегизова 
и А.Ф. Станчица (ЦНИИ им. академика 
А.Н. Крылова). За основу были приня-
ты обводы носовой части корпуса типа 
«морские сани» (вариант, называемый 
«Нос Костенко»), а кормовые – типа 
«крейсерская корма». Такая форма 

носовых очертаний дает хорошую 
всхожесть на крутую морскую волну 
и минимальное брызгообразование, 
а принятая форма кормы – умень-
шенное засасывание при движении, 
следовательно, и меньшее сопротив-
ление. Ю.С. Пунсон (ЦНИИ им. акаде-
мика А.Н. Крылова) рассчитал опти-
мальные параметры гребного винта 
и направляющей насадки водоходного 
движителя. Рабочие чертежи винтов 
и насадок были переданы в ОГК СКБ, 
где были спроектированы также греб-
ные винты из стеклопластика без скру-
гления лопастей (типа рабочего колеса 
водомета) и там же изготовлены. 

В апреле 1963 года в связи с требо-
ванием увеличения грузоподъемно-
сти парома до 50 т и потери интереса 
к работе СКБ ЗИЛ основного заказчика 
было принято решение переком-
поновать наполовину построенную 
машину в транспортную машину де-
санта. После длительной переписки 
и согласования технического задания 
28 февраля 1964 года Совнархоз выде-
лил средства на достройку автомобиля 
ЗИЛ-135П, получившего условное на-
звание «Дельфин». 

В новом варианте ЗИЛ-135П «Дель-
фин» кабина экипажа (экипаж – 4 че-
ловека) располагалась в носовой части 
корпуса, грузопассажирский отсек 
(могли размещаться 22 человека де-
санта или груз массой до 5 т) – в сред-
ней, а моторный отсек – в кормовой 
части. Автомобиль имел несущий 
водоизмещающий корпус, впервые 
в стране для таких целей созданный 
из полиэфирного стеклопластика. 
Из стеклопластика были выполнены 
как наружная, так и внутренняя об-
шивки, а пространство между ними 
для большей жесткости и прочности 
конструкции было заполнено пено-
пластом. Внутреннее пространство 

корпуса было выполнено в виде трех 
изолированных водонепроницаемых 
отсеков. Стеклопластиковый корпус 
позволял не беспокоиться о его кор-
розии в морской воде, гребные винты 
были изготовлены из морской лату-
нии, второй вариант − из стеклопласти-
ка. Особенностью конструкционного 
материала корпуса было и то, что вода 
даже при рваной осколочной пробо-
ине не попадает в корпус сплошным 
потоком, а лишь протекает струями 
через «размочаленное» стекловолок-
но. Для сравнения, корпус, к примеру, 
гусеничных транспортеров ПТС-65, вы-
полненный из тонкой листовой стали, 
в случае получения аналогичной про-
боины так заливался водой, что водо-
отливные средства едва справлялись 
с ее откачкой. 

6 февраля 1965 года окончатель-
но собранный автомобиль ЗИЛ-135П 
прошел первые испытания на Мо-
скве-реке. В октябре 1965 года нача-
лись испытания ЗИЛ-135П на Балтий-
ском море в районе военно-морской 
базы флота (г. Балтийск). Машина 
оказалась прекрасной мореходной 
амфибией, способной ходить на вол-
нении до 5 баллов, преодолевать 
при этом прибойную зону с высотой 
волн до двух метров, обладая хоро-
шей остойчивостью и управляемостью. 
Впрочем, все мореходные характери-
стики амфибии были отработаны на ее 
модели в опытном бассейне ЦНИИ 
им. академика А.Н. Крылова задолго 
до постройки самой амфибии. Испы-
тания ЗИЛ-135П подтвердили возмож-
ность создания мореходной амфибии 
с несущим пластмассовым корпусом, 
с гребными винтами как из морской 
бронзы, так и из стеклопластика, спо-
собной надежно работать на волне-
нии до 4 баллов включительно с уве-
ренным входом и выходом из воды, 

с преодолением прибойной зоны, 
отмелей и перекатов, прибрежных 
дюн с крутизной естественного скло-
на 31 градус, со скоростью движения 
на воде до 16,4 км/ч при волнении 
до двух баллов, с максимальной тягой 
на швартовых не менее 3 000 кг. 

По предложению Ленинградского 
центрального проектно-конструктор-
ского бюро (ЛЦПКБ) в 1970 году прохо-
дили испытания ЗИЛ-135П в качестве 
перегрузочной машины (лихтера) 

Виталий Андреевич Грачëв, 
главный конструктор СКБ ЗИЛ
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на Северном морском пути по доставке 
грузов в зимовья (метеостанции, маяки 
и другие малые объекты) на побережье 
Северного Ледовитого океана. Нави-
гацию 1970 года по доставке грузов 
на арктическое побережье экипаж 
судна-снабженца закончил досрочно 
с наименьшими затратами труда. Ам-
фибия ЗИЛ-135П получила высокую 
оценку, производительность вырос-
ла в несколько раз. Амфибия ходила 
от борта судна до склада на берегу, 
где своим краном разгружала груз. 
Эффективность увеличивалась также 
и за счет дополнительной доставки гру-
зов (где это требовалось) с буксировкой 
понтона с дополнительным грузом (на-
валочным, например, углем). 

Амфибия получила высокую оценку 
как военных моряков, так и граждан-

ских полярников, однако из-за неже-
лания генерального директора Мо-
савтоЗИЛ П.Д. Бородина заниматься 
спецтехникой, машина так и осталась 
единственным опытным образцом. 
Бородин отказался поставлять и агре-
гаты ЗИЛ-135П для сборки амфибий 
на заводе в Костроме. 

Другой не менее интересный обра-
зец ЗИЛ-135Э «Электроход» был по-
строен 29 октября 1965 года совмест-
но с Московским агрегатным заводом 
им. Ф.Э. Дзержинского, который 
разрабатывал схему электрической 
трансмиссии и изготовил электриче-
ские агрегаты. За основу новой маши-
ны было взято шасси ЗИЛ-135К. Два 
двигателя, спаренные с генераторами 
ГЭТ-120, были размещены под ка-
биной в моторном отсеке, там же 

Мореходная амфибия ЗИЛ-135П рядом с бронетранспортером БТР-60ПБ

где размещались двигатели на авто-
мобиле ЗИЛ-135К. Электродвигатели 
были установлены в мотор-колесах 
с поперечным расположением элект-
родвигателя. Компоновку мотор-коле-
са выполнил В.В. Шестопалов. Редук-
тор мотор-колеса был двухскоростной 
с планетарным механизмом, цилин-
дрической вальной и конической 
передачами. Корпус редуктора был 
выполнен из алюминиевого сплава 
АЛ-4. В корпус запрессована и при-
креплена болтами стальная ось коле-
са. Ступица колеса через шлицевое 
соединение была связана с ведомой 
конической шестерней, которая уста-
навливалась на оси колеса на двух-
конических и одном роликовом под-
шипниках. Для ограничения дефор-
мации ведомой конической шестерни 
при больших моментных нагрузках на 
колесе был предусмотрен стопорный 
винт с подпятником. Двухрядный пла-
нетарный механизм, расположенный 
на входе в редуктор и управляемый 
с помощью двух тормозных лент 
с металлокерамическими накладка-
ми, обеспечивал включение передач 
и стояночного тормоза. Для уменьше-
ния осевых габаритов планетарные 
ряды конструктивно были вписаны 
один в другой. Габариты разрабо-
танного мотор-колеса не позволяли 
использовать автомобильные шины, 
выпускаемые шинной промышлен-
ностью, требуемой размерности 
и грузоподъемности. Первоначально 
на машину были установлены трак-
торные шины 15.00-30 мод. Я-175А. 
Колеса для автомобиля были изготов-
лены из стеклопластика. В дальней-
шем для машины были разработаны 
специальные шины 1550х450-840 
мод. В-170, для которых были изго-
товлены новые стеклопластиковые 
диски размером 330−540. 

Испытания в жаркопустынной 
местности показали преимущество 
электротрансмиссии по сравнению 
с гидромеханической в части объема 
технического обслуживания. При дви-
жении по пыльным дорогам на авто-
мобиле ЗИЛ-135ЛН с гидромехани-
ческой трансмиссией через каждые 
500 км пробега требовалось произ-
водить смазку карданов, но даже при 
этом две крестовины карданов вышли 
из строя. Мотор-колеса и агрегаты 
электротрансмиссии технического об-
служивания не требовали и работали 
весь период нормально. Общий про-
бег автомобилей в жаркопустынной 
местности составил 1 300 км. 

Испытания в горной местности 
проводились в сентябре 1968 года 
в предгорьях Памира в районе г. Ду-
шанбе (высота 740 м над уровнем 
моря), на Анзобском (3 379 м) и Чер-
мизанском (1 510 м) перевалах. В на-
чале движения автомобилей к Анзоб-
скому перевалу разницы в средних 
скоростях движения автомобилей 
ЗИЛ-135Э и ЗИЛ-135ЛН не наблюда-
лось. Начиная с высоты 1 400–1 500 м 
над уровнем моря, стало заметно 
отставание ЗИЛ-135ЛН. Масло в ги-
дромеханических коробках передач 
при движении на 3-й передаче быстро 
перегревалось, и водитель был вынуж-
ден останавливать автомобиль. При 
заезде на Анзобский перевал средняя 
скорость движения «Электрохода» 
составила 16,5 км/ч. Средний подъем 
перевального участка достигал 6,7 %, 
максимальный – 9,7 %, протяженность 
перевального участка 19,5 км. Средняя 
скорость спуска составляла 18,36 км/ч. 
Значительную трудность представляли 
разъезды с встречными машинами. 
Ширина проезжей части дороги ино-
гда доходила до 3 м. При спуске на пе-
реходах с одного серпантина на другой 
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радиус перехода в отдельных местах 
доходил до 13–14 м. Замедление, 
которое обеспечивала система элект-
родинамического торможения, в этом 
случае было недостаточным, и поэто-
му водителю приходилось кратковре-
менно пользоваться механическими 
тормозами. Средний расход топлива 
при подъеме на перевал составил 
375 л/100 км, при спуске – 25 л/100 км. 

Испытания на Чермизанском пе-
ревале позволили проверить работу 
электродинамических тормозов в наи-
более напряженном режиме, так как 
широкая асфальтированная дорога по-
зволяла развивать большую скорость 
спуска (до 60 км/ч). При этом была 
выявлена необходимость установки 
тормозных сопротивлений на шасси 
в таком месте, где была возможность 
обдува их встречным потоком воздуха. 
Нагрузочный режим тяговых электро-
двигателей при электродинамическом 

торможении находился в длитель-
но-допустимом режиме. 

Система электродинамического 
торможения при движении на дли-
тельных уклонах приводит силовой 
генератор ГЭТ-120 в двигательный ре-
жим. В этом случае двигатель внутрен-
него сгорания работал в компресси-
онном режиме при частоте вращения 
коленчатого вала 1 700 об/мин. Таким 
образом, энергия торможения пере-
ходила не только в тепло на тормоз-
ных сопротивлениях, но и совершала 
полезную работу: питание системы 
коммутации и цепей возбуждения 
электрических машин, зарядку аккуму-
ляторов, вращение вентиляторов-пы-
леотделителей системы охлаждения 
электрических машин. 

Средний уклон Чермизанского пе-
ревала составляет 4,5 %, максималь-
ный – 8,5 %. Несколько лучшие дина-
мические показатели при одновре-

Автомобили ЗИЛ-135Л и ЗИЛ-135ЛМ на испытаниях в сентябре 1964 г. 
Слева направо: Б.П. Борисов, Э.Н. Трихин, М.П. Морозов, В.М. Кузин, А.Н. Игнатов, 
Е.И. Прочко, Г.Е. Дунюшин, Э.А. Лежнев, Н. Потапов, В.А. Афанасьев, П.С. Скиба, 
В.А. Грачëв, В.Б. Лаврентьев, А. Плотницкий менных заездах ближе к верхней точке 

перевала (1 500 м) имел автомобиль 
ЗИЛ-135Э. Экономичность автомобиля 
с электротрансмиссией при движе-
нии на перевал была лучше на 15 %. 
На 16-километровом участке подъема 
ЗИЛ-135Э израсходовал 39,72 л бен-
зина, а ЗИЛ-135ЛН – 45,77 л. В конце 
9-километрового спуска с перевала 
на автомобиле ЗИЛ-135ЛН наблюдал-
ся перебой в работе гидравлического 
привода дисковых тормозов из-за об-
разования паровых пробок в тормоз-
ной жидкости. В зоне рабочих цилин-
дров температура металла достигала 
+140 °С. 

Электроход ЗИЛ-135Э, пройдя 
полный объем заводских испытаний, 
получил отличную оценку на Плену-
ме НТК ЦАВТУ, состоявшемся 30 июля 
1969 года, а затем стал ходовой лабо-
раторией для исследования и отработ-
ки различных элементов и приборов 
электротрансмиссии.

В работе над ЗИЛ-135Э участвовали 
от СКБ ЗИЛ: конструкторы В.А. Грачëв, 
А.И. Филиппов, С.Ф. Румянцев, В.В. Ше-
стопалов, Е.И. Прочко, А.А. Горбачев, 
испытатели В.Б. Лаврентьев, И.И. Саль-
ников, И.М. Артёмов, В.Я. Воронин, 
М.С. Лапин, В.И. Замотаев, Г.С. За-
блудовский; водители-испытатели 
Э.А. Лежнев, А.И. Пятых, М. Нехоро-
ший, механики П. Рыженков, П. Гал-
кин; от завода им. Ф.Э. Дзержинского: 
А.Ф. Федосеев (главный конструктор), 
В.Д. Жарков (ведущий конструктор 
по электротрансмиссии), В.В. Шатилов, 
В.И. Сагаловский, В.И. Пашков, В. Ба-
рыщева, Семенцов, Григорьев, Агеев, 
Чуракова, Тенчурин.

Представителями заказчика 
являлись от ВП 1185 (военная при-
емка при ЗИЛ) − Ю.В. Исполатов, 
Я.Е. Голодовский, А.Г. Мунтян, 
А.Д. Безгин, от в/ч 52694-Н − Н.И. Три-
один, от НИИ-21 − А.С. Андреев, 
В.Н. Кириченко.

Экспериментальный автомобиль ЗИЛ-135Э 
с электрической трансмиссией с мотор-колесами
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СТЕКЛОПЛАСТИК 

В СОВЕТСКОМ 

АВТОМОБИЛЕСТРОЕНИИ

В.Б. ПЕВЦОВ

В 1958 году в МВТУ им. Н.Э. Бау-
мана группа молодых ученых и инже-
неров кафедры «Колесные машины» 
построила легковой автомобиль с ку-
зовом из стеклопластика. В.А. Грачëв 
пригласил руководителя этой группы 
к.т.н. Цыбина Валерия Сергеевича 
и предложил ему сотрудничать в ис-
пользовании имевшихся в МВТУ на-
работок для решения практических 
задач, стоявших перед СКБ. 

Сотрудничество оказалось взаимо-
выгодным: МВТУ получило возмож-
ность реализовать идеи своих специа-
листов на практике, а СКБ − не только 
ускорить процесс создания специаль-
ной техники, но и расширить возмож-
ности ее применения.

В марте 1961 года группа молодых 
ученых МВТУ и конструкторов СКБ по-
лучила удостоверение о регистрации 
работы «Создание и исследование 
пластмассового кузова плавающего ав-
томобиля и пластмассовых кабин гру-
зового автомобиля». Этот документ, 
выданный Комитетом по делам изо-
бретений и открытий, был признанием 
приоритета.

На ЗИЛ-135Е впервые в стране 
успешно прошли запуски ракет с на-
клонным стартом, компоновка которо-
го соответствовала решению этой за-
дачи. Кабина, бензобаки и мото отсек 
на ЗИЛ-135Е специально смещены 
вперед, в «тень» стартующей ракеты, 
при свободных и открытых средней 
и задней частях рамы. 

Испытания проводились в Брон-
ницах на полигоне НИИ-21. Машины 

ЗИЛ-135Л успешно 
прошли испытания, 
выдержав конку-
ренцию со стороны 

вездеходов БАЗ-930 Брянского авто за-
вода и бронницкого автопоезда с актив-
ным полуприцепом И-210. ЗИЛ-135Л 
оказался лучше по проходимости, 
надежности и снаряженной массе, 
несколько уступая конкурентам по эко-
номичности. Осенью 1962 года по до-
работанным чертежам построили еще 
четыре шасси ЗИЛ-135Л для оснаще-
ния пусковыми установками и прове-
дения государственных испытаний. 

Одновременно с ЗИЛ-135Е создава-
лось длиннобазное шасси ЗИЛ-135К, 
предназначенное для установки кон-
тейнера с высокоточными крылатыми 
ракетами, разработанными в ОКБ 
В.М. Челомея. Размеры шасси задава-
ла длина монтируемой ракетной уста-
новки. 

В.Б. Певцов в 1954−1963 гг. – инженер-конструктор и руководи-
тель группы бюро кузовов ОГК СКБ, затем заместитель главного 
конструктора по кузовам ОГК по автомобилестроению завода

Автомобиль ЗИЛ-130 для жаркопустынной местности со стеклопластиковой кабиной 

Серийный автомобиль ЗИЛ-135ЛМ со стеклопластиковой кабиной
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Стеклопластиковая кабина ЗИЛ-135Е 
всем нравилась, поэтому решили по-
пробовать ее на новом шасси ЗИЛ-135К, 
предназначенном для более мощной 
ракеты. Наши надежды «сгорели» 
на стартовой площадке полигона 
при первом же пуске: кабина разру-
шилась реактивной струей сходящей 
ракеты.

Однако срок сдачи «изделия» при-
ближался, а кабины не было.

В этот момент рельефно прояви-
лись характерные черты Грачëва-ру-
ководителя. Он активно действовал 
по всем направлениям: ракетчики 
по его запросу оперативно сообщили 
точные параметры реактивной струи, 
что позволило совместно определить 
оптимальные размеры и форму перед-
ка кабины, конструкторское бюро ку-
зовов получило солидное подкрепле-
ние; модельщики, не дожидаясь чер-
тежей, заказывали материал и заклеи-
вали заготовки деревянных болванок 
для формовки панелей, а сам Виталий 
Андреевич рисовал эскизную компо-

новку кабины совершенно оригиналь-
ной формы и передавал кузовщикам 
главные, определяющие, размеры.

За три месяца мы выполнили пла-
новую разработку, выпустили черте-
жи, изготовили оснастку, потом дета-
ли, провели полную сборку кабины 
со всеми комплектующими и переда-
ли ЗИЛ-135К на испытания.

Виталий Андреевич присматривал 
за нами, его энергия и увлеченность 
поддерживали высокий темп работы, 
но ничего похожего на аврал не на-
блюдалось.

Дизайн кабины − сухой, аскетич-
ный, с крупными плоскими образую-
щими поверхностями и минимальным 
количеством линий перехода, был 
в большей степени продуктом матема-
тических вычислений, но не человече-
ской фантазии.

Все прошло штатно – и испытания, 
и парад на Красной площади 7 ноября 
1961 года. Мобильные стартовые уста-
новки первых советских крылатых ра-
кет заступили на боевое дежурство.

Только стеклопластиковая кабина выдерживала пуск крылатой ракеты 
или беспилотного летального аппарата

Серийные грузовики ЗИЛ-135Л4 со стеклопластиковыми кабинами, изготовленные 
на БАЗе в 1966 г. для строительных трестов Министерства газовой промышленности
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ЗИЛ-130

В.Б. ПЕВЦОВ

А.М. КРИГЕР И ЕГО ЛЕГЕНДАРНАЯ 

«СТОТРИДЦАТКА»

ДИЗАЙН КАБИНЫ

Главным конструктором автомо-
биля ЗИЛ-130 и его производных стал 
Анатолий Маврикиевич Кригер, перее-
хавший в Москву из Горького через Ку-
таиси в июле 1954 года. Он был молод, 
полон сил и энциклопедически обра-
зован во всех аспектах конструирова-
ния автомобилей.

Уже в 1956 году, то есть примерно 
через полтора года после его вступле-
ния в должность, появились первые 
опытные образцы «стотридцаток». Со-
хранившиеся фотографии этих образ-

цов показывают вариант автомобиля, 
очень похожий на тот, который встре-
чается на улицах сегодня. Эти опытные 
образцы родились одновременно 
с пояснительной запиской к проекту 
автомобиля − на целый год раньше 
утверждения посадочного макета.

Такую быстроту можно объяснить 
двумя причинами.

Во-первых, заводом в течение 
нескольких лет проводилась работа 
по модернизации автомобилей 
ЗИС-150, а потом и ЗИЛ-164, что по-
зволило создать солидный творческий 
задел по агрегатам.

Первый опытный образец ЗИЛ-130. 1956 г.

Во-вторых, концепция будущего ав-
томобиля, вероятно, была ясна главно-
му конструктору изначально. За время 
своей длительной командировки в Со-
единенные Штаты он имел возмож-
ность ознакомиться с производством 
автомобилей, а знание языка позволя-
ло ему следить за развитием их кон-
струкции по технической литературе.

Не случайно, среди возмож-
ных прототипов был и некий «Додж» 
СЗ-Та8, существовавший в 1956 году 
как объект серийного производства. 
Последнее было особенно важно 
с точки зрения поиска дизайна кабины 
проектируемого автомобиля. 

Можно с уверенностью говорить 
о том, что кабина воспринималась 
создателями как агрегат автомобиля, 
а не как только рабочее место водителя.

В принятой главным конструктором 
компоновке автомобиля ЗИЛ-130 кри-
тичным стал размер между осью пе-
редних колес и панелью задка кабины. 
Достигнутая величина его − 1 650 мм 
вполне соответствовала аналогичным 

параметрам хорошо укомпонованных 
американских автомобилей середины 
1950-х годов:

«Интернейшнл» R185 (1955) − 850 мм
REO F22-R1 (1956) − 1 635 мм
ЗИС-150 (1948) − 2 025 мм.
Максимально возможное уменьше-

ние этого размера было обеспечено 
благодаря короткому двигателю V8.

Немалую роль сыграло и уменьше-
ние длины кабины, в щите передка кото-
рой сделали нишу, что позволило допол-
нительно надвинуть ее на двигатель.

Минимальная длина кабины по-
зволила обеспечить выполнение тре-
бований ГОСТ 9734-61 по удобству 
посадки водителя − без каких-либо 
«излишеств».

По компоновке автомобиль ЗИЛ-130, 
пользуясь современной лексикой, 
можно назвать короткокапотным.

Весьма обязывающим, и не только 
с точки зрения внешнего вида, был вы-
бор формы стекла ветрового окна − глу-
бокой панорамы, выходящей на боко-
вины, как у автомобиля «Додж»  СЗ-Та8. 

Американский грузовик «Додж» C3-Tа8. 1959 г.
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Это обеспечило прекрасную обзор-
ность, близкую к достижимой в компо-
новке «кабина над двигателем», 
а также следование вычурной, недол-
говечной моде середины 50-х годов 
прошлого века, что придавало автомо-
билю в течение сорока лет неповтори-
мую индивидуальность.

Вместе с тем, значительно услож-
нилась конструкция, потребовались 
дополнительные затраты металла.

Нельзя, однако, считать выбор 
главного конструктора случайным. 
Автомобилей с прямой вертикальной 
стойкой передка и панорамным сте-
клом ветрового окна было в то время 
более чем достаточно. «Додж» СЗ-Та8 
был одним из первых. В числе других 
можно упомянуть:

– «форд» 1956 года с кабиной 
над двигателем;

Певцов Виталий Борисович
Родился 16 февраля 1930 г. в г. Москве в семье служащего.
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По окончании института в 1953 г. поступил на ЗИС в Отдел главно-
го конструктора (ОГК) по автомобилестроению. В 1954 г. перешел 
ОГК СКБ, где работал до 1963 г., занимая должности старшего инже-
нера-конструктора (1954−1958 гг.), ведущего инженера-конструктора 

(1958−1960 гг.), инженера-конструктора 1-й категории (1960−1962 гг.), руководителя группы 
бюро кузовов  (1962−1963 гг.). Затем, вернувшись в ОГК по автомобилестроению, в течение 
30 лет (1963−1993 гг.), занимал должность заместителя главного конструктора по кузовам. В 
1993−2006 гг. работал ведущим инженером-конструктором Конструкторского отдела Кон-
структорско-экспериментального производства.
11 октября 2006 г. В.Б. Певцов вышел на пенсию. 
Награжден медалью «За трудовую доблесть» (1974 г.) и орденом «Знак Почета» (1977 г.).
Скончался в октябре 2006 г.
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Кабины грузовиков GMC серии  5000 выпуска 1960 и 1974 г. 
совершенно не похожи друг на друга

– GMC 1960 года с наклоняемой ка-
биной над двигателем;

– GMC 1960 года серии B 5000 (ка-
потные);

– «додж» 1956−1958 годов, семей-
ства: бортовые, седельные тягачи, са-
мосвалы, даже пикапы (капотные);

– автомобили «интернейшнл», 
«шевроле» и некоторые другие.

Это были коммерческие автомоби-
ли, в основном среднего класса. Ар-
мейских или специальных среди них 
не было.

Панорамное стекло было сразу же 
опротестовано военными, и, как пока-
зали будущие события, не зря.

Гражданский ЗИЛ-130 и армейский 
ЗИЛ-131 создавались одновременно 
для массового производства, причем 
сварка кабин предполагалась на одной 
линии.

Важнейшим был вопрос возможно-
сти и меры, или степени унификации, 
сварочных узлов и кабин, прямо вли-
явшей на производственные затраты, 
с одной стороны, и потребительские 
свойства автомобилей, с другой.

Обычно, форма кабины (кузо-
ва) предъявляется в макете − легче 
устранить отмеченные недостатки. 
В данном случае внешний вид каби-
ны демонстрировался и утверждался 
«вживую», на опытных образцах авто-
мобилей ЗИЛ-130 и ЗИЛ-165 (в даль-
нейшем – ЗИЛ-131). 

Может быть, это был не первый 
показ. Событие произошло 9 декабря 
1957 года. В протоколе, утвержденном 
начальником АВТУ МО Коровнико-
вым и министром Хламовым, сказано: 
«Рассмотрев образцы автомобилей… 
по внешнему виду и основным раз-
мерам кабины, …утвердить предла-
гаемую кабину и рекомендовать за-
воду начать подготовку производства 
по указанной кабине».

Из текста протокола следует, что ге-
нерал-полковник Коровников принял 
для автомобиля ЗИЛ-131 панорамное 
стекло. Предостережение инженер-
полковника Семенченко − старшего 
военпреда на ЗИСе, о том, что «пано-
рамное лобовое стекло неприемлемо 
для армейского автомобиля, так как 
это связано с большими трудностя-
ми его замены, а также трудностями 
транспортировки гнутого стекла», 

Грузовой автомобиль ЗИЛ-130Л
образца 1957 г. с рядным 

шестицилиндровым двигателем

Опытный образец автомобиля 
ЗИЛ-165, имеющий унифицированную 

кабину с ЗИЛ-130 
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учтено не было (письмо председателю 
НТК АВТУ МО генерал-майору Павлову 
от 28 марта 1956 года). В протоколе, 
правда, записано: «Панорамное стекло 
утвердить с разрезкой по середине».

Несколько позднее заказчик согла-
сился на замену материала панорам-
ных стекол – ламината («триплекс») 
на закаленное («сталинит»), в связи 
с чем была прекращена подготовка 
производства «триплекса» на заводе 
«Мосавтостекло», а почти готовая ли-
ния, была демонтирована.

Не надо думать, что дискуссия на тему 
«плоское – гнутое» на том и прекрати-
лась. Уже 19 января 1959 года новый 
председатель НТК АВТУ МО инже-
нер-полковник Гетманов сообщил глав-
ному инженеру ЗИЛа, что «применение 
панорамного стекла на кабине, не да-
вая каких-либо преимуществ, в то же 
время серьезно затрудняет вождение 
автомобиля в ночное время из-за по-

явления сплошных бликов на стекле 
от фар встречных автомобилей». Одна-
ко решение было принято. Унификация 
победила. Что выиграла от этого армия, 
сказать трудно.

Несколько раньше 19 января 
1957 года был утвержден посадочный 
макет кабины. Единственным принци-
пиальным решением стало увеличе-
ние ширины кабины на уровне плеч 
до 1 600 мм. Первоначально предпо-
лагалось сохранить размер ЗИС-150 − 
1 530 мм. Углы наклона стекол дверей 
к вертикали уменьшили, основание ка-
бины сохранили. Это потребовало поч-
ти полной переделки плаза и чертежей.

Вопрос о форме, конструкции 
и технологичности оперения ЗИЛ-130 
решался без участия заказчика 6 мая 
1958 года. К тому времени полнораз-
мерный макет кабины и оперения был 
готов, и оперение ЗИЛ-130 было пред-
ставлено на его правой стороне. Оно 

Новое оперение автомобиля ЗИЛ-131, показанное на макете. 1957 г.

и было принято «для производства». 
Протокол подписали 20 главных специ-
алистов и утвердил главный инженер 
К.В. Строганов.

21 июня 1958 года внешний вид 
и параметры технологичности опере-
ния ЗИЛ-131 были согласованы глав-
ным конструктором А.М. Кригером 
и главным технологом П.А. Цветковым. 
Оперение ЗИЛ-131 было выполнено 
с левой стороны макета.

Исполнителями обоих макетов 
были художники-скульпторы Алек-
сандр Михайлович Першин и Виктор 
Иванович Есаков, а также старший кон-
структор Аркадий Петрович Черняев.

Работа по оперению ЗИЛ-131 
выполнялась в соответствии с реко-
мендациями протокола от 9 декабря 
1957 года, и доля творческого участия 
исполнителей была, по-видимому, 
не велика.

Остается добавить, что макет опе-
рения выполнялся для автомобиля 
с линейным верхнеклапанным шести-
цилиндровым двигателем.

После переориентации на двигатель 
V8 длина оперения была сохранена. 

Что касается облицовки радиатора 
ЗИЛ-130, принятой для производства, 
то ее форма была окончательно опре-
делена ведущим художником Татья-
ной Павловной Киселëвой по заданию 
А.М. Кригера. 

Это произошло, вероятно, в конце 
1959 − начале 1960 года. Во всяком 
случае, автомобиль ЗИЛ-130Г, на кото-
ром проводились испытания безбор-
товой платформы в 1960 году, имел 
новую, «киселëвскую», облицовку ра-
диатора.

Вопрос о совершенствовании внеш-
ней формы кабины и оперения воз-
ник очень скоро − в начале 1963 года, 

Поисковые макеты с вариантами оперения грузовика ЗИЛ-130
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за полтора года до начала конвейерно-
го производства.

Постановлением Московского 
совнархоза от 8 февраля 1963 года 
предписывалось силами специально-
го художественно-конструкторского 
бюро (СКХБ) при совнархозе модер-
низировать кабину и унифицировать 
оперения ЗИЛ-130 и ЗИЛ-131. Работа 
была договорная и обошлась заводу 
в 3,5 тысячи рублей.

Пикантность ситуации заключалась 
в том, что совнархозовские художни-
ки-конструкторы были вчерашними 
зиловцами. Их усилиями был создан 
автобус «Юность», и это они принима-
ли поздравления после триумфально-
го возвращения «Юности» из Европы.
Их предложения, поданные в макете 
1:2,5 и рисунках, не были приняты. 

Несколько позднее, в конце 
1964 года, в Экспериментальном цехе 
по эскизным чертежам КБ кузовов 

был изготовлен опытный образец ка-
бины ЗИЛ-32130 с новым оперением. 
Для облегчения доступа к двигателю 
разъем капота с крылом был понижен 
на 100 мм, количество болтов крепле-
ния оперения к кабине уменьшено 
с 18 до 6.

Оперения ЗИЛ-130 и ЗИЛ-131 уни-
фицировали, то есть заменили новым, 
пригодным для обеих моделей.

Для улучшения уплотнения кабины 
по контуру проемов дверей были при-
менены внутренние навески, что позво-
лило обеспечить непрерывность уплот-
нителей по всему периметру проема. 
Проект был инициативой конструкто-
ров, основным компоновщиком − Ар-
кадий Петрович Черняев. Конструкция 
была одобрена технологами и главным 
инженером К.В. Строгановым.

Однако сборочные линии и конвей-
еры уже начали свое безостановочное 
движение. Время было упущено.

Один из ранних вариантов облицовки 
грузовика ЗИЛ-130

Автомобиль ЗИЛ-130 был хорошо 
укомпонован, отработан по составу 
агрегатов и запущен в производство 
в составе семейства. Его украсили 
новый двигатель V8, гидроусилитель 
руля и кабина − прочная и долговеч-
ная. Дизайн автомобиля был доброт-
ным, а технический уровень соответ-
ствовал американским аналогам сере-
дины 1950−1960-х годов.

Что касается внешней формы, 
то главные условия − положение каби-
ны на раме, основные размеры, мини-
мально обеспечивающие требования 
стандартов, и ветровое окно панорам-
ного типа − были заданы главным кон-
структором.

Напряженная, «надутая» форма ос-
новных облицовочных панелей, кроме 
задка кабины, подчеркнула желание 
кузовщиков обеспечить стабильность 
штамповки и жесткость при минималь-
ных толщинах.

Все остальное предоставляло свобо-
ду выбора художникам и проектантам.

Возможно, что наличие некоторых 
ограничений устраивало не всех и вы-
зывало предложения о «совершен-
ствовании внешней формы».

Следует заметить, что кабина, ми-
нимизированная по габаритным раз-
мерам, с образующими поверхностей 
значительной кривизны в поперечном 
сечении и в плане не была рассчита-
на и приспособлена для каких-либо 
трансформаций.

Вариант кабины со спальным ме-
стом не предусматривался: при вну-
тренней ширине кабины на уровне 
плеч 1 600 мм он был нереален, ва-
риант двухрядной 6-местной кабины 
для пожарных автомобилей − тоже. 
Едва ли можно было планировать при-
менение автогена и дуговой сварки 
тонкостенных кабин, как это делалось 
на заводе «Пожмашина» в г. Прилу-

Вариант модернизации внешности грузовиков ЗИЛ-130, 
предложенный СКХБ Мосгорсовнархоза. Художник – Э. Сабо
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ки, при переделке 3-местных кабин 
в 6-местные.

Особенно болезненно напомнила 
о себе эта минимизация при выполне-
нии заказа для Чернобыля: потребо-
валось вписать в 130-ю кабину толсто-
стенную свинцовую капсулу со спец-
стеклом, «лазом» для входа − выхода 
и подводом воздуха через фильтровен-
тиляционную установку. Эту срочную 
работу выполнили Геннадий Петрович 
Куликов − один из наиболее одаренных 
молодых инженеров, человек неисто-
щимой творческой фантазии и Игорь 
Витальевич Токарев − универсальный 
конструктор, всегда работающий бы-
стро и исключительно точно.

ОСВОЕНИЕ: 
ХРОНИКА И ПРОБЛЕМЫ

Техническое задание на проекти-
рование автомобиля ЗИЛ-130 было 
утверждено Министерством автомо-
бильной промышленности 29 августа 

1956 года. Государственные испытания 
закончились в декабре 1961 года. Кон-
вейерное производство автомобилей 
началось 1 октября 1964 года. Таким 
образом, процесс создания совершен-
но нового автомобиля занял примерно 
8 лет.

За это время было спроектирова-
но, построено и испытано три серии 
опытных образцов автомобилей. 
В 1962 году в Автосборочном корпусе 
была выпущена по обходной техно-
логии опытно-промышленная партия 
ЗИЛ-130 в количестве пятидесяти авто-
мобилей, которые проходили эксплуа-
тационные испытания в автохозяйстве 
города Орла. К участию в испытаниях 
были привлечены Научно-исследова-
тельский автомобильный и автомотор-
ный институт (НАМИ) и Научно-иссле-
довательский институт автомобильно-
го транспорта (НИИАТ).

За это время многое удалось сде-
лать по доводке автомобиля, в том 
числе по кузовным конструкциям:

Рисунок Э. Сабо с вариантом оперения ЗИЛ-131

– устранен контакт переднего коле-
са с брызговиком крыла путем измене-
ния брызговика;

– ликвидировано разрушение пола 
кабины в местах крепления подставы 
сиденья пассажиров введением уси-
лителя и средней поперечной балки 
основания кабины;

– усилены рамка радиатора и крон-
штейны, которыми она соединяется с 
оперением, и принято решение: кре-
пить блок «кабина – оперение» в од-
ной точке под рамкой радиатора;

– увеличена прочность основания 
платформы введением пятой попереч-
ной балки основания.

Произошла подлинная револю-
ция в конструировании и производ-
стве сидений. Вся история подушек 
и спинок была продолжением жизни 
пружинных матрасов. И автомобили 
ЗИЛ-130, в том числе проходившие 
госиспытания, имели сиденья на пру-
жинах. К этому все привыкли. В одно-
часье все переменилось: появилась 
латексная резина и технология массо-
вого производства подушек заливкой 
в формы. 

Не все было так уж просто – ла-
текс был импортный, дорогой, стро-
го фондируемый. Выпуск чертежей 
и разработка технических требований 
к материалу требовали предваритель-
ной работы. Благодаря напряженному 
труду конструкторов, руководимых 
Мариной Евгеньевной Карамышевой, 
задача была решена. Чертежи выпу-
стили в декабре 1961 года. 

Конечно, это только некоторые 
примеры. Вместе с тем, характер 
некоторых поломок автомобилей 
первых опытных партий показывал, 
что до полного благополучия еще 
очень далеко. В нервозной обстановке 
предшествовавших пуску конвейеров 
месяцев директор завода Павел Дми-

триевич Бородин показал, что он готов 
к любым неожиданностям.

Наступил год 1964-й − год освоения.
2 января вышел приказ директора 

№ 3 «О создании центральной лабо-
ратории сварных кузовов и кабин», 
то есть лаборатории собираемости.

22 января − приказ № 33 «О назна-
чении ответственных уполномоченных 
директора завода» во главе с главным 
инженером − всего 10 человек. Цель 
− подготовка к выпуску ЗИЛ-130 по ос-
новным направлениям.

1 февраля − приказ № 53 «О пере-
ходе на производство автомобилей 
ЗИЛ-130 в четвертом квартале».

В течение 1964 года было выпу-
щено больше 20 приказов по самым 
острым вопросам организации и под-
готовки производства.

Наконец, первое октября – «по-
ехали»! Прошло совсем немного 
времени, и на нас обрушился шквал 
пожеланий, замечаний, вопросов, сло-
манных деталей, рекламаций. Новых, 
неизвестных дефектов было немного, 
однако, как это часто случается, недо-
статки, казавшиеся малозначитель-
ными при испытаниях, заявили о себе 
в полный голос в начале эксплуатации.

Руководство завода было решитель-
но настроено устранить все выявленные 
недостатки в короткий срок. Возможно, 
эта решительность поддерживалась 
довольно резкой партийной критикой 
по поводу задержки освоения новой мо-
дели − ведь намечалось начать выпуск 
автомобилей ЗИЛ-130 в 1962 году.

Было создано действовавшее не-
прерывно в течение полутора лет со-
вещание под председательством заме-
стителя главного инженера Алексан-
дра Трофимовича Бойко. Совещание 
«заседало» еженедельно по четвергам 
в кабинете главного конструктора 
с утра до обеда.
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Обсуждение происходило в доста-
точно демократической обстановке, 
без предъявления взаимных претен-
зий. Высказывались не только руко-
водители, но и рядовые исполнители, 
как правило, хорошо знающие важные 
подробности. Все решения протоколи-
ровались, и сроки исполнения прове-
рялись.

Польза от такого перманентно-
го техсовета была вполне реальная: 
уже в 1966 году большинство дефектов 
было устранено, хотя объем переде-
лок был по некоторым из них весьма 
значительный.

КУЗОВНЫЕ ДЕФЕКТЫ

Интересно, прежде всего, рассмо-
треть «органичные» дефекты кон-
струкции, то есть прямо связанные 
с принятой силовой схемой и ком-

поновкой кабины, оперения и плат-
формы. Ликвидация таких дефектов, 
как правило, отнимает много времени 
и требует значительных затрат.

Первая проблема была связана с 
разрушением деталей в местах сое-
динения кабины с оперением, что, 
в общем, характерно для автомобилей 
капотной компоновки.

Для автомобилей ЗИЛ-130 и ЗИЛ-131 
была принята силовая схема крепле-
ния кабины с оперением к раме в че-
тырех точках, расположенных в виде 
ромба, вытянутого вдоль оси автомо-
биля. При этом оперение жестко сое-
динялось болтами с кабиной в единый 
силовой блок.

Передняя точка опоры этого бло-
ка − через рамку радиатора сквозным 
болтом к поперечине рамы на про-
дольной оси симметрии автомобиля. 
Продольными силовыми элементами 

Серийный грузовик ЗИЛ-130 с наиболее удачным вариантом облицовки 
по внешнему виду и прочности

оперения, которые связывали рамку 
радиатора с кабиной, служили брызго-
вики с усилителями.

Задняя опора кабины − в середине 
задней поперечной балки основания 
кабины, тоже на продольной оси.

Две средние точки опоры кабины 
на передней поперечной балке ее ос-
нования по ширине были вынесены 
за пределы лонжеронов и соединяли 
кабину с кронштейнами рамы сквоз-
ными болтами через две резиновые 
подушки.

Предполагалось, что продольные 
перемещения кабины, возникающие 
при кручении рамы, будут компен-
сироваться резиновыми подушками. 
Если бы рама была более жесткой, 
может быть, все происходило именно 
так.

В эксплуатации разрушались брыз-
говики в задней части, угольники, со-
единяющие брызговики с наклонным 
полом кабины, или происходил вырыв 
панели пола. Кроме того, разрушались 
болты средних опор кабины.

Все поперечное сечение по стыку 
кабины с оперением оказалось не-
достаточно надежным. Его долговеч-
ность составляла не более 50 тыс. км, 
а для ЗИЛ-131 − много меньше.

Устранить причину, вызывавшую 
разрушения, не представлялось воз-
можным, поэтому были приняты меры, 
позволившие значительно повысить 
долговечность, отодвинув появление 
трещин до 200 тыс. км и более.

Были удлинены продольные бал-
ки основания кабины с введением 
накладок на наклонную часть панели 
передка, место крепления брызговика 
к кабине было поднято на 50 мм, сам 
брызговик был усилен в задней части.

Болты крепления кабины в средних 
точках были увеличены по диаме-
тру до М12 вместо М10, заключены 

в распорную втулку; ограничительные 
шайбы, фиксировавшие втулку, были 
упрочнены.

Работа проводилась в течение 
многих лет, занимался ею ведущий 
конструктор Скопцов Николай Алек-
сандрович, хорошо знакомый с техно-
логией и оборудованием прессового 
и сборочного производства.

Подобные проблемы возникали 
чаще всего не по чьему-то недосмотру: 
они могли быть результатом некоего 
технического компромисса, послед-
ствия которого заранее предвидеть 
не удавалось.

Вторая проблема (нумерация со-
вершенно произвольная. – Прим. 
авт.) была порождена решением 
применить панорамное ветровое 
стекло. Похожее стекло имел «Додж» 
СЗ-Та-8. Этот «додж», а также «Интер-
нейшнл» R185 и REO F22-R1 приняли 
участие в сравнительных испытаниях 
с опытными образцами третьей серии 
ЗИЛ-130, завершившихся в декабре 
1960 года. По их результатам семей-
ство стотридцатых рекомендовалось 
для госиспытаний.

Каких-либо разрушений деталей, 
образующих контур ветрового окна, 
отмечено не было.

Форма стекла продиктовала контур 
проема. В нижних углах появились 
небольшие горизонтальные участки 
и радиусный переход к вертикальной 
части стойки. Кто-то окрестил эту ге-
ометрическую извилину «собачьей 
ляжкой». Этот небольшой изгиб со-
здал большие трудности. Он оказался 
весьма чувствительным к восприятию 
крутящих и изгибающих моментов, 
действующих на кабину. Трещины 
возникали на наружной и внутренней 
стойках ветрового окна, потом начи-
нались разрушения каркасов проемов 
дверей.
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Потребовалось ввести усилители 
каркасов проемов дверей и внутрен-
них панелей дверей сложной формы.

Разумеется, повышение жесткости 
рамы или применение гнутого стекла 
вместо панорамного позволили бы 
избежать всего этого. Но мы говорим 
о цене компромисса в выбранном 
техническим руководством варианте 
конструкции.

Очевидно, однако, что при лю-
бом варианте вопросы доводки кон-
струкции и подготовки производства 
должны решаться до начала продаж 
и без ущерба для потребителя.

Освоение конструкции кабины 
со всей остротой поставило перед 
техническими специалистами ряд во-
просов, связанных с собираемостью 
штампованных деталей.

С точки зрения технологов, кабина 
ЗИЛ-130 не была «подарком». Отмеча-
лось почти полное отсутствие откры-
тых фланцев для сварки, много сварки 
по криволинейным поверхностям, 
усложненная форма отдельных дета-
лей – крыльев, брызговиков. Это тре-
бовало не только точного выполнения 
деталей по чертежам, но и «спарива-
ния» их, то есть совмещения по при-
легающим поверхностям, а также 
контроля размеров базовых поверхно-
стей, фиксирующих упоров и прижи-
мов в сварочных стендах.

Подобного опыта на заводе не хва-
тало. За все время производства каби-
ны и оперения ЗИС-150 подналадка и 
подгонка деталей при появлении от-
клонений или вводе дублерных штам-
пов производилась «на собираемость». 
Отклонения от чертежа признавались 
допустимыми, если они обеспечива-
ли сборку. В чертежи они, конечно, 
не вносились. Однако пропасть между 
размерами чертежей и фактическими 
размерами деталей росла.

Чертежи превращались в плакаты.
Апофеозом этого процесса в по-

следнее время сборки кабин ЗИЛ-157 
стало разрешение на зазоры по двер-
ным проемам от 0 до 12 мм.

В этой связи большим событием 
стало создание лаборатории собира-
емости кузовов в составе технологи-
ческого отдела. Человеком, который 
долго добивался и добился этого был 
Борис Николаевич Орлов − начальник 
конструкторского бюро кабин, много 
сделал для организации лаборатории 
главный сварщик Михаил Миронович 
Фишкис.

В основу был положен опыт ГАЗа, 
всегда исповедовавшего передовые 
идеи в кузовостроении. Благодаря 
энергичной работе лаборатории и ее 
бессменного руководителя Вадима 
Александровича Кириллова освоение 
кабины ЗИЛ-130 прошло без серьез-
ных срывов.

Методами геометрического анали-
за лаборатория точно и объективно 
дает ответ на извечные вопросы: кто 
виноват? и что делать? Нынешнее 
ущербное положение лаборатории 
внушает серьезные опасения за буду-
щее кузовного производства.

Большую помощь Прессовому кор-
пусу в обеспечении точной сборки 
кабин на линиях «прихватки», перед 
окончательной сваркой кабин в ав-
томатическом режиме, оказал отдел 
технологической оснастки и его ве-
дущий инженер Борис Леонидович 
Тиль. Благодаря его работе вместо ме-
ханических фиксаторов тонкостенных 
штамповок при сварке были внедрены 
пневматические.

Третью проблему, заключавшуюся 
в недостаточной прочности крепле-
ния кронштейнов зеркал заднего вида 
к кабине, можно считать конструктор-
ским браком.

Кронштейны зеркал с левой и с пра-
вой стороны кабины буквально выры-
вало из панели передка. Дефект был 
видовым: все автомобили ЗИЛ-130 
ходили с разноцветными заплатами, 
ибо каждый водитель боролся с бедой 
по-своему. Усилители в местах крепле-
ния кронштейнов были предусмотре-
ны, но их прочность оказалась явно 
недостаточной. После разработки но-
вых усилителей, развитых по площади, 
соединенных с усилителями кабины, 
толщиной 2 мм, долговечность узла 
увеличилась в 50 раз. Внедрение прои-
зошло в октябре 1967 года.

Престиж завода был спасен.
Четвертая проблема, вернее путь 

ее решения, интересен в принципи-
альном плане.

На этот раз речь пойдет о повыше-
нии долговечности основания плат-

формы. Как известно, платформы авто-
мобилей ЗИС-150, ЗИЛ-164 и ЗИЛ-157 
изготавливались из деревянных де-
талей.

Долговечность платформы ЗИЛ-164 
при эксплуатации автомобиля по до-
рогам с «неусовершенствованным» 
покрытием составляла 12−13 тыс. км, 
причем продольные брусья начинали 
ломаться через 6 тыс. км.

Для платформы ЗИЛ-130 были 
применены стальные штампованные 
поперечные балки основания. Испы-
тания показали значительное увеличе-
ние долговечности до 30−40 тыс. км. 
Однако скоро выяснилось, что кон-
струкция основания далеко не рав-
нопрочная. Наименее прочным ока-
залось место соединения стальных 
поперечных балок с деревянными 
продольными брусьями. Разрушались 

Опытный образец грузовика ЗИЛ-131 
с утвержденной облицовкой радиатора и оперением. 1958 г. 
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соединительные угольники в местах 
сварки с поперечными балками.

Разрушения начинались с верхней 
сварочной точки, выступавшей в роли 
концентратора напряжений. Вначале 
попытки ликвидировать разрушение 
сводились к изменению расположе-
ния сварочных точек, замене верхней 
точки заклепкой, применению дуговой 
сварки. Все эти меры увеличивали 
долговечность, но недостаточно.

В начале 1960-х годов наиболее до-
стоверным и эффективным средством 
получения информации о прочности 
и долговечности кузовных конструк-
ций были дорожные испытания. Ис-
пользовались дороги с булыжным 
покрытием, часто находившиеся в пло-
хом, а иногда в аварийном состоянии.

Когда начал действовать Дмитров-
ский автополигон (июль 1964 года), 
и была значительно укреплена новым 
испытательным оборудованием экс-
периментальная база ЗИЛа, стабиль-
ность и достоверность результатов 

прочностных испытаний значительно 
повысились, а сроки их проведения 
сократились.

ОТКРЫЛ 
И УСОВЕРШЕНСТВОВАЛ

Девиз французской академии наук 
в предельно лаконичной форме выра-
жает динамику и двуединый характер 
любого творческого процесса.

Процесс доводки конструкции ка-
бины и оперения в первые месяцы по-
сле начала производства автомобиля 
ЗИЛ-130 касался, в основном, устране-
ния прочностных дефектов. Эта работа 
была закончена по большинству пози-
ций в 1966−1968 годах.

Вместе с тем, были изначально 
и возникли позднее вопросы, которые 
требовали более серьезного анализа, 
большего времени и средств для их 
решения. Они касались повышения 
долговечности и создания более ком-
фортных условий для водителя.

Кабина серийного грузовика ЗИЛ-130

В конечном счете, речь шла об удов-
летворении требований потребителя 
и повышении конкурентоспособности 
автомобиля, а именно:

– применение пластизолей 
для улучшения антикоррозионной 
защиты кабины и оперения взамен би-
тумных мастик;

– улучшение уплотнения коммуни-
каций, а также изменение конструкции 
основания кабины и каркасов боковин 
для исключения засасывания в кабину 
дорожной пыли;

– повышение теплопроизводитель-
ности отопителя;

– улучшение теплоизоляции каби-
ны.

Таков перечень некоторых конкрет-
ных вопросов, которые обсуждались, 
но по различным причинам не нашли 
своего решения.

Была ли, вообще, актуальна про-
блема усовершенствования кабины 
ЗИЛ-130, 131 − кабины прочной, гар-
монично-цельной в дизайне, по всем 
параметрам превосходившей свою 
предшественницу − кабину ЗИС-150−
ЗИЛ-164?

Рассмотрим вкратце данный во-
прос.

Защита кузовных, да и не только ку-
зовных, конструкций от коррозии всег-
да была уязвимым местом зиловских 
автомобилей.

Когда в начале 1960-х годов появи-
лись пластизоли для защиты нижних 
поверхностей и сварочных швов, они 
сразу же были предложены конструк-
торами взамен битумных мастик.

Битумная мастика БМП-1 наноси-
лась на наружную поверхность пола, 
ниши колес, некоторые другие поверх-
ности, в том числе и внутренние, тол-
щиной 0,2−0,25 мм, способом напыле-
ния, поэтому равномерность покрытия 
трудно было обеспечить. При превы-

шении толщины слоя возникали пу-
зыри и подтеки. Эффект защиты был 
минимален.

При толщине пола 1,5 мм − пер-
воначальной, до утонения − сквозная 
коррозия в средней полосе России от-
мечалась через 9−10 лет. Значительно 
быстрее ржавели детали оперения: 
облицовка радиатора и крылья, имев-
шие в задней части невентилируемые 
полости – «карманы».

С тех пор разработаны и повсемест-
но применяются новые антикоррози-
онные материалы. На ЗИЛе по-преж-
нему используется битумная мастика 
БМП-3.

Микроклимат в кабине формирует-
ся теплопроизводительностью отопи-
теля, эффективностью теплоизоляции 
и надежностью уплотнения.

Кабина одного из опытных образцов 
ЗИЛ-130
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«Температура в кабине в зимнее 
время на разных уровнях не одинако-
ва. В верхней части, на уровне руле-
вого колеса, плюсовая, на уровне си-
денья и ниже − минусовая. У водителя 
во время движения мерзнут ноги и по-
ясница… Во время движения через 
отверстия в кабину попадает снег», − 
из письма командира в/ч полковника 
Редько, апрель 1972 года.

«Повышение герметичности пола 
кабины автомобиля ЗИЛ-131… приве-
дет к удорожанию себестоимости + 
155 639 руб. и дополнительно 60 кв. м 
площади для Прессового корпуса», − 
а это из письма отдела подготовки 
производства конструкторам 1 ноября 
1969 года. Казалось бы, не велика 
беда. Но это был приговор.

Письмо ленинградского водителя 
Гаврилова от 27 августа 1970 года: 
«Отопление необходимую темпе-
ратуру не обеспечивает. Это говорю 
я − ленинградец, а каково мнение 
тех, кто живет в краях более холод-
ных?».

Немного из личного опыта. Зимой, 
после разбраковки деталей на Волж-
ском заводе резинотехнических изде-
лий я возвращался в город Волжский. 
Накануне ночью выпал снег, трам-
вайные пути замело. Я попросился 
на попутный КАМАЗ. «Садись, погрей-
ся, − радушно пригласил водитель. − 
У меня "ташкент"». В кабине, несмотря 
на продолжавшуюся, метель было 
тепло. «Вот, недавно, пересел со "сто-
тридцатки", скучаю, − продолжал во-
дитель. − Хорошая машина, а в кабине 
холодно». И с грустью добавил: «Уме-
ют же люди работать».

Я малодушно промолчал и вскоре 
попрощался. Водитель не знал, конеч-
но, что отопители для обоих автомо-
билей спроектировал один, очень до-
брый человек и прекрасный конструк-
тор Борис Семёнович Голубев.

В кабине ЗИЛ-130, имевшей недо-
статочное уплотнение и слабую тепло-
изоляцию, более мощный отопитель 
был просто необходим.

На подвесном конвейере кабины грузовиков ЗИЛ-130

Отопитель повышенной произво-
дительности был принят на подготов-
ку производства в апреле 1966 года 
с не близким сроком внедрения − 
в 1971 году. Но оно не состоялось ни-
когда. Возможно, по причине большой 
любви к экономии людей, от которых 
это внедрение зависело.

Впрочем, при освоении производ-
ства автомобиля ЗИЛ-4331 вопрос 
об отопителе большой теплопроиз-
водительности решился безо всякого 
напряжения.

Теплопроизводительность системы 
отопления конкретного автомобиля 
зависит от многих составляющих: типа, 
мощности и оборотности двигателя, 
конструкции и размеров радиатора, 
производительности вентилятора ото-
пителя, компоновки системы, комму-
никаций.

Системы отопления кабин автомоби-
лей ЗИЛ-130, КАМАЗ-5320 и ЗИЛ-4331 
разрабатывались в конструкторском 
бюро отопления, вентиляции и конди-
ционирования ЗИЛа в разное время. 
Для того чтобы сопоставить возмож-
ности этих систем, примем за основу 
величины теплопередачи радиаторов 
отопителей, задавшись выбранными 
параметрами их работы:

– температура воды на входе 
в отопитель 90°С;

– расход воды 20 л/мин;
– расход воздуха 400 куб. м/ч.
Выбранные параметры пример-

но соответствуют средним нагрузкам 
и оборотам двигателей автомобилей.

Следует учитывать, что элект-
родвигатели КАМАЗа и 4331 были 
«двухвальными», то есть вращали 
две крыльчатки, кроме того, раз-
меры их радиаторов были больше, 
чем у отопителя ЗИЛ-130.

Расход воздуха через радиа-
тор отопителя ЗИЛ-130 составлял 

180−200 куб. м/ч, а величина тепло-
отдачи радиатора – 2420 ккал/ч. Ана-
логичный показатель для радиаторов 
4331− 5500 ккал/ч, а для КАМАЗа – 
6100 ккал/ч. Эти величины именуются 
приведенными, то есть измеренными 
при заданных параметрах.

Эти показатели не следует считать 
абсолютно точными. Конкретные дан-
ные по уровню теплового комфорта 
в кабине могут дать только замеры 
температур в характерных точках про-
странства кабины. Приведенные выше 
цифры дают ясное представление 
о том, за что шла борьба.

В заключение короткая, но красно-
речивая цитата из технического отче-
та по испытанию отопителя ЗИЛ-130 
(1984−1987 годы).

«Раздел. Результаты испытаний.
Несколько низкая (!) температура 

воздуха в зоне пояса водителя слева 
(16°С), справа (13°С) объясняется недо-
статочно герметичным уплотнением 
двери и притоком холодного возду-
ха из-за сиденья водителя, то есть 
из зоны, не имеющей термоизоля-
ции».

Испытания проводились при тем-
пературе окружающего воздуха минус 
25°С.

Миллионы водителей автомобилей 
с кабиной ЗИЛ-130 в течение длитель-
ного времени, были вынуждены зи-
мой испытывать дискомфорт, а часто 
рисковать здоровьем, только потому, 
что руководство завода «забыло» усо-
вершенствовать систему отопления 
автомобиля.

СЕВЕРНЫЙ ВАРИАНТ 
КАБИНЫ

12 мая 1964 года вышло поста-
новление Высшего совета народного 
хозяйства СССР № 43, обязавшее заво-
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ды автомобильной промышленности 
готовить производство автомобилей, 
приспособленных для работы в се-
верных регионах. 31 июня появился 
соответствующий приказ директора 
ЗИЛа − № 294.

К моменту появления этих до-
кументов испытателями уже была 
проведена подготовительная работа, 
имевшая целью изучение условий тру-
да водителей и мер, принимавшихся 
ими для доработки конструкций авто-
мобилей. Оценивались места будущих 
испытаний.

В 1964 году конструкторским от-
делом были сформулированы тех-
нические требования к «северным» 
автомобилям, а в конце года заверши-
лись приемочные испытания четырех 
опытных образцов. Эти испытания, 
как и большинство последующих, про-
водились в Якутии.

И всегда душой каждой экспедиции 
был Юрий Николаевич Мрост − ин-
женер-исследователь не только авто-
мобилей, но всего этого необъятного 
края. Он стал нашим полпредом на Се-

вере, проводником по его дорогам, 
защитником интересов водителей «Ко-
лымского тракта».

Завод имени И.А. Лихачёва был пер-
вым на Севере со своим серийным «се-
верным» автомобилем ЗИЛ-130С, про-
изводство которого было организовано 
на Читинском автосборочном заводе.

Остановимся на двух принципи-
ально важных вопросах конструкции 
кабины. 

Для термоизоляции был применен 
твердый пенополиуретан (ППУ). Это 
было концептуальное решение, позво-
лившее одновременно повысить проч-
ность, ликвидировать возможность 
появления коррозии, устранить вибра-
цию панелей, снизить уровень шума 
и обеспечить термоизоляцию.

Автомобили с этими кабинами 
успешно прошли межведомственные 
испытания, и в начале 1970-х годов на-
чалось их серийное производство.

ППУ наносился на внутреннюю 
поверхность кабины, а также снару-
жи на поверхность пола толщиной 
8−12 мм способом напыления.

Испытания грузовиков в северном варианте исполнения в Якутии

Технологическое сопровождение 
внедрения процесса обеспечивала ла-
боратория пластмасс и ее бессменный 
руководитель Леонид Павлович Аза-
рашвили. 

Эта лаборатория была создана осе-
нью 1963 года на базе так называемого 
цеха тонких химических технологий. Ее 
задачей было использование пластмасс 
вместо металлов там, где это могло при-
нести пользу. Во главе нового дела был 
поставлен выпускник МВТУ, работавший 
конструктором. За 42 года начальник 
лаборатории стал технологом, инстру-
ментальщиком, полимерщиком, эконо-
мистом. Он остался верен автомобилю, 
исследователь и путешественник.

Кабину в процессе напыления при-
ходилось насколько раз переворачи-
вать и выдерживать в каждой позиции 
до отверждения пены. В местах, кото-
рые следовало предохранить от напы-
ления, устанавливались съемные экра-
ны. Потом вручную удалялись местные 
наплывы и утолщения. Как видим, 
процесс был небыстрый и довольно 
грязный.

Кабины, изготовленные таким об-
разом, были приняты северянами, что, 
в частности, подтвердило анкетирова-
ние водителей Усть-Нерского автопар-
ка, проведенное в январе 1970 года. 
К анкетированию были привлечены 
опытные водители, со стажем работы 
от 10 до 26 лет, главным образом, в ус-
ловиях Севера.

На внутренние панели дверей этих 
кабин крепился листовой войлок, обши-
тый брезентом, перекрывавший двер-
ные зазоры. Остекление кабин было 
двойным. В этих кабинах можно было 
работать в телогрейках, а то и в рубаш-
ках и без перчаток в любой мороз.

Отдавая должное зиловской каби-
не, все водители, без исключения, счи-
тали необходимой установку за спин-
ками сидений так называемого «реги-
стра», или «радикулитника». Это во-
догрейный радиатор, включенный 
в систему охлаждения двигателя. Изго-
тавливался он обычно из отслуживших 
срок труб карданного вала. При этом 
емкость системы охлаждения увеличи-
вается примерно на 15 литров.
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Разумным было предложение на-
пылять ППУ на внутреннюю поверх-
ность капота вместо утеплительного 
чехла. Проверить эту рекомендацию, 
к сожалению, не удалось.

По нашему мнению, кабины автомо-
билей, предназначенных для эксплуа-
тации в экстремальных климатических 
условиях Севера, должны иметь эффек-
тивные, дублирующие друг друга си-
стемы жизнеобеспечения – например, 
отопитель независимого действия па-
раллельно штатному. «Радикулитник» 
прост и очень надежен, но работает 
от двигателя, как и штатный.

Вторым принципиальным вопро-
сом является применение двойного 
остекления. В районах, где окна домов 
в три стекла, в автомобилях всегда 
было два, особенно спереди.

Кабина ЗИЛ-130С имела поворот-
ные форточки с двойными стеклами, 
опускные стекла дверей были на зиму 
зафиксированы и прижаты наклад-
ными рамками снаружи, то есть тоже 
были двойными. Заднее окно было 
заглушено.

Для двойного остекления ветрового 
окна использовались стекла-«поло-
винки» ЗИЛ-131. Крепление основного 
панорамного стекла производилось 
в уплотнитель, а «половинки» накла-
дывались снаружи, прижимались ме-
таллическими накладками, которые 
крепились винтами М5 к фланцу про-
ема. Между стеклами прокладывался 
жгут из губчатой резины. Зазор между 
стеклами был переменным − 6−9 мм, 
что вызывало трудности при обеспече-
нии уплотнения.

Надежность установки двойных сте-
кол была подтверждена дорожными 
испытаниями, которые провел Читин-
ский завод.

После того, как этот завод перестал 
быть филиалом ЗИЛа, производство  

«северных» автомобилей возобнови-
лось в Москве в 1987 году.

На головном заводе напыление ППУ 
заменили установкой матов из синте-
тических материалов. Присверливать 
рамки к фланцу проема прекратили. 
Вместо этого к фланцу толщиной 0,9 мм 
стали приваривать дуговой сваркой 
бонки с резьбой. Были созданы участки 
сборки «северных» кабин в Прессовом 
и Кузовном корпусах.

Трудоемкость подготовки проема в 
прессовом корпусе составляла 320 ми-
нут на одну кабину, трудоемкость уста-
новки второго (двойного) стекла в ку-
зовном − 67,5 минут на кабину.

При плане 1990 года − 1 800 север-
ных автомобилей, это производство 
могло бы разорить завод. Вероятно, 
поэтому их выпуск был прекращен.

Так закончилась эта, продолжавша-
яся четверть века, северная эпопея, 
когда яркая романтика соседствовала 
с суровой прозой жизни, когда техни-
ческие находки и открытия опережали 
возможности производства, а прио-
ритеты комфорта и долговечности, 
как на войне, уступали требованиям 
безопасности и безотказности.

Работа по «северным» автомо-
билям была трудной и интересной 
еще и потому, что зарубежных анало-
гов у нас в то время не было.

ОСОБЕННОСТИ 
КАБИНЫ ЗИЛ 131

Автомобиль ЗИЛ-131, производство 
которого началось в марте 1967 года, 
представляет собой транспортное 
средство двойного применения, по-
этому максимальная унификация его 
кабины с базовой кабиной ЗИЛ-130 
естественна. Однако предметом раз-
ногласий стало применение панорам-
ного стекла.

Понятно, что военным после пло-
ских стекол ЗИЛ-157 не нравилось 
панорамное стекло ЗИЛ-130, предлага-
емое и для ЗИЛ-131, и они обозначали 
свое несогласие задолго до начала 
подготовки производства и до согласо-
вания конструкции и формы кабины. 
Но решение было принято, и с ним 
нельзя было не считаться.

Вместе с тем, нам было очевидно, 
что гнутое, а тем более панорамное, 
стекло, даже разрезанное пополам, 
для армейского автомобиля не годится.

В 1968 году была, наконец, сконстру-
ирована ветровая рама для ЗИЛ-131 
с плоскими стеклами. 

Вскоре был построен опытный 
образец автомобиля. Это была ини-
циативная работа конструкторов, 
не предусмотренная планами руко-
водства. Выполнил работу Николай 
Александрович Скопцов. Главная труд-
ность состояла в том, чтобы обеспе-
чить пропуск кабины с новой ветровой 

рамой по линии сварки без измене-
ния сборочных стендов. Задача была 
успешно решена. Опытный образец 
был показан заказчику и получил его 
одобрение.

Внедрение плоских стекол для 
части кабин однозначно решило бы 
и проблему остекления «северной» 
кабины.

В это же время 2 августа 1968 года 
командир в/ч 5264 генерал А.С. Бур-
дейный вновь поставил вопрос о за-
мене панорамных стекол плоскими 
(письмо № 567/14451), ссылаясь на не-
достаточную прочность стекол. Отказ 
завода мотивировался тем, что «завод 
располагает только одним комплектом 
сложного оборудования для сварки ка-
бин». Выпускать две модификации ка-
бин нельзя. Ничего сделано не было.

О плоских стеклах вновь вспомни-
ли в июле 1982 года во время войны 
в Афганистане. В совместном решении 
Минавтопрома и ЦАВТУ МО отмеча-

Ветровая рама автомобиля ЗИЛ-131 с плоскими стеклами
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лось: «Многолетний опыт эксплуата-
ции автомобилей ЗИЛ-131 и ЗИЛ-130 
в войсках показал, что существующая 
в настоящее время конструкция каби-
ны с панорамным ветровым стеклом 
значительно усложняет ремонт авто-
мобилей, а также транспортировку 
и хранение стекол такого типа». И да-
лее: «Особенно остро указанный недо-
статок остекления кабин автомобилей 
ЗИЛ проявляется при колонном дви-
жении в горных условиях в обстановке 
огневого воздействия».

Заказчик предлагал провести под-
готовку производства кабины с пло-
скими стеклами. 

В начале 1980-х годов заводом 
была проведена большая работа 
по созданию автомобилей ЗИЛ-130М 
и ЗИЛ-131М. Работа была прекращена 
в момент, когда конструкторская до-
кументация была готова к передаче 
на подготовку производства.

По замыслу авторов проекта эти 
модели должны были стать переход-
ными между стареющим ЗИЛ-130 
и недоведенным ЗИЛ-4331. Предпо-
лагалось устанавливать на них дизели 
ЗИЛ-645.

В данном случае нас интересует 
результат испытаний плоских стекол 
на ЗИЛ-131М в марте − июне 1983 
года. Он был положительным на без-
дорожье и на булыжнике. Ничего 
сделано не было. Заказчику пришлось 
взять изготовление пулезащитных 
экранов на себя.

Какова была цена вопроса? Как ос-
воение плоских стекол могло угрожать 
благополучию ЗИЛа? Вот цифры техно-
логов:

– 1970 год − 543 000 руб. на освоение, 
250 кв. м дополнительной площади;

– 1982 год − 1 550 000 руб. на освое-
ние, 700 кв. м дополнительной пло щади.

Считали разные люди, а программа 
ЗИЛ-131 оставалась примерно одина-
ковой. Разница в площадях особенно 
удивляет.

В том далеком 1982 году завод 
праздновал выпуск двухмиллионной 
«стотридцатки», а годовой объем уже 
в 1976 году перевалил за 200 000 ав-
томобилей. Понятно, что дирекцию 
не радовала перспектива освоения но-
вой модификации кабины.

Это только подчеркивает тот факт, 
что несовпадающие интересы изго-

Автомобиль ЗИЛ-Э131 с интегральным оперением и плоскими ветровыми стеклами

товителя и заказчика в условиях пла-
новой экономики не всегда решались 
в пользу последнего, даже если заказ-
чиком было Министерство обороны.

Еще одна, заслуживающая внима-
ния, работа с заказчиком началась 
в 1963 году. Суть дела заключалась 
в оценке приспособленности авто-
мобиля, а главным образом кабины, 
к защите экипажа от оружия массового 
поражения (ОМП). Исследования про-
должались 12 лет. Был собран боль-
шой и полезный материал по уплот-
ненности кабины и возможности ее 
герметизации. Решения, пригодного 
для серийного производства, тогда 
найти не удалось.

В октябре 1975 года чертежно-кон-
структорская документация была 
утверждена на межведомственной ко-
миссией и заложена в резерв.

Вывод: создание подобных сугубо 
специальных модификаций следует 
предусматривать в техническом зада-
нии и реализовывать в опытных образ-
цах. Попытки встроить их в существую-
щую конструкцию приводят в лучшем 
случае к неоправданным затратам.

К сожалению, при создании полно-

приводной модели нового поколения 
история повторяется.

Кабины с противопульным брони-
рованием, вариантом глухого остекле-
ния, защиты мотоотсека и, конечно, 
герметизации кабины должны предус-
матриваться изначально и прорабаты-
ваться на опытных образцах.

ЭКОНОМИКА ДОЛЖНА 
БЫТЬ ЭКОНОМНОЙ

В годы «развитого социализма» 
эта легко запоминающаяся, простень-
кая формула многим казалась универ-
сальной.

Эффективность и рентабельность 
производства должны повышаться 
при любом типе экономики, но эконо-
мия − не единственный и не главный 
стимулятор этого процесса, особенно 
если задания по ней ежегодно пла-
нируются «от достигнутого» и далеко 
не всегда подтверждаются результата-
ми испытаний.

Металл всегда был основным 
предметом экономии в производстве, 
а кузовные конструкции − ее главным 
источником и резервом.

Опытный образец ЗИЛ-4334 с кабиной типа ЗИЛ-131 с плоскими ветровыми стеклами
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Направлениями использования 
этого резерва были: сокращение рас-
хода стального проката, как вариант, 
снижение веса конструкции; замена 
штамповки на стандартные профи-
ли; уменьшение количества перехо-
дов при штамповке; замена поковок 
точным литьем; замена дефицитных 
цветных металлов сталью или пласт-
массой; другие конструкторские и тех-
нологические хитрости.

По существу, конкретными объек-
тами уточнения были силовые элемен-
ты конструкции кабины и оперения 
ЗИЛ-130: усилители пола, панель пола, 
каркасы проемов дверей, панель ка-
пота и другие детали, перечисленные 
в распоряжениях главного инженера 
от 25 декабря 1969 года, 10 декабря 
1975 года и 14 мая 1981 год, а также 
не упомянутые в них.

Кроме того, существовали целе-
вые программы: унификации деталей 
и нормалей, снижения себестоимости, 
уменьшения трудоемкости.

Отдельно действовал оргтехплан 
и разветвленная сеть бюро по рацио-
нализации, через которые проходили 
все предложения для отчета админи-
страции и вознаграждения авторов.

В этой многосторонней и много-
ступенчатой системе все было пред-
усмотрено, в том числе и проведение 
испытаний.

На практике все было проще. Па-
нель капота изначально имела толщину 
1,2 мм. Последовательно ее уменьша-
ли: до 1 мм, потом до 0,9 мм, потом до 
0,8 мм, потом… при толщине 0,7 мм де-
таль перестала штамповаться. Панель 
пола, имевшая толщину 1,5 мм, к концу 
жизни кабины утончилась до 1,2 мм.

Главный недостаток такой эго-
истической экономии заключается 
в полном отсутствии предварительной 
оценки ее результатов потребителем.

На фоне перманентной экономии 
добиться внедрения чего-либо нового 
было трудно. Исключение составили: 
новая по рисунку облицовка радиато-
ра в старых размерах в связи с измене-
нием ГОСТа на размещение световых 
приборов и щиток приборов в связи 
с заменой поставщика. Эти изменения 
внедрялись в 1977 году.

Несмотря на трудности параллель-
но с работами по КАМАЗу в 1975 году 
была предпринята последняя попыт-
ка коренной модернизации ЗИЛ-130. 
На этот раз инициаторами перемен 
выступили технические руководите-
ли Экспериментального цеха Георгий 
Алексеевич Матëров и Владимир Гри-
горьевич Мазепа.

В.Г. Мазепа был начальником лабо-
ратории испытаний двухосных автомо-
билей. В дальнейшем он стал главным 
конструктором, заместителем генераль-
ного директора, потом его помощником, 
но душой всегда оставался с испытате-
лями, в коллективе, где он вырос. При-
рожденный организатор, человек долга, 
всегда готовый к коллективной работе, 
он не был конформистом, а собственное 
его мнение не всегда совпадало с руко-
водящими установками.

Владимир Григорьевич одним 
из первых на заводе почувствовал но-
визну и своеобразие экономических 
отношений переходного периода.

Нет, он не ушел в бизнес, не создал 
частную лавочку при ЗИЛе, он стал ру-
ководителем двух важных и крупных 
проектов:

– организации Цеха малых серий, 
что помогло заводу пережить трудные 
годы;

– создания дилерских центров 
во многих регионах России, многие 
из которых работают и сейчас.

Его отличают жесткая требователь-
ность, в первую очередь, к ближай-

шим сотрудникам, высокая самоотда-
ча, душевное благородство, умение 
придти на помощь товарищу.

Фактически предлагался опытный 
образец автомобиля нового поколения 
с элементами преемственности базо-
вой модели ЗИЛ-130Г (база 4 500 мм).

Непосредственным исполнителем 
работы, ее «мотором», был Юрий 
Герасимович Туманов, талантливый 
мастер на все руки, всегда полный 
честолюбивых замыслов, которым 
было тесновато в рамках «комплекс-
ных планов».

Дизайн автомобиля, точнее, его 
внешний вид и интерьер кабины, раз-
рабатывался молодыми дизайнерами, 
недавними выпускниками Строганов-
ского училища Игорем Ивановичем Та-
скиным и Александром Николаевичем 
Митрофановым.

Оперение − капот, крылья, обли-
цовка радиатора и бампер обновля-
лись практически полностью.

Кабина имела гнутое стекло ветро-
вого окна вместо панорамного, а так-
же новые сиденья, панель приборов, 
систему отопления и вентиляции, 
зеркала и кронштейны их крепления. 
Изменялись стойки передка, двери, 
крыша, задок, термошумоизоляция, 
световые приборы.

Это основные перемены, касавшие-
ся кузовной специфики.

Техническая целесообразность 
предложений была очевидна, тем бо-
лее что на автомобиле был установлен 
дизель ЗИЛ-645, а оперение унифици-
ровалось и для армейского автомоби-
ля ЗИЛ-131.

Однако ожидать принятия образца 
для подготовки производства не при-
ходилось, так как объем переделок 
был велик, а многое из предложенно-
го уже рассматривалось ранее и было 
отвергнуто.

Удивляло неучастие в проекте тех-
нологов и даже главного конструктора. 

Макет модернизированного автомобиля ЗИЛ-130М с интегральным оперением
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Вероятно, это помешало сформули-
ровать по результатам этой большой 
работы совместные рекомендации 
на будущее.

Образец остался в единственном 
числе, работа по этой теме не возоб-
новлялась. Однако она послужила 
прологом разработки в последующие 
годы так называемых переходных мо-
делей ЗИЛ-130М и ЗИЛ-131М с дизеля-
ми ЗИЛ-645. Эти автомобили прошли 
необходимые испытания, но их вне-
дрение в производство было также 
признано нецелесообразным.

В 1970 году был создан опытный 
автомобиль для жаркопустынной 
местности на шасси ЗИЛ-130 с кабиной 
из стеклопластика. В проекте исполь-
зовались наработки СКБ, однако ори-
гинальность конструкции кабины за-
ключалась в том, что она была собрана 
из предварительно изготовленных 
сэндвич-панелей.

Панели сэндвича могли быть не па-
раллельны друг другу по образующим 
поверхностям, но имели общий фла-
нец, по которому соединялись на клею 
и дополнительно механически вин-
тами или заклепками. Пространство 
между панелями заполнялось жестким 
ППУ. Сэндвич-панели пола, боковин, 
крыши, задка и передка соединялись 
между собой болтами.

Стекла ветрового окна имели 
отрицательный угол наклона. Боко-
вые стекла были вертикальными. 
Эти меры, принятые с целью умень-
шения тепловой нагрузки на эки-
паж, оказались целесообразными, 
что было подтверждено испытаниями, 
проведенными в Каракумах летом 
1971 года.

Подобная конструкция кабины по-
зволяет производить ее сборку и уста-
новку на шасси не только на заводе-из-
готовителе, но и в местных условиях, 

Поисковый опытный образец ЗИЛ-130Г/169. 1975 г.

например, для замены стандартной 
кабины.

Оперение было также выполне-
но из стеклопластика, что позволило 
снизить его вес примерно на треть по 
сравнению с серийным.

Эта работа была инициативной, ве-
дущими были Аркадий Петрович Чер-
няев и Леонид Павлович Азарашвили. 
Сэндвич-панели были изготовлены на 
Брянском автомобильном заводе.

Принцип «блочной» сборки, по 
моему мнению, и сейчас заслуживает 
внимания при мелкосерийном про-
изводстве. Дальнейшего развития эта 
тема не получила.

Может возникнуть вопрос: как свя-
заны проблемы экономной экономики 
с историей создания двух опытных ав-
томобилей, которые представляли ин-
тересные новые идеи, не получившие 
поддержки?

Казалось бы, при минимальных 
ассигнованиях на научно-исследова-
тельские работы эти опытные образ-
цы, спроектированные и построенные 
в инициативном порядке без значи-
тельных затрат, должны были стать 
находкой для дирекции. Ведь при вне-
дрении модернизированной кабины с 
гнутым стеклом и наклонными стойка-
ми ветрового окна экономия металла 
превысила бы результат всех утонений 
и обрезаний. Единое, унифицирован-
ное оперение для ЗИЛ-130 и ЗИЛ-131 
не только сократило бы вдвое но-
менклатуру, но уменьшило бы трудо-
емкость и расход металла.

Характерным параметром «рацио-
нальной» экономии, в понимании ру-
ководства завода того периода, может 
служить мероприятие – «изменение 
конструкции двери кабины ЗИЛ-130, 
131, 137 и модификаций». Под «изме-
нением конструкции» подразумева-
лась отмена поворотных форточек.

По указанию руководства технологи 
посчитали выгоду:

– 39 человек − высвобождаются;
– 174 тонны стального проката – 

экономятся;
– 156 тыс. рублей – сберегаются 

ежегодно.
По этому поводу конструкторы и ис-

пытатели с 1979 по 1982 год доказы-
вали своему руководству то, что было 
более или менее ясно водителям, ра-
ботавшим на ЗИЛ-130.

Проводились дорожные испытания 
на полигоне и в эксплуатации, сравне-
ния с зарубежными аналогами, опрос 
главных инженеров автохозяйств, был 
произведен примерный термодинами-
ческий расчет кабины с учетом воздей-
ствующих факторов. Невозможно со-
считать проведенные совещания и ко-
личество пролитых чернил. Конструк-
тора готовы были сдаться, но форточка 
устояла.

Дело, видимо, в том, что программа 
количественного увеличения производ-
ства автомобилей ЗИЛ-130 и ЗИЛ-131, 
поставленная во главу угла, практиче-
ски исключала возможность выпуска 
других моделей и модификаций.

При подготовке к производству 
новой модели ЗИЛ-4331 много гово-
рилось о пользе гибких технологий, 
однако технология сборки кабины 
ЗИЛ-4331 оказалась еще более жест-
кой и рассчитанной на еще больший 
выпуск − до 250 тыс. кабин в год.

В условиях рыночной экономики 
подобный «штучкизм» оказался не-
нужным потребителю.

Что же касается предложений 
по экономии, связанных с любыми 
изменениями конструкции в процессе 
производства, то их следует поощрять.

При этом принятие предложения 
должно обеспечиваться соблюдением 
двух условий:
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– проведением всесторонней про-
верки (испытаний) при ответственном 
участии конструкторов;

– солидным вознаграждением 
по результатам внедрения.

Планировать экономию в приказ-
ном порядке − означает поощрять 
ухудшение качества и развращать пер-
сонал.

Чтобы закончить тему экономии 
и целесообразных мер по ее дости-
жению, вспомним об опорных автохо-
зяйствах и задачах, которые решались 
с их участием.

Первоначально предполагалось до-
говориться с несколькими крупными 
автохозяйствами, чтобы на их опыте 
эксплуатации автомобилей ЗИЛ-130 
отработать меры по снижению трудо-
емкости технического обслуживания.

Начало было положено в 1966 году, 
когда после посещения автохозяйств, 
расположенных в Москве и различ-
ных регионах Советского Союза, было 
предварительно отобрано 28 наибо-
лее подходящих.

В тоже время в Экспериментальном 
цехе было создано бюро эксплуата-
ционных испытаний, которому пору-
чалась вся организационная работа 
по связи с опорными хозяйствами, 
получению информации, ее обработ-
ке и систематизации. Руководителем 
бюро стал Геннадий Петрович Папен-
гут − человек легендарной биографии, 
прошедший Отечественную войну 
«сыном полка», один из лучших ком-
сомольцев завода, первооткрыватель 
Алтайской целины.

Количество опорных хозяйств, 
география их расположения, харак-
тер выполнявшейся ими совместно 
с ЗИЛом работы не оставались посто-
янными. Все большее значение при-
обретали эксплуатационные испыта-
ния опытных агрегатов, систем и де-

талей. Они проводились совместно 
на основе договоров о техническом 
содружестве. При этом ЗИЛ предо-
ставлял некоторые преимущества 
по обеспечению запасными частями, 
проведению консультаций по обслу-
живанию и ремонту.

В опорных автохозяйствах выделя-
лись специалисты, которые по согла-
сованным программам контролиро-
вали последовательность испытаний 
и их результаты. Конкретные задачи 
ставились в зависимости от местных 
условий и возможностей хозяйства. 
Обычно в работе участвовали про-
фильные лаборатории и КБ.

Приведенные ниже примеры пока-
зывают размещение некоторых опор-
ных автохозяйств, условия эксплуата-
ции и направленность работ.

Москва. Автокомбинат № 1. Испы-
тания проводились совместно с НАМИ 
и НИИАТ. Высокотехничное хозяйство 
с большим количеством автомобилей 
давало возможность быстро получать 
достоверные данные по надежности, 
долговечности, объемам и срокам тех-
нического обслуживания.

Мары. Строительство Каракумского 
канала. Непрерывная работа самосва-
лов в карьерах и на отсыпке дамбы. 
Повышенная запыленность. Полом-
ки рессор, рамы, рамки радиатора 
и ее крепления.

Ералиево (полуостров Мангышлак). 
Пыльная пустыня, практически без до-
рог. Вода привозная. Ломается то же, 
что в Марах, еще интенсивнее. Усло-
вия ремонта очень трудные.

Батуми. Влажная жара. Интенсив-
ная коррозия летом и зимой.

Ульяновск, Киселëвск, Черновцы, 
Монино, Усть-Нера и так далее.

В Душанбе в 1981 году было 
поставлено 25 автомобилей ЗИЛ-
133ГЯ. За два года их пробег соста-

вил 60−70 тыс. км, что примерно 
вдвое меньше пробега ЗИЛ-130 − 
100−110 тыс. км.

Причина заключалась не только 
в недостатке запасных частей к этому 
недавно освоенному производством 
автомобилю, но и в большем объеме 
обслуживания. Главное, что затрудня-
ло его эксплуатацию − это повышен-
ный износ тормозных накладок сред-
него и заднего мостов и интенсивный 
износ шин через 30−40 тыс. км, про-
исходивший из-за наличия затяжных 
подъемов и спусков до 8 градусов, 
крутых поворотов и участков скального 
грунта вместо дорожного покрытия.

Эксплуатация показала, 
что ЗИЛ-133ГЯ несмотря на преиму-
щество более мощного дизельного 
двигателя (210 л.с.) не годится для ра-
боты в горных районах. Соответствую-
щее письмо было направлено заводом 
в Госплан СССР.

Разумеется, испытания автомоби-
лей в реальных условиях транспортной 
работы не заменили и не отмени-
ли результаты комплекса испыта-
ний, в том числе эксплуатационных, 
проведенных заводом перед запуском 

ЗИЛ-130 в производство. Эти масштаб-
ные и разносторонние испытания 
стали весьма важным дополнением 
к ним, в особенности применитель-
но к экстремальным климатическим 
и дорожным условиям. Они позволили 
фактически определить минимально 
необходимые сроки проведения ТО-1 
и ТО-2 в сравнении с рекомендован-
ными методиками НИИАТ. Эти сроки 
учитывали технический уровень кон-
струкции ЗИЛ-130 и качество изготов-
ления автомобилей и были существен-
но больше, чем рекомендованные 
НИИАТ и первоначально принятые 
для ЗИЛ-130.

Итоги совместной работы конструк-
торов и исследователей ЗИЛа с техни-
ческим персоналом опорных автохо-
зяйств оказались гораздо более значи-
мыми, чем предполагалось.

Кроме корректировки сроков 
периодичности технического обслу-
живания, о чем было сказано, были 
уточнены нормы расхода запасных ча-
стей, было опробовано более 200 ме-
роприятий по повышению надежности 
и долговечности, многие из которых 
были внедрены в производство. 

Автомобиль ЗИЛ-130ГУ с измененной решеткой радиатора 
на фоне стандартного автомобиля ЗИЛ-130
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Все эти результаты обеспечили полу-
чение значительной экономии в сфере 
эксплуатации автомобилей у потре-
бителя.

Плодотворное сотрудничество 
ЗИЛа с периферийными автохозяй-
ствами в большей степени способство-
вало укреплению авторитета автомо-
билей ЗИЛ-130 и ЗИЛ-131 и автозавода 
имени И.А. Лихачёва. Это хороший 
пример концептуального решения 
вопроса о целевом вложении средств 
для получения экономии не только 
в производстве, но и в эксплуатации, 
в организации сбыта продукции в ин-
тересах потребителя.

Возникшие в ходе этой работы точ-
ки взаимодействия помогли в даль-
нейшем испытывать и ЗИЛ-4331, прав-
да, в значительно меньшем объеме 
и облегчили создание дилерских стан-
ций, когда того потребовала рыночная 
экономика.

Георгий Алексеевич Матëров, че-
ловек по рождению саратовский, был 
лишен столичного лоска, зато обладал 
поистине столыпинской силы характе-
ром, огромным обаянием и был про-
никнут чувством постоянной заботы 
об условиях труда водителей, особен-
но провинциальных. Он добровольно 
принял на свои плечи ответственность 
за реализацию этого громадного про-
екта, привлек к участию в нем способ-
ную молодежь и с присущей ему энер-
гией и терпением довел его до успеш-
ного завершения. 

До сих пор говорилось о совершен-
ствовании конструкции, в основном, 
силами инженеров ЗИЛа, об участии 
в этой работе научно-исследователь-
ских институтов, министерства, заказ-
чиков, наконец, опорных автохозяйств. 
Однако конечным звеном в системе 
производитель − потребитель всегда 

был и остается водитель за рулем авто-
мобиля.

Многие водители не ограничились 
критикой недостатков или ответами 
на опросы заводчан: они, в меру сил 
своих, переделывали автомобили, 
на которых работали, «под себя». Эти 
переделки были очень индивидуаль-
ными. Многое зависит от условий экс-
плуатации – климата, режима работы, 
дорог, перевозимых грузов. Важную 
роль играют личные качества водите-
ля – уровень его подготовленности, 
возраст, антропометрические данные, 
характер, личные пристрастия.

Несмотря на разнообразие средств 
и конкретных объектов переделок, 
цель всегда одна − улучшить усло-
вия труда для сохранения здоровья 
и повысить его производительность, 
что должно обеспечить увеличение 
заработка.

Массив информации по самодель-
ным усовершенствованиям огромен.
Отметим некоторые примеры, касаю-
щиеся кузовной специфики.

Большой вклад в создание север-
ной модификации внесли водители-се-
веряне. Их опыт утепления и отопле-
ния кабин был использован при созда-
нии ЗИЛ-130С.

Отсутствие варианта кабины 
со спальным местом, компенсирова-
лось некоторыми водителями автомо-
билей ЗИЛ-130 наличием постельных 
принадлежностей, которые расстила-
лись на ночь на подушках сидений, 
а днем хранились в чехле, закре-
пленном к крыше кабины или панели 
задка.

В конце 1979 года после начала 
производства автомобилей ЗИЛ-133ГЯ, 
которые использовались для дальних 
междугородных рейсов, вопрос о не-
обходимости спального, а еще лучше 
двух спальных мест, начал решаться 

практически. Появилось несколько 
весьма достойных вариантов, создан-
ных самоотверженным трудом пери-
ферийных водителей. 

Менее значительные работы води-
телей по усовершенствованию кабины 
касались:

– обивки сидений или установки 
ковриков поверх винилискожи, уста-
новки сиденья водителя «под себя» − 
регулировок не хватало;

– установки врезных замков, так как 
«унификация» ключа дверного замка 
с ключом зажигания для всех кабин 
не обеспечивала безопасности;

– соединения кронштейнов зеркал 
заднего вида с водосливом крыши 
для уменьшения вибрации зеркал;

– замены пневматических стекло-
очистителей на электрические для по-
вышения надежности;

– установки дополнительных под-
ножек, поручней, вещевых ящиков;

– установки радиоприемников 
в веще вом ящике или под панелью 
приборов;

– установки дополнительной попе-
речной балки платформы в ее задней 
части.

И даже установки дополнительного 
поперечного настила пола платформы 
в случае перевозки тяжелых контей-
неров или станин с сосредоточенной 
нагрузкой.

«Народные инженеры» показали, 
что неразрешимых проблем не суще-
ствует.

Конечно, не все «мероприятия» 
можно было бы принять для произ-
водства. Однако необходимо было са-
мым пристальным образом отслежи-
вать и анализировать происходящие 
в сфере эксплуатации процессы оцен-
ки качества конструкций автомобилей 
пользователями. 

Вариант гаражной доработки кабины ЗИЛ-130 
с добавлением секции для обустройства спального места
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Зачастую посредственная оценка 
сопровождалась конкретной рекомен-
дацией в виде измененной конструк-
ции. В 1970-1980-х годах такая работа 
системно проводилась Эксперимен-
тальным цехом.

ХВАЛА СОЗДАТЕЛЯМ

Стотридцатому была суждена 
долгая жизнь и дальняя дорога. Его 
пестовали заботливые руки людей раз-
умных, неравнодушных, знающих свое 
дело.

Многих из этих людей − создателей 
замечательного автомобиля − я знал, 
с некоторыми связан по сию пору дру-
жескими отношениями.

Мне везло: Виталий Андреевич 
Грачëв включил меня в состав старто-
вой команды СКБ. С ним все мы, зача-
стую не знавшие раньше друг друга, 
чувствовали себя принадлежащими 
большому, нужному стране делу. Во-
семь лет промчались неуловимо. Это 
были лучшие годы моей молодости.

Потом Анатолий Маврикиевич Кри-
гер пригласил меня в заместители. 
Совершенно иная, не менее напря-
женная служба продолжалась восем-
надцать лет.

Это были инженеры, недавно став-
шие зиловцами, главными конструкто-
рами, прославившими ЗИЛ созвезди-
ем стотридцатых, КАМАЗов, стотрид-
цатьпятых и стаей «Синих птиц».

По мере возможности я расскажу 
о них и их помощниках.

Главной чертой Кригера-руководи-
теля был системный подход к созда-
нию новой техники, будь то модель 
автомобиля, агрегат или деталь.

Он был пунктуален, последовате-
лен, педантичен − для него не было 
мелочей. Это едва ли не главное, 
что требуется при подготовке произ-

водства автомобиля, предназначенно-
го для массового выпуска. Примером 
его стиля подготовки важных докумен-
тов может служить «Пояснительная за-
писка к эскизно-техническому проекту 
автомобиля ЗИЛ-130» на 68 страницах 
печатного текста с таблицами и ссыл-
ками на зарубежные аналоги.

Анализ тенденций развития кон-
струкции автомобилей присутствует 
у Анатолия Маврикиевича в любом се-
рьезном документе.

Пожалуй, здесь уместно вспомнить, 
что именно в годы создания ЗИЛ-130 
и освоения этой модели было закупле-
но, главным образом, в США, около 
десятка автомобилей − аналогов дей-
ствующего производства. Это были:

– автомобили выпуска 1956−1957 
годов:

Интернейшнл R185
REO F22-R1
«Додж» С3-Та8;
– автомобили выпуска 1966 года:
«Форд» F-750
«Форд» 600 (Англия)
«Додж» D-600
«Шевроле» С-60;
– автомобили выпуска 1975−1976 

годов:
«Форд» F-600 и «Шевроле» С-60, 

которые после коротких лабораторных 
испытаний были переданы ГАЗу;

– все модели второй очереди заку-
пок 1968−1969 годов:

GMC HY-77013
GMC СЕ-67013
«Форд» LN-7000.
Автомобиль «Форд» LN-7000 имел 

интегральное оперение, которое отки-
дывалось вперед.

В этих приобретениях была нема-
лая заслуга главного конструктора, 
хотя, не исключено, что это дало повод 
некоторым «патриотам» упрекать его 
в пристрастии к американской технике.

Во всяком случае, испытания этих 
автомобилей дали большой факти-
ческий материал, важный не только 
для совершенствования ЗИЛ-130, 
но и для других работ. Сравнение ре-
зультатов этих испытаний с аналогич-
ными данными по первым производ-
ственным образцам ЗИЛ-130 показали, 
что в наших условиях эксплуатации 
ЗИЛы более надежны.

Впрочем, ни до, ни после подобных 
сравнительных испытаний в таком 
объеме не проводилось.

Было бы наивно полагать, что эру-
диция Анатолия Маврикиевича в рав-
ной мере распространялась и на обла-
сти, смежные с конкретным конструи-
рованием. Например, он всегда очень 
заинтересованно относился к труду 
дизайнеров, но избегал определенно 
высказывать свою точку зрения, осо-
бенно относительно внешней формы. 
Хотя глубокое понимание компоновоч-
ных проблем позволяло ему безоши-
бочно определять направление поис-
ков решения.

Он был предсказуем в своих реше-
ниях, даже консервативен. Принятых 
решений почти никогда не менял. 
В дизайне подобная «стабильность» 
допустима только при наличии вари-
антов и обеспеченной возможности 
их творческого обсуждения и выбора. 
Такие условия мы пытались создать, 
что иногда удавалось, − это были кон-
курсы масштабных моделей. 

Назначение А.М. Кригера на долж-
ность главного конструктора было 
ознаменовано его принятием в КПСС. 
Видимо, с целью обозначить преем-
ственность и единство поколений 
было решено дать ему и еще более 
великовозрастному К.В. Строганову, 
главному инженеру, комсомольские 
рекомендации. 

В моей памяти осталось собрание, 
единственное в своем роде. В тесном 
красном уголке экспериментального 
цеха загорелые Кригер и Строганов, 
которых я тогда практически не знал, 
рассказывающие о своей поездке 
в Ирак.

На участке сборки опытных образцов КАМАЗ. 
Слева направо: заместитель главного конструктора Ю.А. Ткаченко, 

главный конструктор А.М. Кригер, начальник КБ компоновки В.А. Вязьмин, 
заместитель главного конструктора по кузовам В.Б. Певцов
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Анатолий Маврикиевич, став ком-
мунистом, продолжал панически 
бояться партийных функционеров. 
Разумеется, он понимал и выполнял 
партийные решения, ему трудно было 
говорить со многими из них: он, при-
выкший оперировать цифрами и фак-
тами, не мог найти с ними общего 
языка.

Предчувствие его не обмануло: 
роковая роль в его увольнении с долж-
ности принадлежала секретарю парт-
кома В.А. Красильникову, которому 
не нравилось, что А.М. Кригер, порой, 
дремал на многолюдных заседаниях.

Анатолий Маврикиевич не был 
человеком команды, поэтому не мог 
быть лидером, организатором едино-
мышленников. Будучи крупным инже-
нером, он воспитывал примером исто-

вого отношения к делу, порядочного 
отношения к людям. Большинству это 
нравилось.

Человек в высшей степени орга-
низованный и исполнительный, он 
больше всего ценил в людях, с которы-
ми непосредственно работал, надеж-
ность − правдивость, а в отчетах − до-
стоверность. Кригер не прибегал к ад-
министративным мерам и не любил 
публичных объяснений, но если выяс-
нялось, что человек говорит или пишет 
ему неправду, то такой человек не мог 
более рассчитывать на его доверие.

Внешне Анатолий Маврикиевич 
всегда и со всеми бывал безупречно 
корректен, открыт для общения, од-
нако, как многие люди его поколения, 
пережившие репрессии и пострадав-
шие от них, он болезненно переживал 

На участке сборки опытных образцов автомобилей КАМАЗ. Слева направо: 
главный конструктор А.М. Кригер, заместитель главного конструктора Ю.А. Ткаченко, 
заместитель главного конструктора по кузовам В.Б. Певцов, 
на заднем плане – начальник КБ компоновки В.А. Вязьмин

любой обман, любую ложь и неспра-
ведливость, оставаясь «человеком 
в себе». Лишь немногие знали сердеч-
ность его дружеского участия.

В заключение, пример отношения 
Анатолия Маврикиевича к решению 
принципиальных компоновочных во-
просов.

Весной 1975 года, когда уже были 
построены опытные образцы автомо-
билей ЗИЛ-169 (прообраз ЗИЛ-4331), 
стало ясно, что внутренний габарит ка-
бины по длине, равный аналогичному 
размеру кабины ЗИЛ-130, сохраняет 
затесненное положение водителя. Зна-
чительное увеличение ширины каби-
ны помогает недостаточно.

Я предложил отодвинуть панель 
задка назад на 50 мм. Целесообраз-
ность этого предложения подтвержда-
лась компоновкой кабины КАМАЗа, 
а также применением в кабине 169-й 
сиденья водителя нового поколения 
со значительно большим диапазоном 
регулировок по длине и наклону спин-
ки по сравнению с сиденьем ЗИЛ-130.

У Главного были свои резоны, важ-
нейшим из которых, пожалуй, было 
стремление сохранить согласованное 
с заказчиками положение «установок» 
на шасси как гражданских, так и ар-
мейских автомобилей.

Для улучшения посадки водите-
ля были приняты посильные меры: 
«уплощение» панели задка, измене-
ние положения рулевой колонки (бли-
же к вертикали), поднятие сиденья 
водителя с перемещением его вперед, 
уменьшение хода педали сцепления. 
Все это было оформлено протоколом 
от 3 апреля 1976 года.

Обеспечить в полной мере регули-
ровку сиденья водителя типа «Грам-
мер» не удалось, но были выполнены 
требования ГОСТа, а главное, это по-
зволило другому главному конструк-

тору Владимиру Григорьевичу Мазепе 
в 1988−1989 годах без особых хлопот 
создать семейство автомобилей ЗИЛ-
4333, установив на шасси ЗИЛ-130 ка-
бину ЗИЛ-4331 с оперением.

Мастер взвешенных, далеко рас-
считанных, компромиссных решений 
Анатолий Маврикиевич был ключевой 
фигурой в создании автомобилей 
ЗИЛ-130 и ЗИЛ-131.

Вершиной его многолетней твор-
ческой работы стало конструирование 
семейств автомобилей КАМАЗ-5320 
и КАМАЗ-4310. Его участие в этих про-
ектах получило высокую оценку, а на-
копленный опыт пригодился, в частно-
сти, при разработке ЗИЛ-4331.

Нельзя не вспомнить с уважением 
и благодарностью имена его помощ-
ников, чей труд помог успешно решить 
важные для завода вопросы в те дав-
ние дни.

Новизна автомобиля ЗИЛ-130 обе-
спечивалась, в том числе и не в по-
следнюю очередь, применением 
новых материалов и комплектующих 
изделий. По сравнению с ЗИЛ-164А об-
новилось практически все:

– подушки сидений из литой ла-
тексной резины вместо пружинных;

– обивка кабины из светлого картона 
на латексе вместо черного на битуме;

– обивка сидений из воздухопрони-
цаемого «автопола».

Новые литьевые пластмассы вместо 
порошковых, новые резины, подшип-
ники, тентовые материалы, стеклоочи-
стители и многое другое.

Согласованием технических вопро-
сов с поставщиками, министерствами 
и, в необходимых случаях, с Совмином 
занимался конструкторский отдел, 
а организовывало и систематизиро-
вало эту работу бюро технических ус-
ловий, руководил которым Владимир 
Яковлевич Флюков.
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Его биография обычна для рево-
люционера начала XX века. Родился 
в небогатой еврейской семье в глуши 
Иркутской губернии. Окончил приход-
скую школу. Добровольцем в 16 лет 
вступил в рабочий отряд, потом 
в 9-й коммунистический полк. Сражал-
ся против колчаковских войск.

С 1920 года − комсомолец, с 1922 − 
кандидат ВКП(б), в 1925-м принят 
в партию.

Непрерывно учится. В 1922 году 
окончил рабфак в Томске, потом Си-
бирский технологический институт, 
там же. Получил диплом инжене-
ра-механика по автомобилям.

В 1931 году он в Москве, в НАТИ. 
Сначала инженер, потом заместитель 
директора института.

В 1933 году по личной просьбе 
переведен на ГАЗ. Работал на различ-
ных наиболее трудных участках про-
изводства, в том числе начальником 
конструкторско-экспериментального 
отдела.

В 1937 году исключен из партии 
по обвинению в троцкизме. Через год 
обвинение снято.

В 1943 году он на стройке Влади-
мирского тракторного завода. Нако-
нец, после окончания строительства, 
в 1946 году, наркомат направляет его 
на ЗИС.

Не успел Владимир Яковлевич 
как следует освоиться в должности 
начальника Кузовного цеха, как был 
арестован (в 1949 году) и получил 5 лет 
лагерей.

Даты освобождения и полной реа-
билитации говорят сами за себя − 
27 марта 1953 года и 18 июня 1955 года.

Последним местом службы, 
а точнее служения Родине, стал 
для В.Я. Флюкова Отдел главного кон-
структора ЗИЛа.

Владимир Яковлевич был опытным 
организатором, разносторонне обра-
зованным инженером. Он обладал 
большими связями и твердым характе-
ром. В момент «второго пришествия» 
на ЗИС в 1955 году ему было 52 года, 
он успел сделать очень многое для 
подготовки к производству современ-
ного автомобиля.

Человек могучего телосложения, 
с крупными и грубоватыми чертами 
лица, видевший в жизни много грязи, 
жестокости и насилия, он удивительно 
органично вписался в молодой жен-
ский коллектив. Может быть такие 
одержимые люди, подолгу лишен-
ные семейного уюта, особенно чутки 
к женскому вниманию.

Он жил и умер в благоустроенной 
квартире нового дома на Автозавод-
ской улице. Один.

В годы рождения «стотридцатки» 
среди конструкторов и испытателей 
было много специалистов с довоен-
ным стажем, фронтовиков, людей, 
получивших свободу после XX съезда. 
Было у кого учиться работать и жить.

Самым успешным учеником в шко-
ле жизни стал 20-летний электромон-
тер ОГК ЗИС Аркадий Петрович Черня-
ев. Сын профессионального конструк-
тора ОГК, лауреата Сталинской премии 
Петра Петровича Черняева, Аркадий 
стремился стать конструктором кузо-
вов. Его желание вскоре исполнилось: 
он был принят в конструкторское бюро 
кабин грузовых автомобилей. 

Впервые он проявил себя в дово-
дочной работе по повышению долго-
вечности крыльев автомобиля ЗИС-150, 
изменив их крепление к раме.

В 1954−1956 годах принял активное 
участие в подготовке плаза и чертежей 
кабины ЗИС-150 к передаче их Чан-
чуньскому автомобильному заводу, 

который строился в Китайской Народ-
ной Республике. Тогда же Аркадий 
Петрович вместе с Борисом Фëдоро-
вичем Кузнецовым обучал китайских 
студентов Мен-Ши-Куна и Хуан-Джи-
Фу кузовному черчению и разработке 
поверхностей. 

С момента начала работ по ЗИЛ-130 
Аркадий Петрович − ведущий инженер 
проекта кабины и оперения.

В 1962 году, увлеченный идеей 
Юрия Ароновича Долматовского со-
здать такси вагонного типа, он пере-
ходит в институт технической эстетики 
(ВНИИТЭ). После постройки опытного 
образца такси уже в 1963 году воз-
вращается на ЗИЛ, чтобы за 10 лет 
в совершенстве овладеть профессией 
конструктора-кузовщика и стать веду-
щим по разработке кабин и оперений. 
Для этого надо быть, как минимум, 
талантливым человеком и грамотным 
инженером.

Аркадий Петрович был щедро ода-
рен природой. Он был прирожденный 
рисовальщик, прекрасно чувствовал 
форму и цвет, неплохо писал мас-
лом пейзажи и натюрморты. Я ду-
маю, что объемное представление 
конструкции всегда позволяло ему 
достаточно точно прогнозировать 
ее напряженное состояние. И, не слу-
чайно, созданные им кабины ЗИЛ-130, 
КАМАЗ-5320 и ЗИЛ-4331 прочны и ли-
шены излишков веса.  

А.П. Черняев был великолепный 
«доводчик» − устранитель дефектов. 
При этом избегал массивных усили-
телей, увеличения толщин деталей 
и применения сварки.

Например, начали появляться 
трещины каркасов проемов дверей 
кабины ЗИЛ-130 в нижних углах. Чер-
няев прибавил величину фланца в этих 
местах и отбортовал его. Это мест-
ное усиление позволило избавиться 

от трещин и не потребовало увеличе-
ния расхода металла.

В ходе испытаний выяснилось, 
что прочность кабины ЗИЛ-4331 в по-
перечном сечении по местам крепле-
ния навесок дверей не достаточна. 
Были введены маленькие, но очень 
полезные раскосы с правой и левой 
сторон, соединившие стойки с уси-
лителем панели приборов. Тем дело 
и кончилось.

Были, конечно, проблемы и значи-
тельно более серьезные.

Можно вспомнить, сколько вари-
антов внутренних усилителей инте-
грального оперения ЗИЛ-4331 было 
перепробовано до того, как Аркадий 
Петрович предложил трубчатый кар-
кас. Да и каркас тоже изменяли и до-
водили очень долго.

Первоначально предполагалось, 
что интегральное оперение этого 
автомобиля будет изготавливать-
ся из пластмассы. Когда же денег 
на пластмассу не выделили, пришлось 

Таким пришел Аркадий Петрович 
Черняев в конструкторское бюро кузовов
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возвращаться к металлу и проявлять 
чудеса изобретательности.

В трудных случаях Аркадий Пе-
трович считал полезным прибегнуть 
к макетированию. Это не означало 
призвать на помощь дизайнеров-ху-
дожников. Макеты он любил делать 
сам. Он, вообще, считал, что дизай-
нер должен все делать сам − компо-
новать, макетировать, расчерчивать 
плаз, разрабатывать поверхность 
и так далее до постройки опытного 
образца. Никто не возражал, толь-
ко художники не умели чертить, 
а конструкторы не хотели лепить. 
Он же был максималист и умел все 
делать сам.

Наиболее впечатляющим из соз-
данных А.П. Черняевым проектов 
является конструкция интегрального 
оперения автомобиля ЗИЛ-4331. Это 
оперение в «походном» положении 
представляет собой консоль, жестко 
закрепленную на кабине, а в открытом 
положении оперение свободно опи-
рается на кронштейны, закрепленные 
на раме перед радиатором.

Аркадий Петрович во все време-
на был центром притяжения моло-
дежи, он воспитал и обучил многих, 
если не всех, с кем работал.

Пришло время рассказать о кол-
лективе художников-конструкторов 
и его руководителе Кузнецове Борисе 
Фëдоровиче. После этого станет легче 
понять роль художников в создании 
ЗИЛ-130.

Осенью 1955 года в художествен-
ной группе работало семь человек 
(в том числе два дипломированных 
специалиста). Начальником группы 
был Кананыкин Дмитрий Алексее-
вич. Он хорошо рисовал фрагменты – 
фары, эмблемы, ручки, но создать 
форму кабины или кузова легкового 
автомобиля ему было не по силам. 
Он не был ни инженером, ни автомо-
билистом, хотя хорошо рисовал, играл 
на пианино и писал стихи.

Когда создание легкового автомо-
биля ЗИЛ-114 стало первоочередной 
задачей, группа превратилась в бюро, 
а его начальником стал Борис Фëдо-
рович. Это было весной 1963 года. 

Модернизированный грузовой автомобиль ЗИЛ-130-80

В бюро насчитывалось 12 человек 
(в том числе трое рабочих и трое 
дипломированных специалистов). 
Б.Ф. Кузнецов, опытный конструк-
тор-кузовщик, занимал перед этим на-
значением должность начальника КБ 
кузовов автобусов.

Положение художников на заводе 
было трудным. Макетная мастерская 
помещалась в гараже Эксперимен-
тального цеха, занимая всего 195 кв. м, 
там же находились рабочие места 
модельщика, столяра и лепщика. Эта 
территория отделялась от гаража пе-
регородкой из стальных листов, через 
которую шум, грязь и любопытные 
проникали беспрепятственно.

Художники и ИТР ютились в ма-
ленькой комнате конструкторского 
отдела, на значительном расстоянии 
от мастерской.

О стабильности кадров в таких ус-
ловиях можно было только мечтать.

Назначение Бориса Фëдорови-
ча «главным художником», которое 
многие расценили как вынужден-
ное и рискованное, оказалось очень 
удачным.

Вместе с ним мы закончили пол-
норазмерный макет ЗИЛ-114, создали 
варианты интерьера этого автомобиля, 
пролепили и довели макет кабины 
КАМАЗа и разработали принципиаль-
но новый вариант автобуса «Юность».

В эти годы было освоено новое 
просторное помещение, а главное, 
осенью 1972 года в бюро было уже 
19 человек (в том числе 6 квалифици-
рованных рабочих и 9 дипломирован-
ных художников). Их стали называть 
дизайнерами, потому что почти все 
они окончили «Строгановку».

Мы постарались заинтересовать 
молодежь работой на заводе. Был уч-
режден еженедельный «творческий 
день» для специалистов. Они посещали 
выставки, библиотеки, рисовали этю-
ды, писали картины. Им это нравилось. 
Кроме ежемесячных отчетов они, по 
своему усмотрению, представляли 
произведения для ежегодной итоговой 
выставки. Выставки проводились в по-
мещении новой макетной мастерской и 
всегда вызывали большой интерес.

Пополнение бюро молодыми, твор-
чески активными дизайнерами позво-

Автомобиль ЗИЛ-133ГЯ с дизельным силовым агрегатом КАМАЗ-740
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лило проводить конкурсы по интерес-
ным темам. Каких-либо ограничений 
не было. Желающий принять участие 
должен был представить макет, обыч-
но в одну десятую натуры, и обеспе-
чить его соответствие компоновочно-
му чертежу. Оценку вариантов и отбор 
наиболее удачных производила макет-
ная комиссия во главе с заместителем 
главного инженера, а утверждал гене-
ральный директор.

Предметом конкурса 1972−1973 го-
дов стала очередная модернизация 
облицовки радиатора автомобиля 
ЗИЛ-130. Ко второму туру обсуждения 
осталось четыре претендента. Побе-
дителем был признан лепщик Борисов 
Лев Андреевич, который получил пер-
вый приз в размере 500 рублей. 
Три поощрительные премии по 50 ру-
блей достались ведущим дизайнерам 
Т.П. Киселëвой, В.И. Есакову и И.И. Та-
скину.

Эта облицовка могла бы устанавли-
ваться и на ЗИЛ-133, но на подготовку 
производства принята не была.

В 1979 году начался выпуск автомо-
билей ЗИЛ-133ГЯ грузоподъемностью 
10 т с дизелем КАМАЗ-740. Ввиду сроч-
ности подготовки производства и огра-
ничений компоновочного характера 
облицовка была разработана без кон-
курса. 

Техническое руководство нововве-
дениями и, в конечном счете, польза 
от них в значительной степени обе-
спечивались личным участием Бориса 
Фëдоровича. 

Не менее важным был вопрос 
получения площади, обеспечившей 
возможность нормальной работы. 
Его история типична.

Завод продолжал увеличивать вы-
пуск автомобилей, и площадей вво-
дилось много, но помещение для ди-
зайнеров в планах реконструкции 
завода не предусматривалось. Пред-
ложений по их переселению из гаража 
не поступало.

Надеждой повеяло после построй-
ки Лабораторного корпуса. Зал на пер-
вом этаже этого нового здания, пред-

Опытный образец автомобиля ЗИЛ-130Д1 с интегральным оперением

назначенный для заводского музея, 
оказался невостребованным: музей 
разместили в другом месте.

За это помещение началась борьба. 
Сначала там провели международную 
выставку, потом часть его занял Цех 
легковых автомобилей, а когда в этот 
чудесный зал с мраморными колонна-
ми с высоченным потолком быстрень-
ко затащил свои станки Эксперимен-
тальный цех, я понял, что дело плохо.

Начальник этого цеха, с которым 
мы здоровались каждый день, при-
слал мне письмо, в котором предлага-
лось срочно занять в «музее» 230 кв. м 
для художников. Кому-то, видимо, 
очень хотелось освободить гараж 
от беспокойных постояльцев.

Жаловаться главному конструктору 
было бесполезно: Кригер не собирал-
ся ухудшать свои далеко не безоблач-
ные отношения с фактическим руково-
дителем цеха Матëровым.

Генеральный меня не ждал, но при-
нял доброжелательно. Его реакция 
была оперативной и однозначной. Все 
помещение «музея» закреплялось 
за дизайнерами. Это произошло 10 ав-
густа 1972 года.

Павел Дмитриевич всегда помогал, 
давал интересные задания, любил 
приходить запросто к художникам − 
посмотреть работу.

Переезд в «музей» начался уже 
в октябре 1972 года. Потребовалось 
проведение механомонтажных, стро-
ительных и отделочных работ. Но пре-
жде надо было разработать и согла-
совать с исполнителями планировку 
помещения, сделать чертежи разме-
точных плит, определить состав обору-
дования и места его размещения, по-
заботиться об инструменте и многом 
другом.

Эти вопросы ежедневно требовали 
участия Бориса Фëдоровича, он был 

главным заказчиком, и его долгом 
было вникнуть во все детали проекта.

Большую и квалифицированную по-
мощь оказывал нам Леонид Иванович 
Парадашвили, заместитель началь-
ника цеха, хорошо знавший вопросы 
строительства.

В этой работе мы узнали нового 
Кузнецова − не только высокого про-
фессионала, но человека умеющего 
постоять за интересы коллектива. 
А коллектив трудился с киркой и ло-
патой, с метлой и малярной кистью, 
а когда понадобилось, провел нивели-
ровку разметочных плит.

В то же время продолжалась теку-
щая работа по созданию легковых ав-
томобилей и КАМАЗов.

По перспективе развития ЗИЛ-130 
были предложены макеты в масштабе 
1:5 и построены два опытных образ-
ца автомобилей ЗИЛ-130 с новыми 
оперениями интегрального типа. 
На одном из автомобилей оперение 
откидывалось вперед, на другом − на-
зад. Автомобили эксплуатировались 
в г. Ульяновске. Мнения водителей 
относительно преимуществ того и дру-
гого варианта выяснялись с помощью 
опросных листов и в устной форме. 
Большинство предпочло оперение, 
которое откидывалось вперед. Верну-
лись к этой идее позднее, при созда-
нии ЗИЛ-4331.

Борис Фëдорович Кузнецов помо-
гал молодым дизайнерам: он обеспе-
чивал их компоновочным материалом, 
технологической информацией, поста-
новкой конкретных задач по элемен-
там конструкции, например соблюде-
нию требований стандартов.

В конкурсах он, как правило, уча-
стия не принимал.

Период с 1963 по 1975 год был, по-
жалуй, самым ярким и плодотворным 
в истории дизайна на ЗИЛе.
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При подготовке производства 
новой модели автомобиля, предна-
значенного для массового выпуска, 
а ЗИЛ-130 был именно таким авто-
мобилем, предметом особой заботы 
главного конструктора было качество 
чертежей, в том числе чертежей круп-
ных кузовных штамповок. В этой свя-
зи Анатолий Маврикиевич попросил 
своего старого знакомого по работе 
в КЭО ГАЗа А.Н. Кириллова принять 
на свои плечи обязанности контролера 
кузовных чертежей.

Отец Кириллова уехал из России 
в США на заработки еще до револю-
ции. Александр Николаевич получил 
среднетехническое образование 
и специальное, по кузовной профес-
сии, в США. Имел небольшой произ-
водственный опыт работы в Штатах, 
то есть был профессиональным кузов-
щиком.

В 1931 году Кириллов вернул-
ся на родину и поступил на работу 
в конструкторский отдел ГАЗа. В Горь-
ком он женился и жил с семьей 
в «Американском поселке», вместе 
с иностранцами.

Александр Николаевич был веду-
щим конструктором по кузовам авто-
мобилей М-20 «Победа» и ЗИМ-12. 
Написал учебник по конструированию 
кузовов и преподавал этот предмет 
в горьковском техникуме.

С февраля 1955 года А.Н. Кириллов 
начал работать в отделе главного кон-
структора ЗИСа в должности ведущего 
конструктора по кузовам легковых ав-
томобилей.

Выбор главного конструктора был 
точен. Александр Николаевич прове-
рял не только качество оформления 
чертежей и простановки размеров, 
но и согласование компоновочных 
размеров соседних бюро, а при необ-
ходимости сверял чертежи с плазом. 

Очень часто он возвращал чертежи 
на доработку исполнителям.

Он создал систему контроля черте-
жей и не только строго ей следовал, 
но приучал к ней начальников КБ 
и исполнителей. Его авторитет был 
очень высок, аргументы конкретны 
и обоснованы.

Высокое качество кузовных черте-
жей автомобиля ЗИЛ-130 в большой 
степени обеспечено его работой.

Молодые инженеры получали 
от него навыки бережного и ува-
жительного отношения к чертежу. 
Они получали профессиональные 
знания по компоновке, разработке по-
верхностей, технологичности, стандар-
тизации.

Александр Николаевич свобод-
но говорил и писал по-английски, 
он всегда готов был помочь в пере-
воде и рассказать о новостях автомо-
бильного Запада, и не только главному 
конструктору.

Его сыновья Сергей Александро-
вич и Вадим Александрович достойно 
продолжили дело отца − возглавили 
на нашем заводе важные исследова-
тельские лаборатории технологическо-
го управления.

Вряд ли надо доказывать важность 
«правильной» сборки первых опытных 
образцов кабин ЗИЛ-130. Такая сборка 
помогает конструкторам не только вы-
явить ошибки, допущенные при проек-
тировании, но и внести полезные из-
менения, технологам − определиться 
с узлованием и последовательностью 
сборочных операций, исследовате-
лям − прогнозировать результаты ис-
пытаний.

При отсутствии лаборатории соби-
раемости процесс сборки опытных ка-
бин служил единственным источником 
информации.

Бригадиром сборщиков и «правой 
рукой» конструкторов был Леонардо 
Дамьяно. 

Леонардо Сабинович приехал в Мо-
скву и начал работать в Эксперимен-
тальном цехе ЗИСа в 1955 году, когда 
ему исполнилось 43 года. Но это были 
годы, вместившие целую эпоху.

Леонардо родился в городе Бари 
на юге Италии. Его отец Сабино Дамья-
но был в то время секретарем мест-
ного рабочего кабинета социалистов 
в Апулии. Спасаясь от преследова-
ний фашистов, он вскоре был вы-
нужден уехать в США. Через два года 
к нему присоединилась семья. Шел 
1921 год.

Северо-восток и город Бостон, 
где поселились эмигранты, − старей-
ший индустриальный район Соеди-
ненных Штатов, центр текстильной 
промышленности. Позднее здесь 
получило развитие машиностроение, 
автомобилестроение, судостроение. 
Естественно, что социальные конфлик-
ты, обострившиеся в США в годы Ве-

ликого кризиса, проявились в Новой 
Англии с особой силой.

В этих вызывавших тревогу истори-
ческих декорациях развивалась жиз-
ненная драма молодого итало-амери-
канца Леонардо Дамьяно. Казалось, 
все складывается неплохо: он выу-
чился, получил работу, создал семью. 
Однако социальное неравенство и от-
сутствие жизненных перспектив в ус-
ловиях нараставшего экономического 
кризиса заставляли многих объеди-
няться для защиты своих прав.

Леонардо вступил в американский 
комсомол, после этого − в коммуни-
стическую партию США.

Бостон, Буффало, Питсбург − 
вот треугольник, где происходи-
ли митинги и демонстрации с уча-
стием Леонардо. Молодой, энергич-
ный, бесстрашный, он не был нужен 
Америке Рузвельта. После седьмого 
ареста его, вместе с семьей, выслали 
из страны.

Его судьба была частицей бур-
ной жизни поколения европейцев 

Опытный образец автомобиля ЗИЛ-130В1 с интегральным оперением
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середины ХХ века − периода войн, ре-
волюций и миграции огромных масс 
людей.

Леонардо приехал в Советский 
Союз в 1933 году. Его профессия ока-
залась востребованной: в городе Горь-
ком построили огромный автозавод. 
Он получает работу, соответствующую 
его высокой квалификации, живет 
в «американском поселке» вместе 
с другими политэмигрантами и рабо-
тает изо всех сил на благо своей вто-
рой родины.

И все могло бы состояться в его 
жизни. Но… 22 апреля 1938 года по-
следовал арест по обвинению в шпи-
онаже в пользу США. Приговор − 8 лет 
лагерей. Из Вятлага № 1 он пишет 
о своей невиновности всем в надежде 
на помощь.

Уже через год Леонардо вновь 
работает на ГАЗе: его освободили 
без каких-либо объяснений. Позднее, 

в Москве, он говорил мне, что помог-
ло письмо на имя Георгия Димитрова, 
который в то время возглавлял секре-
тариат Исполкома Коминтерна и нахо-
дился в Москве. Возможно, Дамьяно 
просто повезло.

В 1942 году мобилизация на вну-
тренний фронт − строительство Челя-
бинского металлургического комбина-
та. Снова холод, голод и изнуряющий 
труд.

Наконец, кончается война. Лео-
нардо возвращается на автозавод 
и в 1946 году предпринимает попытку 
получить разрешение на выезд в Ита-
лию. Ему отказано.

Годы репрессий, тяжелого, подне-
вольного труда, недоеданий, ураль-
ские морозы, гибель друзей-итальян-
цев, наконец, многолетняя разлука 
с родными и близкими. Несчастья 
и потери, которые могли сломить лю-
бого. Леонардо выстоял.

Бригада Л.С. Дамьяно (второй справа)

К нам на ЗИС он пришел во всеору-
жии жизненного опыта, с большим же-
ланием работать. Бригадир сборщиков 
не только свободно «читал» чертежи 
любой сложности, он часто предлагал 
изменения конструкции, которые про-
сто нельзя было не принять, то есть 
выступал в качестве равноправного 
разработчика нового кузова. Его доля 
в создании ЗИЛ-130, КАМАЗ-5320, лег-
ковых автомобилей ЗИЛ-114 и ЗИЛ-117, 
а также ЗИЛ-4331 велика.

Леонардо был интеллигентом − 
образованный, закаленный годами 
борьбы, знающий тонкости кузовного 
дела по опыту работы у Эдварда Бад-
да (американский кузовщик, одним 
из первых применивший стальной 
лист в качестве материала панелей. – 
Прим. авт.) и умеющий найти выход 
из безвыходного положения.

Его чистая и честная работа, высо-
кий нравственный авторитет, основан-
ный на верности и служении идеям 
социальной справедливости, снискали 
Леонардо глубокое уважение людей. 
Его ценили, отмечали его ударный 
труд.

Леонардо в разное время был чле-
ном коммунистических партий США, 
Италии и СССР, его знали многие участ-
ники антифашистской борьбы и рабо-
чего движения.

Это был человек, сохранивший вер-
ность избранной профессии и не изме-
нивший своим убеждениям, несмотря 
на превратности судьбы.

Его откровенные воспомина-
ния о пережитом в годы репрессий, 
которые он предал гласности толь-
ко в последние годы жизни, адре-
сованы не только итальянским ком-
мунистам. Опубликованные в левой 
итальянской печати, они обращены 
ко всем, кто безоглядно поддерживал 
или оправдывал «культ личности» 

и связанные с ним нарушения демо-
кратии.

Леонардо был скромным чело-
веком апулийского темперамента. 
Предметом его особой гордости были 
успехи продолжателей рода − сына 
и внука, ставших последователями 
его дела, − крупными специалистами 
по конструированию кузовов автомо-
билей.

Леонардо Дамьяно был само-
стоятельным, самодостаточным 
человеком, видимо, помнившим 
афоризм, выражающий одну из черт 
национального характера: «или 
найду дорогу, или проложу ее сам» 
(«аutviaminvenian, autfaciam»).

Хороший совет каждому, кто хочет 
достичь поставленной цели.

Состав бригады Леонардо менялся, 
но каждый молодой, чаще всего при-
шедший после службы в армии, рабо-
чий становился в его «школе» профес-
сионалом. 

Юрий Бочкарев, ставший его при-
емником − бригадиром, Владимир 
Аверкин и Лев Аниськин − старейшие 
члены бригады, Петр Кудрявцев − 
ныне классный конструктор, Вячес-
лав Ковалев, выполняющий сложные 
заказы в коммерческой фирме − все 
они и многие другие − воспитанники 
Леонардо Дамьяно, неутомимого тру-
женика, кавалера ордена Трудового 
Красного Знамени. 

Колоритная фигура − главный инже-
нер Строганов. Долговязый, высокого 
роста, с массивным торсом и крупной 
скульптурной головой, седыми ред-
кими волосами на розовой лысине. 
Маленькие, яркие, глубоко спрятан-
ные под высоким лбом голубые глаза. 
Простое, типично славянское лицо, 
русская медвежья стать.
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Первое знакомство произо-
шло на лестнице Кузовного цеха: 
«Где обивки 131-й?».

В этих обивках надо было преду-
смотреть возможность открытия от-
верстий для крепления личного ору-
жия экипажа, что было забыто.

Пришлось сознаться. «Детский 
сад!» − загремело по этажам.

Константин Васильевич обладал 
профессиональной, избирательной, 
памятью, и каждая мелочь была у него 
на счету.

Что касается «детского сада», то это 
прямо относилось ко мне, хотя мы 
были совсем не одни, и звучало тем 
обиднее потому, что некоторые удо-
стоились значительно более вырази-
тельных характеристик.

Вскоре, я был приглашен «зайти» ве-
чером, без какой-либо «повестки дня».

Огромный кабинет в старом «рябу-
шинском» здании заводоуправления, 
настольная лампа и Главный инже-
нер. Сказать, что я волновался и был 
«не в своей тарелке», не будет преуве-
личением. Однако разговор в тот раз 
не коснулся ни сроков выдачи извеще-
ний, ни допущенных ошибок, поэтому 
волнение прошло.

Константин Васильевич, или КВ, 
как его уважительно называли за гла-
за, дал мне возможность высказаться 
по интересовавшим его вопросам, 
в том числе по теплопроизводитель-
ности отопителя и по согласованию 
технических условий на сборку кабины 
и оперения.

ТУ рождались долго и трудно. За-
зоры в проемах и сопряжениях, допу-
стимые отклонения от номинальных 
размеров были согласованы конструк-
торами, технологами и производ-
ственниками «по факту», только после 
отладки сварочного и сборочного обо-
рудования.

По утрам события в кабинете глав-
ного инженера развивались по дру-
гому сценарию. Если входная дверь 
бывала приоткрытой, можно было 
увидеть сидящих с левой от входа 
стороны длинного стола ранних посе-
тителей. По неписаному регламенту 
ожидать стоя не полагалось, сидеть 
с правой стороны стола − тоже.

Количество визитеров не ограни-
чивалось. Когда собеседник прощался 
с КВ, все «очередники» пересажива-
лись, а ожидавший в секретариате, 
если таковой оказывался, занимал ос-
вободившееся место за столом.

Эта нехитрая, даже патриархальная, 
процедура не предусматривала веде-
ния протокола, участия секретаря или 
помощника. Главный инженер практи-
чески не пользовался телефоном.

Притом устные распоряжения 
Константина Васильевича имели силу 
приказа. Основой авторитета были: 
универсальное знание производства, 
уважение и любовь людей, обращав-
шихся к нему за советом.

Меня поражала его способность пе-
реключаться.

Понятно, что работавший долгое 
время главным механиком, КВ знал 
не только возможности оборудования, 
но и его расстановку в каждом цехе.

Приходили разные люди: началь-
ники цехов, наладчики, конструкторы, 
технологи, жаловались на отсутствие 
полувагонов железнодорожники. 
Однажды пришел Лев Иванович Стё-
пин, начальник ПМУ (производствен-
но-монтажное управление), и на по-
вышенных тонах, выразительно жести-
кулируя, стал чего-то добиваться. К.В., 
повернувшись к нему в пол-оборота, 
негромко, но внятно сказал, делая 
акцент на первом слове: «Голос у Вас 
громкий» и продолжал заниматься 
своим делом. Лев Иванович, молча 

постоял, сел на стул возле стены и стал 
дожидаться приема.

Инженер Строганов сохранил любо-
знательность и способность увлекаться 
новым в технике и лишившись титула 
«главный». Надо было видеть, как за-
интересованно он рассматривал аппа-
ратуру для ближней фотограмметрии, 
которую мы купили у фирмы «Цейсс» 
и использовали для бесконтактных из-
мерений. Расспрашивал о расширении 
возможностей ее применения.

У него буквально горели глаза.
Человек он был вспыльчивый, от-

ходчивый и незлопамятный. Любил 
посмеяться и умел это делать так 
живо, что всем хотелось присоеди-
ниться.

Люди, о судьбах которых я благо-
дарно и почтительно вспоминаю, − 
малая часть создателей автомобиля 

ЗИЛ-130. Это те, чья сильная воля, глу-
бокие знания, душевная красота или 
сказочная биография поразили мое 
воображение, так или иначе повлияли 
на мою жизнь.

Я не могу, в этой связи, не назвать 
имя человека, которого считаю сво-
им Учителем, − Виталия Андреевича 
Грачëва.

Вехи жизни Виталия Андреевича 
хорошо известны, творческий путь 
и созданные оригинальные конструк-
ции − тоже.

Я припомню некоторые мелочи 
жизни, которые снаружи не видны, 
но интересны, когда речь идет о такой 
крупной и неординарной личности 
как Грачëв.

В 1955 году СКБ находилось на вто-
ром этаже Автобусного цеха в поме-
щении выселенного красного уголка. 
Небольшой высокий зал, одна стена 

Виталий Андреевич Грачëв за шахматной задачей в минуты отдыха
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которого остеклена. Рамы двойные, 
с довольно мелким переплетом «в ре-
шетку». Напротив окна у стены были 
устроены антресоли. Внизу стояли 
кульманы и рабочий стол Виталия 
Андреевича, наверху − два кузовных 
плаза. Кроме того, возле стола главно-
го конструктора стоял наклонный плаз, 
на котором он компоновал 134-ю.

Кузовщиков было двое: опытный, 
с большим довоенным стажем Кузне-
цов Алексей Гаврилович и я, два года 
назад окончивший МАМИ.

Подобные пары образовались 
и по другим направлениям проектиро-
вания. Такой принцип создания рабо-
тоспособного коллектива себя полно-
стью оправдал.

Все с нетерпением ждали переезда 
в новое, значительно большее по пло-
щади помещение, но это не означало 
каких-либо послаблений. В зале под-
держивалась стерильная чистота, ра-
бочий день заканчивался на 1,5–2 часа 
позже после гудка, а вопрос о мытье 
окон решился и вовсе просто: в ка-
кой-то момент шеф надел рабочий 

халат и предложил, тем самым, после-
довать его примеру.

Увлекшись, я не сразу заметил, 
что он, аккуратно поместившись 
между рамами, справляется с самой 
трудной частью работы. Я последовал 
за ним. Виталию Андреевичу было 
52 года, мне − 25.

Артиллерийский тягач ЗИЛ-134 был 
разработан в этом временном поме-
щении очень быстро. Стальная кабина 
имела довольно вялую внешнюю фор-
му. Ее особенностью были штампован-
ные внутренние панели, что позволи-
ло повысить прочность, не прибегая 
к местным усилителям.

Следующим шагом в создании ка-
бин стало применение мягкого алюми-
ния АМГ-5, АМГ-6. Из этого материала 
были «рубки» амфибий, в то время 
когда их корпуса еще варились из ли-
стовой стали.

«Рубки» тоже были сварными. 
Сварка производилась в среде ней-
трального газа на участке, где собира-
лись легковые автомобили, в так назы-
ваемом «пятом» отделении.

«СТОТРИДЦАТКА»

В.Г. МАЗЕПА, Ю.Н. МРОСТ

Конструкция и технология произ-
водства «стотридцатки» привнесли 
в автомобильную отрасль СССР ряд 
приоритетов, о части которых следо-
вало бы упомянуть. Например, ЗИЛ 
пер вым в отрасли, еще не перейдя 
к выпуску автомобилей ЗИЛ-130, стал 
небольшими партия ми делать вось-
мицилиндровые V-образные бензино-
вые двига тели для машин Урал-375, 
кото рые в 1961 году начал изготов лять 

Уральский автомобильный завод. 
На ЗИЛе впервые в евро пейском и оте-
чественном ма шиностроении была ос-
воена автоматическая сборка V-образ-
ных восьмицилиндровых двигателей 
для грузовиков. 

С автомобилем ЗИЛ-130 в оте-
чественную отрасль пришли: гид-
роусилитель рулевого управле ния, 
синхронизированная коробка передач 
с косозубыми шестернями постоянного Опытный образец ЗИЛ-130Г на перевозке сельскохозяйственной продукции

зацепления; новая конструкция шарни-
ров карданной передачи, увеличившая 
в несколько раз ее долговечность; трех-
местная цельнометаллическая комфор-
табельная по тому времени ка бина, 
обеспечившая водителю и пассажирам 
большой внутрен ний объем салона, 
пре красную обзорность, эф фективную 
систему ото пления, вентиляции и обду-
ва, а также обмыва ветро вого стекла; 
платформа с металлическими попереч-
ными балками; предпусковой подогре-
ватель двигателя и др.

Постановка на производ ство ав-
томобилей ЗИЛ-130 и V-образных 
двигателей к ним привели смежные 
отрасли к необходимости создания 
вы сокооктанового топлива, новых 
сортов моторных масел, рабо чих жид-
костей, а также прин ципиально новых 
лакокрасоч ных и обивочных мате-
риалов, резинотехнических изделий 
и пластмасс. 

В предельно сжатые сроки − 
1955−1956 годы было отра ботано 
и утверждено техничес кое задание, 

разработаны чер тежи. К 30 декабря 
1956 года уже удалось построить два 
опытных образца ЗИЛ-130. Приме-
ненные на этих грузови ках шестици-
линдровые V-образные бензиновые 
двигатели оказались неработоспособ-
ными и уже в опытных образцах по-
стройки 1957 года были заменены на 
верхнеклапанные рядные 6-цилиндро-
вые на базе двигателя ЗИС-120. Что ж, 
первый блин комом.

Созданное, опять-таки в крат-
чайшее время, новое ТЗ на ЗИЛ-130 
(судьбой было уготовано, чтобы его 
утвердил заместитель председателя 
Комитета по автоматизации и маши-
ностроению при Совете Министров 
СССР Павел Дмитрие вич Бородин, 
ставший через пять лет, в 1963 году, 
директо ром ЗИЛа) впервые в от-
расли предусматривало создание 
се мейства из шести модифика ций: 
грузовик для работы без прицепа; 
автомобили-тягачи для работы с при-
цепом и полу прицепом; строительный 
и сельскохозяйственный самосва лы 
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и длиннобазный грузовик. В гамме 
семейства автомобилей ЗИЛ-130 пред-
усматривалось применение двух дви-
гателей (135-сильного −Заволжского 
мо торного завода и 150-сильного − 
зиловского), одной коробки передач 
и двух задних мостов (одно- и двух-
скоростного), трех колесных баз, двух 
видов (по емкости) топливных баков, 
од ной кабины, двух типов плат форм, 
и для всех автомоби лей семейства − 
гидроусилите ля рулевого механизма.

 В период отработки техзадания, 
а потом и в ходе разработки черте жей 
все проблемы регулярно обсуж дались 
на технических советах ОГК (предсе-
датель А.М. Кригер) и заво да (пред-
седатель К.В. Строганов). Стенограм-
мы тех совещаний хранят на самом 
деле страстные (иначе не назовешь) 
выступления многих спе циалистов 
завода как новаторского, так и консер-
вативного толка. Так, Г.Г. Михайлов, 
зам. главного конст руктора по дви-
гателям, которого по внешнему виду 
трудно было заподоз рить в эмоцио-
нальности, да к тому же специалист 
консервативно-скеп тического склада, 
с жаром и весьма убедительно до-
казывал необходи мость повышения 
величины макси мального крутящего 
момента двига теля ЗИЛ-130. Мол, 
если этого не сделать, то «...автопоезд 
будет тор мозом на дорогах...». Тогда 
как кон структоры новаторского скла-
да − В.А. Вязьмин и А.В. Сетранов − 
возражали против введения гидроуси-
лителя руля, поскольку нигде в мире 
на грузовиках среднего класса ни одна 
фирма в те годы не применяла такой 
агрегат. Для облегчения управ ления 
оппоненты предлагали ис пользовать 
подшипники типа «Тимкен», а не ги-
дроусилитель.

Конечно же, основная нагрузка 
по отстаиванию всех новшеств, зало-

женных в проекте ЗИЛ-130, ложилась 
на главного конструктора А.М. Кригера 
и его заместителей Г.А. Феста, Г.Г. Ми-
хайлова, Б.Я. Соскова, Р.Г. Пископпеля, 
А.Г. Зарубина, на заме стителей на-
чальника Эксперимен тального цеха 
Г.А. Матëрова и Л.И. Парадашвили. 
Но нельзя не отметить и помощь, 
оказанную ОГК в созда нии и доводке 
конструкции «стотридцатки» главным 
инженером завода Константином Ва-
сильевичем Строга новым. Во-первых, 
он часто прини мал сторону конструк-
торов в их из вечном противоборстве 
с технологами. Часто, как никакой дру-
гой глав ный инженер ЗИЛа. Во-вторых, 
изготовление отдельных узлов, агрега-
тов и деталей для сборки опытных об-
разцов ЗИЛ-130 поручалось тем под-
разделениям, которые в перспективе 
должны были изготавливать их се-
рийно. Более того, в отдельных це хах, 
например в Литейных, Модель ном, 
Рессорно-пружинном и др., организо-
вывались эксперименталь ные участки, 
работавшие в тесном контакте с опыт-
ным производством Эксперименталь-
ного цеха (руководил опытным произ-
водством в те годы Н.Д. Овчинников).

В итоге за годы создания и довод-
ки конструкции машины, с 1956-го 
до 1961-го, было построено четырьмя 
сериями (включая изготовление про-
тотипов) 26 опытных образцов (вспом-
ним, что при подготовке производства 
ЗИС-150 их насчитывалось всего три 
шту ки). И успех пришел. В 1961 году го-
сударственная комиссия по приемоч-
ным испытаниям (председатель – зам. 
министра автомобильного транс порта 
и шоссейных дорог РСФСР Н. Слад-
ковский) дала добро производ ству 
семейства грузовиков ЗИЛ-130, тог-
да как у горьковчан (испытания были 
совместными) новый автомо биль 
ГАЗ-52 был принят только пос ле за-

мены модели двигателя с форкамер-
но-факельным зажиганием на двига-
тель с традиционным смесеобразова-
нием и зажиганием.

Кстати, форкамерный процесс 
на двигатель «стотридцатки» ЗИЛу 
также навязывали соратники ака-
демика Н.Н. Семёнова из Инсти тута 
физической химии. Однако А.М. Кри-
гер сумел отбиться от их идеи, со-
славшись на не совсем удачный 
опыт применения форкамерно-фа-
кельного зажигания на двигателе 
ЗИС-120 и пообещав вне дрить это 
предложение на двигатель ЗИЛ-130. 
И обещание действитель но было 
выполнено: ЗИЛ дважды получал 
«добро» на производство форкамер-
ных двигателей ЗИЛ-130Ф (в 1968 
и 1972 годах). Более того, в семей-
стве ав томобилей ЗИЛ-169 (в буду-
щем – ЗИЛ-4331) имела мес то ветвь 
с бензиновыми дви гателями ЗИЛ-130Ф 
и ЗИЛ-375Ф, но в приемочных испыта-
ниях 1980 года она была отвергнута. 
А постановление ЦК КПСС и Совета 
Министров СССР об организации про-
изводства на ЗИЛе форкамерных дви-
гателей, «пробитое»-таки академиком 
Н.Н. Семёновым, выполнено не было... 

Итак, в 1964 году автомобиль 
ЗИЛ-130 пошел в массовое произ-

водство (небольшими партиями он 
выпускался с 1962 года), где ему пред-
стояло прожить долгих тридцать лет, 
заслужив высокую репутацию у всех 
без исключения потребителей. Весь 
этот период грузовик продол жал со-
вершенствоваться, и подтвер ждалось 
это в так называемых «ре сурсных» 
испытаниях пробегами в 150, 200, 250, 
300 и, наконец, 350 тысяч километров.

В 1976 году уси лиями П.Д. Бо-
родина был «похоро нен» ГОСТ, 
ограничивавший осевые нагрузки 
на дорогу, после чего завод перешел 
на выпуск ЗИЛ-130-76 с шеститонной 
грузоподъемностью. Задумывалась 
же «стотридцатка» в 1956 году с че-
тырехтонной грузо подъемностью. 
А модификационный ряд ЗИЛ-130 
пополнился газобал лонными, «север-
ными», «тропическими», экспортными 
модификаци ями и «трестовозами» − 
длиннобазными машинами для пере-
возки тресты льна.

В 1965 году советское внешне-
торговое объединение «Автоэкс порт» 
организовало пробег почти всех оте-
чественных автомобилей по странам 
Европы. В их числе были представле-
ны и практически все мо дификации 
ЗИЛ-130. В 1963 году наш грузовик был 

Испытания автомобилей ЗИЛ-130
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удостоен диплома и золотой медали 
на Международ ной ярмарке в Лейп-
циге. Вообще, трудно даже перечис-
лить все между народные салоны и вы-
ставки, на ко торых экспонировалась 
эта машина. 

Вскоре после пуска семейства ав-
томобилей ЗИЛ-130 пришли времена 
наград за выполненный автозавод-
цами труд. В 1964 году главному 
технологу С.М. Степашкину была 
при суждена Ленинская премия за ком-
плексную автоматизацию механичес-
кой обработки корпусных деталей 
двигателя. Два года спустя, по случаю 
50-летия завода, коллективу на шего 
предприятия была выделена ровно ты-
сяча наград: три Героя Социалистиче-
ского Труда СССР (их получили став ший 

в 1963-м директором ЗИЛа П.Д. Бо-
родин и рабочие производ ственных 
цехов М.А. Садова и В.К. Кокошка) 
и 997 орденов и медалей. К.В. Стро-
ганова и А.М. Кригера на градили 
орденами Ленина, а вот А.Г. Крылов, 
руководивший заводом именно в годы 
разработки и подго товки производства 
ЗИЛ-130, не получил ничего.

В 1967 году уже за разработку 
конструкции и постановку на про-
изводство ЗИЛ-130 Государствен ная 
премия была присуждена группе ав-
тозаводцев: В.Н. Алек сееву, А.Т. Бой-
ко, С.Н. Калаш никову, Г.А. Матëрову, 
А.М. Кригеру, Г.Г. Михайлову, М.С. На-
ерману, В.В. Полякову, Ю.Н. Сагало-
вичу, Б.Я. Соскову, К.В. Строганову, 
Г.А. Феста. 

Калашников Сергей Никифорович
Кандидат технических наук, профессор, лауреат Государственной премии 
СССР, заслуженный изобретатель РСФСР.
В 1930 г. поступил на 1-й Государственный автомобильный завод 
(б. АМО), где проработал более 40 лет – по 1972 г. 
С.Н. Калашников принимал активное участие в реконструкциях головно-
го завода и его филиалов. Разработанные на заводе при его участии и вне-
дренные технологические процессы обеспечивали высокий уровень меха-
нической обработки и требуемое качество изготовления.

В 1953−1956 гг. участвовал в проектировании и последующем вводе в эксплуатацию завода гру-
зовых автомобилей в г. Чанчунь (Китай).
Разработал, исследовал и внедрил в производство большое количество передовых технологиче-
ских процессов изготовления зубчатых колес, позволяющих получить значительный экономиче-
ский эффект на заводе и в народном хозяйстве страны.
Внес значительный вклад в развитие технологии машиностроения в области производства зуб-
чатых колес. Им опубликовано более 120 научных трудов, включая монографии, технические 
статьи, справочники, учебники и учебные пособия, книги. Являлся инициатором издания и со-
автором справочника «Производство зубчатых колес», получившего широкое распростране-
ние среди научно-технических работников машиностроительных предприятий страны.
Работу на заводе совмещал с преподавательской деятельностью в Московском государственном 
индустриальном университете (ранее – Завод-втуз при ЗИЛе, МАСИ), где подготовил плеяду 
квалифицированных инженеров и научных работников.
Практическая значимость работ С.Н. Калашникова характеризуется большим числом авторских 
свидетельств, широко используемых в машиностроительной промышленности страны.
За заслуги в создании высокопроизводительных технологических процессов награжден орде-
ном «Знак Почета» и медалями.
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Пробег, организованный Всесоюзным объединением «Автоэкспорт» по странам Европы, по-
лучил название «Выставка на колесах». В пробег ушли две колонны машин с маркой автозаво-
дов Москвы, Горького, Минска, Ульяновска.
Один караван из 18 автомобилей прошел по дорогам социалистических стран – Польши, Вен-
грии, Чехословакии, Румынии, Югославии, Болгарии и ГДР.
Четыре автомобиля этой колонны представляли автозавод им. И.А. Лихачёва: ЗИЛ-130, 
ЗИЛ-130Г, ЗИЛ-130В с полуприцепом и самосвал ЗИЛ-ММЗ-555. Управляли машинами руково-
дитель конструкторской группы ОГК В.П. Молчанов, инженер-конструктор ОГК Ю.А. Ткаченко, 
старший инженер Экспериментального цеха С.Я. Этманов, мастер этого же цеха Н.Ф.  Розанов, 
слесарь-водитель ЦСИА А.Я. Манахтин. Возглавлял группу начальник КБ ОГК А.М. Кондриков.
Второй караван из 20 автомобилей прошел по дорогам капиталистических стран – Австрии, 
Бельгии, Дании, Голландии, Норвегии, Швеции и Финляндии.
В этой колонне от ЗИЛа были те же модели грузовых автомобилей: ЗИЛ-130, ЗИЛ-130Г, 
ЗИЛ-130В с полуприцепом, ЗИЛ-ММЗ-555 и микроавтобус «Юность». Участники этого 
пробега, представляющие наш завод: начальник бюро по испытаниям двухосных автомобилей 
В.М. Куликов, начальник бюро по испытаниям автомобилей высокой проходимости Л.П. Да-
жин, заместитель начальника бюро Н.П. Подстрельнов, старший инженер Экспериментального 
цеха А.Н. Гурылев, начальник КБ двигателей Н.А. Алексеев и старший инженер Эксперимен-
тального цеха А.П. Кудрявцев. Общее руководство второй колонной автомобилей осуществлял 
заместитель директора ЗИЛа по сбыту и экспорту В.И. Крымов.
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Зигель Александр Петрович
Родился в Гатчине в дворянской семье. Отец, полковник царской армии, 
в советское время преподавал в Военной академии им. Фрунзе. 
В 1926 г. А.П. Зигель поступил в МВТУ, откуда в 1928 г. был переведен 
в Московский автотракторный институт им. М. В. Ломоносова.
Окончив его в 1931 г., пришел на ЗИС конструктором в технологический 
отдел, а затем в инструментальный цех.
С 1934 г. работал в КЭО, где участвовал в разработке легковых автомобилей 
ЗИС-101 и ЗИС-101А, модернизации грузовика ЗИС-5. С момента орга-

низации на ЗИСе группы А.Н. Островцева по созданию легкового автомобиля высшего класса 
ЗИС-110 в 1942 г. руководил проектированием двигателя этого автомобиля.
В 1944 г. награжден орденом Красной Звезды, а в 1946 г. ему присуждена Сталинская премия 
за автомобиль ЗИС-110. Принимал участие в создании автобуса ЗИС-154.
В 1950-е гг. А.П. Зигель стал начальником КБ V-образных бензиновых двигателей, где были соз-
даны семейства этих двигателей и, в частности, двигатель ЗИЛ-130, за что был удостоен Государ-
ственной премии СССР.
В 1973 г. ушел с должности начальника бюро и до своей кончины работал ведущим конструктором.
«Был очень изобретательным умельцем. К сожалению, огромные опыт и эрудиция Александра 
Петровича в те годы, годы дизелизации завода, практически не использовались. Он скучал на ра-
боте и порою "по-зигелевски" шутил. Например, на рисунке двигателя ЗИЛ-130 отрезал ему по-
ловину, сделав его 4-цилиндровым. И позже с помощью другого видного нашего двигателиста, 
начальника отдела испытаний бензиновых двигателей Виктора Дмитриевича Муравьëва были 
сделаны расчеты этого двигателя» (из воспоминаний Ю.М. Мроста. − Прим. ред.).
А.П. Зигель был ироничен, если не сказать, саркастичен, склонен к дистанцированию. 
Скончался в 1994 г.
Брат Александра Петровича – Михаил Петрович Зигель работал на ЗИСе до 1934 г. Потом уехал 
в Ленинград на Кировский завод. В 1937 г. был репрессирован.
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ПЕРВЫЕ ПЯТЬ 
СТОТРИДЦАТОК  

РОЖДАЛИСЬ 
ВНЕ КОНВЕЙЕРА

Сентябрь 1962 года. До начала 
массового производства автомоби-
лей ЗИЛ-130 оставалось еще два 
года. К тому моменту Эксперимен-
тальным цехом ОГК было постро ено 
около 30 опытных образцов этих ав-
томобилей, тем более что в 1961-м 
государственная комиссия уже дала 
разрешение на начало выпуска нового 
грузовика. На глав ном же конвейере 
ЦСИА (Цех сборки и испытаний ав-
томобилей) продолжа лось массовое 
производство автомобилей ЗИЛ-164А 
и ЗИЛ-157К. 

Полным ходом шла четвертая 
по счету реконструкция завода, 
отлажи валось оборудование под но-
вый ав томобиль ЗИЛ-130, в опытном 
порядке раскручивалось производство 
отдельных деталей, узлов и агрега-
тов к этому грузовику. Но в целом 
весь производственный процесс 
«стотридцатки» еще не был завер-
шен, и о конвейерной сборке осе нью 
1962-го речь не шла, хотя под готовка 
уже начиналась. Почему же необхо-
димо было начинать со стен довой 
сборки принципиально новую по тому 
времени машину?

Представим себе конвейер сбор ки 
автомобилей. Подвижная лента, боль-
шое количество людей, при выкших 
собирать в сутки по 350−420 автомо-
билей ЗИЛ-164А и ЗИЛ-157К. Авто-
мобиль расчленен на детали, узлы 
и агрегаты, каждый слесарь-сборщик 
знает свою узкую работу и выполня-
ет ее за определен ный промежуток 
времени. «Влезть» неожиданно в те 
дни на конвейер со «стотридцат-
кой» было просто преждевременно. 
А опыт, получен ный специалистами 
Эксперимен тального цеха при сбор-
ке опытных образцов ЗИЛ-130, надо 
было пере давать слесарям-сборщикам 
ЦСИА. И лучше всего это можно было 
сделать именно в ходе стендовой 
сборки, когда бригада из ограничен-
ного числа рабочих собирает на одном 
месте весь грузовик. 

Сборка таким методом может 
длиться до вольно долго, потому что 
приходит ся одновременно в ходе 
сборки подгонять нестыкующиеся из-
делия, подрезать, подгибать, сверлить 
де тали. Словом, делать то, что есте-
ственно для сборки образцов пер вой 
промышленной партии, но не подхо-
дит для массовой конвейер ной сборки 
машин.

− Работа по сборке пер вых пяти 
автомобилей ЗИЛ-130 (а они входи-
ли в произ водственный план завода) 

Испытания ЗИЛ-130 в зимних условиях

началась 20 сентября, − вспо минает 
ветеран завода Дмит рий Михайло-
вич Глуховский. − Мне было поручено 
возгла вить бригаду слесарей лабора-
тории по испытаниям двухос ных ав-
томобилей Экспери ментального цеха 
для обуче ния в ходе стендовой сборки 
«стотридцаток» слесарей-сборщиков 
(в основном, «скользящих») ЦСИА. Ме-
сто сборки автомобилей опреде лили 
в пристройке к Механос борочному 
цеху № 11.

Мы, экспериментальщики, к мо-
менту начала сборки уже хорошо 
представляли себе, с какой машиной 
пред стоит иметь дело ведущим сле-
сарям конвейера. На пер вых стендо-
вых образцах пред стояло показать 
им, что с чем стыкуется, рассказать 
об осо бенностях конструкции ново-
го автомобиля. Со своей сто роны, мы 
тоже учились у про изводственников. 
Всем вмес те нам нужно было прове-
рить, готова ли конструкция грузо вика 
к конвейерной сборке, потребуются 
ли дополнитель ные приспособления 

для это го, правильно ли стыкуются 
между собой детали, узлы и агрегаты.

Помещение, которое нам отвели 
для работы, не отно силось к Цеху 
сборки и испытания автомобилей. Оно 
во обще не было оборудовано − про-
сто голые стены и въезд ные ворота. 
Я помню, как с первого дня работы нас 
начал опекать главный инженер заво-
да Константин Василье вич Строганов. 
Работа только началась, как он тут же 
по явился и, конечно же, увидел такую 
картину: детали валя лись на полу, 
документацию и чертежи положить 
некуда, телефон отсутствует. «Ребята, 
давайте список, чего вам не хвата-
ет», − произнес главный инженер. Мы 
написали, надо, мол, то и то. Оглянуть-
ся не успели − после обеда появи лись 
связисты и поставили два аппарата: 
телефон внут ренней связи и «пря-
мой» − к главному инженеру завода. 
Потом другие службы смон тировали 
стеллажи для хране ния деталей и тех-
нической до кументации. К концу дня 
раздался первый звонок − от Констан-

Испытания безбортового автомобиля ЗИЛ-130Г при перевозке железобетонных изделий
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тина Васильевича: «Вам все сдела-
ли?». Такая за бота и через сорок два 
года помнится.

Сборка автомобилей осущест-
влялась на деревянных козлах, 
для подсборки узлов сделали верста-
ки-стеллажи. Монтаж тяжелых агрега-
тов на раму производился с помо щью 
автокрана. В течение 12 дней, пока 
шла сборка пер вых пяти автомобилей 
ЗИЛ-130, по моим вызовам на этом 
участке побывали конструк торы 
из всех КБ; на месте решались все 
вопросы, уточнялась документация, 
прини мались решения об изготов-
лении новых деталей. 

Ближе к завершению работы стало 
очевидным, что ряд деталей не бу-
дет изготовлен в срок в производ-
ственных подразде лениях предпри-
ятия, в связи с чем руководство ОГК 
и Эк спериментального цеха при няло 
решение демонтировать необходи-
мые изделия с трех находившихся 
в Экспериментальном цехе опытных 
образ цов ЗИЛ-130 и установить их 
на автомобили, которые соби рались 
на участке в МСЦ-11. Моей немного-

численной бригаде необходимо было 
трудиться в две смены − по режиму 
сборщиков ЦСИА. Что больше всего 
запомни лось тогда в процессе работы? 
V-образный восьмицилиндровый дви-
гатель «встал» на свои опоры очень 
легко.

А вот с установ кой кабины ЗИЛ-130 
при шлось повозиться. Тем более, отра-
батывался будущий кон вейерный ва-
риант посадки на раму кабины вместе 
с опере нием. Эта процедура действи-
тельно очень сложна, ведь нужно 
одновременно отсле живать множе-
ство возможных вредных контактов: 
и чтобы кабина правильно «села», 
и чтобы оперение не повреди ло ра-
диатор. Так что возились долго. Потом 
вызывали кон структоров и технологов, 
устраивая перед ними чуть ли не по-
казательную установку. Причем один 
раз поставили − и тут же снимаем, что-
бы еще раз попробовать. Получалось. 
На последующих кабинах уже при-
шлось легче. Появился опыт. Знали, 
где специальную монтажку поставить, 
чтобы совместить посадочные места. 
Но немало приходилось и ис правлять, 

Автомобиль ЗИЛ-136 с дизельным двигателем, 
созданным на основе бензинового мотора ЗИЛ-130

например, резать левый брызговик, 
чтобы не допустить его контакта с кар-
тером рулевого механизма. В резуль-
тате цель свою мы вы полнили− собра-
ли первые пять автомобилей ЗИЛ-130. 
Конечно же, работники Эксперимен-
тального цеха и ЦСИА испытывали 
чувство гордости. В то время мы были 
еще молоды, и молодость еще боль-
ше обостряла наши эмо ции. Ведь мы 
участвовали в такой важной для ЗИЛа 
рабо те. Вдобавок, «стотридцатка» 
во всех отношениях являлась прогрес-
сивной машиной по сравнению со сво-
ими пред шественниками.

В последующие месяцы 1962 года 
в тех же условиях продолжилась сбор-
ка очеред ных партий этих грузовиков. 
В октябре их было собрано 20 штук, 
в ноябре − 14, в декаб ре − 55...

Завершая свои воспоми нания, Дми-
трий Михайлович Глуховский назвал 
имена тех, кто в сентябре − декабре 
1962-го участвовал в стендовой сборке 
автомобилей ЗИЛ-130. От Экспери-
ментального цеха в ней принимали 
участие сле сари и слесари-водители 
В.С. Черников, Е.А. Маликов, В.А. Фир-

сов, И.И. Шведов, И.Ф. Козлов, В. Дадо-
нов, Н.Ф. Ро занов; от ЦСИА – слесари 
А. Дегтярев, Ю. Иванов, Е. Ро манов, 
В. Писакин, слесари-водители − С. Ка-
пралов и В. Королëв; от Автотранс-
портного цеха − шофер-крановщик 
Петр Цветков. Ценную техни ческую 
и практическую по мощь сборщикам 
оказывали: начальник техчасти ЦСИА 
Н.И. Онищенко, руководи тель проект-
ной группы В.В. Лисицын, старший 
инженер Н.Л. Санков, старший техно-
лог Цеха сборки и испытания автомо-
билей М.Е. Зверинский, руководитель 
группы проектного управления В.В. Че-
лышев. Они были рядом с рабочими 
Экспериментально го цеха и ЦСИА, 
вместе с ними участвуя в создании гру-
зовиков ЗИЛ-130. Четкую взаимосвязь 
цехов-поставщи ков с участком сборки 
ЗИЛ-130 обеспечивал заместитель 
начальника производственно-диспет-
черского бюро ЦСИА А.И. Шишкин. 
Окончатель ную доводку и подкраску 
первых партий автомобилей провели 
работники опытного участка Экспе-
риментального цеха (руководитель 
Н.Д. Овчинников).

Опытный образец ЗИЛ-130В 
с двухскоростным ведущим мостом
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Дальнейшая судьба «стотридцат-
ки» в 1962 году легко прослеживается 
на страницах «Московского автоза-
водца». Газета пристально следила 
за рождением новой модели, сооб-
щая зиловцам обо всех достижени-
ях, связанных со сборкой ЗИЛ-130. 
В воскре сенье 28 октября, например, 
заводские журналисты сооб щили 
о том, что коллектив кузовного отде-
ления Экспери ментального цеха четко 
и в срок собрал 20 кабин ЗИЛ-130, 
которые затем были пе реданы кузов-
ному цеху для дальнейшего оборудо-
вания и отделки:

«В цехе сейчас вывешена на са-
мом видном месте при ветственная 
"молния". В ней названы имена пере-
довиков освоения новой заводской 
продукции. Отлично произво дили 
свои операции жестян щики Чесноков, 
Одинцов, Круглов, Харчевников и дру-
гие, рихтовщики Квашнин, Демидов 
и Волков.

Сборку вела брига да Леонардо 
Сабинови ча Дамьяно. Члены этого 
коллектива − Петр Иванович Куд-
рявцев, Владимир Кон стантинович 
Аверкин, Яков Павлович Уткин и сам 
бригадир владе ли совершенными при-
емами труда, собрав своими собствен-
ными руками не один десяток кабин 
для опытных образцов автомобилей 
новых моделей».

У коллектива Рам ного цеха было 
задание за сентябрь и октябрь сделать 
25 рам для «стотридцаток». В сентябре 
был организован специальный участок 
по изготовлению этих изделий. Вели-
колепно труди лись слесари-сборщики 
Миха ил Лосев, Николай Жаворон ков, 
Борис Завалов, Александр Березов-
ский и Юрий Томский, давшие в срок 
пять рам для первой установочной 
партии грузовиков ЗИЛ-130. В октя-
бре цеху предстояло изго товить уже 

двадцать рам, что с успехом и сделала 
бригада из трех человек – Владимира 
Смирнова, Владимира Виног радова 
и Ивана Монахова.

С большими трудностями шло 
изготовление кузовов для нового 
автомобиля, которым занимался 
Деревообрабатыва ющий цех. Дело 
в том, что такой солидный узел, 
как платформа, собирался по об-
ходному процессу, чрезвы чайно трудо-
емкому, требовав шему большого на-
пряжения. Вдобавок, для цеха не было 
сделано никакой оснастки. Делать же 
платформы было необходимо. Ко все-
му проче му отсутствовало место для 
окраски и сушки платформ. Тем не ме-
нее, Деревообраба тывающий цех сво-
ими сила ми подготовил часть оснаст ки 
и задания первых осенних месяцев вы-
полнил. Его при меру последовал кол-
лектив бюро инструментального хо-
зяйства Арматурного цеха, слесари ко-
торого по обходно му процессу к концу 
ноября уже могли делать около ста 
наименований деталей для ЗИЛ-
130, в том числе водя ные, масляные 
и отопитель ные радиаторы.

Однако даже в период небывалого 
энтузиазма, со провождавшего путь 
«стотридцатки» к конвейерной ленте, 
случаи халатного отношения к делу 
так же имели место... 

СБОРКА НЕ СДВИНУЛАСЬ 
НИ НА ШАГ!

На подступах к первому Меха-
носборочному цеху лежат беспри-
зорные окрашенные передние оси. 
Их ждут не дождутся на участке 
сборки ЗИЛ-130, а они все лежат и ле-
жат... Почти неделю горячо беседуют 
на тему отсутствия комплектующих 
работники ЦСИА с ответственными 
ли цами МСЦ-1 – начальником цеха 

Котовым и заместителем начальника 
производственно-диспетчерской служ-
бы Вол ковым.

− Когда же будут оси на участке 
сборки ЗИЛ-130? − уже потеряв голос 
и терпение, спрашивают Волкова.

− Да вот сектор техничес кого кон-
троля не принял их, − совершенно 
спокойно, бод рым голосом отвечает 
тот (уже в который раз). Хотя именно 
Волкову специально вменено в обя-
занность заботиться о своевремен-
ном изготовлении узлов и деталей 
для «стотридцатки» и без промедле-
ния обеспечивать ими сборку.

− Так ведь оси-то готовы!
− Конечно, готовы. Толь ко ОТК 

не принимает. Гово рят, изготавливали 
и собира ли оси не в присутствии тех-
нических контролеров, пото му никак 
не могут определить качество узлов...

Люди, у которых отсут ствует эле-
ментарная ответ ственность за пору-
ченное дело, были во все времена. 
Тогда, в ноябре 1962-го, ЦСИА лихо-
радило не только с поставками осей. 

Первый Механосборочный частень-
ко срывал подачу рессорных пальцев, 
педалей сцепления, рулевой тяги. 
В итоге, допустим, 21 ноября сборка 
ЗИЛ-130 не сдвинулась ни на шаг.

На стендах находились семь рам 
с установленными на них моторами − 
и это все... Ни одной машины за две 
декады того месяца так и не собра-
ли. Потому что кузовной не при слал 
ни одной кабины. А из девяти рам, 
поданных на уча сток сборки, три ока-
зались бракованными, с трещинами 
в заклепках и литье. После того, как 
прессовщикам сооб щили о допущен-
ном дефекте, они прислали еще одну 
де фектную раму.

Не в пример названным подраз-
делениям хорошо было поставлено 
дело в Арматурном и Моторном цехах. 
Арматур щики сдали на сборку все де-
тали и узлы, кроме радиа торных жа-
люзи. Полностью обеспечил ЦСИА сво-
ей продукцией Рессорно-пружинный 
цех... Невзирая на это, недовольства 
и перекладыва ния вины друг на друга 

Испытания автомобилей в северном исполнении
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еще было потом много. Руковод ству 
завода предстояло еще пройти по всей 
технологичес кой цепочке производ-
ства ЗИЛ-130, чтобы нащупать слабое 
звено, тормозившее выпуск новой ма-
шины.

К началу декабря 1962 года была 
завершена подго товка производства 
кардан ных валов и карданов рулево го 
механизма на ЗИЛ-130. Автомобили 
стали комплек товать в соответствии с 
утвер жденной технической документа-
цией, а вскоре завод приступил к сда-
че «стотридцаток» в качестве товарной 
продукции. Грузовики рас пределялись 
по автохозяй ствам Московской обла-
сти и Ленинграда, причем отдел тех-
нического контроля и От дел главного 

конструктора по автомобилестроению 
тща тельно отслеживали их рабо ту. 
Еще два автомобиля ЗИЛ-130 в дека-
бре были направлены на испытания в 
длитель ном пробеге.

В этом же месяце бригада Василия 
Столярова вела сле сарную обработку 
пресс-фор мы для отливки шаровой 
го ловки коробки переключения пере-
дач, заказанной Лобучанским заводом 
пластмассовых изделий. Пресс-форма 
состо яла из почти 50 наименований 
деталей. Главная загвоздка заклю-
чалась в матрицах и пуансонах. По 
конфигурации они не сложны, но их 
слесар ная обработка была очень тру-
доемкой. Решили получить матрицы 
методом холодного выдавливания. 

Автомобиль ЗИЛ-130-80

Эксперимен ты проходили туго, слеса-
рей не все удовлетворяло. При шлось 
пойти на определенные изменения, с 
чем согласились и конструкторы.

26 декабря коллектив цеха коробки 
скоростей досрочно завершил годо-

Ю.Н. Мрост
Вектор развития автозаводов изначально был один – увеличение количества и грузоподъемно-
сти автомобилей.
Так, грузовик АМО Ф-15 (1924 г.) имел грузоподъемность 1,5 тонны, АМО-3 (1931 г.) – 2,5, 
ЗИС-5 (1933 г.) – 3, ЗИС-150 (1947 г.) – 4. А вот для производства ЗИЛ-130 (1962 г.) с его 
пятитонной грузоподъемностью потребовалось специальное разрешение Госстандарта СССР. 
Дело в том, что подавляющая часть автомобильных дорог относилась к III−IV категории и по 
ГОСТ 9314-59 допускала к эксплуатации по ним автомобили с осевой нагрузкой не более 6 тонн. 
У ЗИЛ-130 осевая нагрузка была около 7 тонн. 
В 1976 году ГОСТ 9314-59 был упразднен, и МосавтоЗИЛ немедленно поднял грузоподъемность 
автомобиля до 6 тонн. Ну, а добротность-то дорог осталась прежней... Тогда, не помню где, про-
мелькнула информация о том, что известный специалист по автомобильным дорогам Ворошилов 
утверждал, что вред, приносимый дорогам ЗИЛ-130, выше, чем польза от его эксплуатации.
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вой план по выпуску продукции для 
«стотридцатки», вдобавок полнос тью 
освоив производство КПП и других 
агрегатов. Уже на следующий день 
изготовлен ные им партии узлов и де-
талей пошли в счет плана 1963 года...

МАШИНА ВРЕМЕНИ

Ю.А. ТКАЧЕНКО

Вспоминая период создания 
ЗИЛ-130, а также параллельные ра-
боты над его ар мейским вариантом 
ЗИЛ-131, невольно сравниваешь твор-
ческий подъем во всех технических 
и производственных службах с их ны-
нешним убогим существованием. Все 
мы тогда горели желанием создать 

«машину времени». Широко изу чался 
опыт работы ино фирм, к тому времени 
многие ведущие специа листы завода 
побывали в командировках на запад-
ных предприятиях. Сис тематически 
закупались для изучения образцы 
импортных моделей и агрегатов. 
Но этот опыт не только перенимал-

ся, но и совершенствовался. Многие 
конструктивные решения по ЗИЛ-130 
в итоге оказались новаторскими не 
только у нас в стране, но и в мире. По-
этому смело можно сказать, что в тот 
период мы шли в ногу с миро выем 
автомобилестрое нием. К сожалению, 
в дальнейшем по ряду объективных 

и субъек тивных 
причин этот уро-
вень ЗИЛ потерял.

Большое зна-
чение имело на самом деле коллек-
тивное, равно правное обсуждение 
вопросов при приня тии решений, опти-
мальных для потребите ля и производ-
ства. Этому способствовали методы со-
вместной работы конструкторов, техно-
логов, металлургов, производственни-
ков. Тон подобному стилю работы 

Ю.А. Ткаченко работал заместителем главного конструктора 
УКЭР АМО ЗИЛ и главным конструктором АЗЛК
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задавали в первую очередь дирекция 
завода и служ бы главного инженера, 
в частности А.Г. Крылов, К.В. Строганов. 
Одновременно с разработкой кон-
струкции развивались и ин женерные 
службы завода. Был построен Ин-
женерный корпус, увеличилось коли-
чество исследовательских конструктор-
ских и тех нологических лабораторий. 
Здесь я не могу не отметить заслуги 
Г.А. Матëрова, Л.И. Парадашвили, 
В.П. Егорова, А.И. Ермолаева, О.С. Об-
леуховой.

Возрос объем дорожных испыта-
ний в самых различных климатиче-
ских условиях. Этому способствовали 
Г.А. Матëров, Д.А. Михайлюта, Л.П. Да-
жин, Н.Е. Каледин, В.Г. Ма зепа. Начали 
создаваться так называемые опорные 
хозяйства, причем в самых разных 
регионах страны (руководил этой ра-
ботой Г.П. Папенгут). На совместных 

совещаниях и конференциях учитыва-
лись мнения буду щих потребителей, 
с 1965 года по социали стическим и ка-
питалистическим странам Европы ор-
ганизовывались большие реклам ные 
пробеги зиловской автотехники.

Особенно хочется отметить 
целенаправ ленную кадровую политику 
завода. В отсут ствие ВТУЗа ЗИЛ полу-
чал молодых специ алистов из ведущих 
вузов страны – МВТУ, МАМИ, МАДИ, 
политехнических институтов Ленин-
града, Киева и других городов. Рабо-
тать молодым специалистом на ЗИЛе, 
и особенно в УКЭР, было престижно. 
Отдел инженерных кадров во главе с 
незабывае мой М.П. Горловой внима-
тельно изучал перспективность посту-
пающих. Большин ство молодых специ-
алистов проходило проверку производ-
ством. А для молодых специалистов 
инженерных служб даже организовы-
вались дополнительные курсы по изу-
чению работы производственных под-
разделений. Желающие штудировали 
анг лийский язык, многие прошли через 
заоч ные аспирантуры, получив канди-
датские и докторские степени. Доста-
точно сказать, что все технологические 
лаборатории возглав ляли кандидаты 
технических наук – С.Н. Ка лашников, 
М.М. Фишкис, М.С. Наерман.

Отработанной системой являлось 
подклю чение молодых специалистов 
к высококвали фицированным кадрам. 
Создавались целые цепочки специа-
листов, например, в КБ транс миссии: 
Фëдорова − Соломонов (коробки пере-
дач), Сетранов − Молчанов (ведущие 
мосты), Неруш − Тарасов (сцепления), 
Кузнецов − Ткаченко (агрегаты транс-
миссии). О текучести кад ров, выборе 
более «теплых» мест в то время не 
думали, все были увлечены своей 
работой. Создавались межуправлен-
ческие коллективы. Допустим, ком-

плекс работ по карданным пе редачам 
проведен представителями различ ных 
подразделений УКЭР: КБ трансмиссии 
(Б.С. Карелин, Л.А. Тарасов), гидроа-
грегатов (Е.З. Брен), топлив и масел 
(В.В. Протасов, Р.А. Трубинская), ста-
ционарных и дорожных ис пытаний 
(В.Г. Мазепа, А.Б. Беренфельд), 
технологичес ких служб (Б.Л. Каплан, 
М.М. Фишкис, И.Н. Шкляров, М.С. На-
ерман, Л.Б. Цейтлин) при активной 
поддержке руководства (С.М. Коре нев, 
А.М. Кригер, Г.А. Матëров).

Безусловно, положительным мо-
ментом в росте квалификации мо-
лодых специали стов было участие 
в дорожных испытаниях и загранко-
мандировках с обязательным отчетом 
и предложениями.

К сожалению, увлеченно работая 
в тот период, чрезмерно наращивая 
выпуск огра ниченного числа моделей, 
которые вскоре потеряли популяр-
ность, коллектив завода, вдохновлен-
ный лозунгом Л.И. Брежнева «Эко-
номика должна быть экономной», 
не последовал стремительно разви-
вавшимся тенденциям мирового авто-
мобилестроения. Нарушился баланс 
приоритетов мнений конструкторских 
и технологических служб. С течением 
времени совершенно потерялись луч-
шие традиции прошлых лет и поэтому, 
увы, АМО ЗИЛ оказалось не готово 
перей ти к так называемым рыночным 
отношени ям. В итоге теперь мы с гро-
мадным трудом пытаемся отвоевать 
прежние позиции.

Одним из основных направлений 
работы службы главного кон структора 
в период, когда ею руководил Ана-
толий Маврикиевич Кригер, было 
посто янное совершенствование кон-

струкции уже выпускаемой заводом 
автомобильной техни ки. Непрерыв-
ное повышение качества воз можно 
лишь на основе системного подхода, 
начальным звеном которого является 
опыт эксплуатации в реальных усло-
виях, мнение об автомобилях води-
телей, тех, кто обслужи вает и ремон-
тирует их. Поддержание авто ритета 
заводской марки требует обеспече-

ния потребителей в полной мере и 
своевре менно запасными частями по 
всей номенк латуре, технической лите-
ратурой в виде ру ководств по эксплуа-
тации, обслуживанию, ремонту, учеб-

ными плакатами, 
своевремен ной ин-
формацией о кон-
структивных изме-

нениях. Любое отступление от этого, 
как при плановой, так и при рыночной 
экономике, неизбежно приводит к со-
кращению произ водства автомобилей 
и запасных частей, потери конкуренто-
способности, низким ценам на некаче-
ственную продукцию.

В недавнем прошлом многослож-
ную работу по связям с эксплуатацией 
в УКЭР осуществляли бюро ремонто-

УРОКИ ПРОШЛОГО

А.Г. МЯСНИКОВ

А.Г. Мясников работал начальником отдела надежности и долго-
вечности автотехники УКЭР завода

Ю.А. Ткаченко, заместитель главного 
конструктора УКЭР АМО ЗИЛ
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пригодности, бюро инструкций и ката-
логов. Руководил данным направле-
нием деятельности один из славной 
плеяды заместителей А.М. Кригера − 
Александр Григорьевич Зарубин. Об-
ладая незаурядным умом, смелостью, 
орга низаторским талантом, Александр 
Григорь евич так сумел поставить ра-
боту, что резуль таты ее смогли уви-
деть и оценить и коллек тив завода, 
и те, кто так или иначе был связан 
с эксплуатацией более трех милли-
онов грузовиков семейства ЗИЛ-130 
и ЗИЛ-131. Разумеется, все положи-
тельные результаты в области повыше-
ния качества могли быть достигнуты 
при общей ориентации коллек тива 
предприятия на достижение этих це-
лей, соблюдении и совершенствова-
нии ком плексной системы управления 
качеством продукции. Однако несо-
мненны и заслуги ряда руководителей, 
одним из которых был А.Г. Зарубин.

Под его руководством была созда-
на уникальная система исследования 
эксплуатаци онной надежности се-
рийных автомобилей. В различных 
регионах страны было орга низовано 
20 опорных автотранспортных пред-
приятий, где проходили подконтроль-

ную эксплуатацию около тысячи 
автомоби лей ЗИЛ самых разных моди-
фикаций и годов выпуска. Информация 
о работе этих машин, неисправностях, 
видах ремонтов, расходе запасных 
частей поступала на за вод с самого 
начала жизни этих грузовиков до их ка-
питального ре монта или списания. 
В вычислительном центре ЗИЛа была 
образована база эксплуатационной 
надежности, разработа ны программы 
обработ ки информации. В ре зультате 
с 1970 по 1990 год руководители и спе-
циалисты нашего пред приятия полу-
чали исчер пывающие данные в виде 
графиков и таблиц о ре сурсе любой 
детали, при чинах неисправностей, рас-
ходе запасных час тей, трудоемкости 
ре монта. Словом, все для того, чтобы 
можно было принимать технически 
обоснованные решения о наиболее 
целесообраз ных путях повышения 
надежности, необходи мые данные 
для плани рования двух тысяч наи-
менований запасных ча стей, произво-
димых на заводе и филиалах. При этом 
вся вышеописанная система была 
для завода фактически беззатратной.

Другим примером крупномасштаб-
ной длительной связи ЗИЛа с потре-

бителями стала работа с автокомби-
натами Главмосавтотранса. Ведь мало 
технику совершенство вать − надо 
помогать ее пользователям воспользо-
ваться этими усовершенствованиями 
в полной мере. Такая задача и была 
целью движения − 300 тысяч км про-
бега ЗИЛ-130 без капитального ремон-
та. Все специалис ты УКЭР, которыми 
в данном направлении работ руково-
дил А.Г. Зарубин, помогали работни-
кам автокомбинатов реализовывать 
заложенную в конструкцию автомо-
билей надежность. И одновременно 
сами получа ли порцию новых знаний 
для работы по дальнейшему совер-
шенствованию автомо билей.

В период, когда основным пере-
возчиком грузов по дорогам страны 
являлся ЗИЛ-130, широко был распро-
странен капитальный ремонт автомо-
билей и двигателей. Он был в основ-
ном крайне неэффективный, как тогда 
говорили, «керосиновый», и при этом 
«перемалывалось» огромное количе-
ство запасных частей. Перед УКЭР сто-
яла задача разработать конструктор-

ско-технологическую документацию 
для ремонта двигателей ЗИЛ-130. Ее 
нужно было внедрить для вновь при-
нятого в состав зиловского объедине-
ния Симферопольского авторемонтно-
го завода с тем, чтобы в дальнейшем 
распространять передовые, индустри-
альные методы ремон та в стране. 
Эта работа также велась под началом 
А.Г. Зарубина.

Благодаря напряженному труду 
коллек тива завода по повышению 
надежности буквально на глазах рос 
ресурс до капитального ремонта ос-
новной продукции − «стотридцатки» 
и ЗИЛ-131, уменьшалась трудо емкость 
обслуживания и ремонта, почти вся 
номенклатура запасных частей стала 
неде фицитной. Убедительнее всего 
успешную деятельность завода под-
тверждают сами эксплуатационники. 
В 1981−1982 годы НИИАТ провел ан-
кетирование работников 78 транс-
портных управлений Минавтотранса 
РСФСР. Разработанная анкета позволи-
ла выявить количественную оценку ка-
чества автомобилей непосредственно 

Эксплуатация автомобилей ЗИЛ-130 на опорном хозяйстве в Ташкенте

Грузовики ЗИЛ на уборке урожая 
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специалис тами АТП. Из бортовых авто-
мобилей наи лучшую оценку заслужил 
ЗИЛ-130.

Сейчас кто-нибудь может сказать: 
«Да что там вспоминать прошлое!». 
Вспоминать надо,чтобы извлекать 
из него полезное для настоящего и 
будущего. Обычно описывая работу 
большо го Человека, каким, безуслов-
но, являлся А.Г. Зарубин, заканчивают 
словами о том, что дело его успешно 

продолжают ученики, к числу кото-
рых я отношу и себя. Однако не могу 
найти оправданий тому факту, что 
связь завода с непосредственными 
потре бителями фактически сверну-
та, недостаточ но ведется работа по 
совершенствованию автомобилей, 
упускается возможность повы шения 
престижа заводской марки и получе-
ния от этого максимально возможного 
эко номического эффекта...

Первая промышленная партия грузовиков ЗИЛ-130 на улицах Москвы

ПОДГОТОВКА ПРОИЗВОДСТВА

Б.С. КРАСАВИН

Подготовка к производству ав-
томобиля ЗИЛ-130 поставила пе-
ред металлургами заво да огромные 
задачи. Необходимо было созда вать 
такие уникальные производства, как 
алю миниевых деталей в Мценске, 
по строитель ству и раскрутке про-

изводства в Кузнице № 2 головного 
завода, Рязанского центра по изго-
товлению поковок, создание уни-

кальной служ бы − отдела главного 
конструктора печного оборудования 
по обеспечению производства безму-
фельными термическими агрегатами, 
создание крупнотоннажных газовых 
плавиль ных печей для Мценского 
завода алюминие вого литья. На ме-

таллургических 
заводах стра ны 
шла подготовка к 
производству новых 

марок проката и сортамента, создава-
лись новые технологии и уникальное 
оборудование.

Коллектив высокопрофессиональ-
ных спе циалистов, прошедших Вели-
кую Отечествен ную войну, пополнился 
в 1950-х годах большой группой вы-
пускников московских вузов. По суще-
ству это создало очень хорошие усло-
вия для решения металлургами всех 
вопросов как с постановкой массового 
производства ЗИЛ-130, так и с осво-
ением необычных для завода цифр 
выпуска ЗИЛ-130 и его трехосного со-
родича ЗИЛ-131.

Мценский завод алюминиевого ли-
тья (МЗАЛ) − детище тульского Совнар-
хоза – был передан ЗИЛу по причине 
откровенно слабого проек та, который 
не мог обеспечить качественным лить-
ем требования автопромышленности 
того времени. ЗИЛ выпустил свой 
проект и пере оснастил МЗАЛ необхо-
димым оборудованием. Работы были 
закончены в 1970−1973 годах.

Среди главных проблем завода 
было изго товление таких деталей, 

как сложнейшая верх неклапанная го-
ловка V-образного двигателя, не менее 
сложная впускная тру ба, биметалличе-
ский поршень с нирезистовой вставкой 
под верхнее компрессионное коль цо 
с обеспечением диффузионной связи 
нирезиста с алюминиевым сплавом 
(диффузион ная связь обеспечивалась 
за счет азотирова ния нирезистовой 
вставки). Проблемы голо вок блока 
и впускной трубы были решены за счет 
перевода изготовления стержней 
от печной сушки на их оттверждение 
в горячей оснастке. Таким образом 
были также решены все вопросы 
по точности изготовления литья. Осо-
бенно отличились в работе Г.В. Прося-
ник, заместитель главного металлурга, 
и И.М. Шишкин, на чальник лаборато-
рии ЗИЛа. А на МЗАЛе это были началь-
ники цехов Г.А. Фищев и В.Б. Фоменко.

С внедрением комплекса обору-
дования фирмы «Фата» разрешились 
проблемы с би металлическим порш-

Б.С. Красавин втечение многих лет работал заместителем глав-
ного инженера и главным металлургом по литейному производ-
ству завода

Сварка кабин грузовиков ЗИЛ-130
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нем. Это позволило до вести моторе-
сурс двигателя ЗИЛ-130 до 350 000 км. 
Большая заслуга в этом принадлежит 
заме стителю главного металлурга 
ЗИЛа Ю.С. Ми ронову, начальнику ла-
боратории нашего за вода В.Е. Хряпи-
ну, а также мзаловцам – В.П. Целикову 
(главный металлург) и В.Б. Фоменко 
(началь ник цеха).

Значительно улучшилось качество 
жидко го алюминиевого сплава за счет 
модифицирования и рафинирования 
его расплавленным жидким флюсом.

Надо отметить, что, безусловно, 
во всех этих технических мероприя-
тиях большую роль сыграли директор 
МЗАЛа Д.Е. Корнаков и заместитель 
главного металлурга филиала А.Н. Ба-
талов.

КУЗНЕЧНОЕ 
ПРОИЗВОДСТВО

В здании КМЦ (Колибровочно-ме-
ханический цех) был создан кузнеч-

ный цех № 2, оснащенный КХШП 
(Корпус холодных штампов и пресс-
форм) усилием до 2 500 и 1 000 тонн 
и электронагревателями ТВЧ, горя-
чей штамповкой, горизонтальными 
штампо вочными прессами «Хатебур» 
и т.д. Цех был рассчитан на производ-
ство относительно мелких и средних 
поковок.

Рязанское же кузнечное производ-
ство ос настили похожим на зиловскую 
кузницу обо рудованием, а также тяже-
лым молотовым и прессовым.

Необходимо отметить специали-
стов, вне сших весомый вклад в куз-
нечное производство в годы подго-
товки к выпуску ЗИЛ-130. Среди них 
зиловцы – зам. главного металлурга 
А.П. Сухов, Ю.Н. Сергеев и Н.И. Пысин; 
начальник Кузнечного цеха И.К. Вату-
лин; зам. начальника Кузницы Д.Г. Ти-
мошин; начальники техчасти Кузницы 
И.Е. Чуткий и Э.М. Шило; начальник КБ 
кузнечных штампов Ю.И. Рогатин. Сре-
ди рязанских специалистов это глав-

ный инженер Ю.Я. Петров, главные ме-
таллурги С.М. Шемес и В.В. Шумский.

ТЕРМИЧЕСКОЕ 
ПРОИЗВОДСТВО

Решающую роль в перевооружении 
терми ческого производства всех заво-
дов объедине ния «ЗИЛ» под пробле-
мы автомобиля ЗИЛ-130 играла прин-
ципиальная в то время реоргани зация 
печной службы. Была объединена 
про изводственная база изготовления 
печей, ее конструкторская и исследо-
вательская группы. Служба занималась 
разработкой и изготовлением агрега-
тов, соответствующих мировому уров-
ню. Это позволило ЗИЛу полностью 
отка заться от импорта оборудования 
для терми ческого производства все-
го объединения. Ко всему прочему, 
служба решила проблемы ремонта 
и модернизации агрегатов, сокраще-
ния времени переоснастки термичек. 
С тех пор объединение не знало случа-

ев простоя произ водства из-за термо-
обработки.

Главой этой уникальной в масшта-
бах стра ны службы стал Г.П. Долотов, 
главный конст руктор по печному 
оборудованию, Г.Е. Литвин был его 
заместителем. Особо отличились и их 
коллеги – начальники лабораторий 
С.Е. Барк и В.М. Кувшинников, началь-
ник Цеха печей и приборов И.С. Мари-
нин, начальник техчасти Термического 
цеха А.Г. Божков и заместитель началь-
ника ТЦ Д.С. Кружалов.

В это же время значительно расши-
рилась термообработка изделий с при-
менением то ков высокой частоты. 
Организаторами этого направления 
явились прежде всего И.Н. Шкляров 
и А.Г. Орловский.

ЛИТЕЙНОЕ 
ПРОИЗВОДСТВО

В самом тяжелом положении в пе-
риод освоения и максимального про-

Рязанский автоагрегатный завод

Мценский завод алюминиевого литья
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изводства ЗИЛ-130 и его трехосного 
сородича находилось на головном 
заводе производство чугунного ли тья. 
Цехи головного завода при мощности 
300 000 тонн/год делали к 1972-му 
320 000 тонн/год чугунного литья. Пе-
регруз мощностей в основ ном компен-
сировался работой сверхурочно, в вы-
ходные дни. При этом 40 000 тонн/год 
литья завод был вынужден покупать 
на стороне. Не хватка литья лихоради-
ла предприятие. Только с 1972 года за-
вод начал приобретать оборудо вание. 
В первую очередь, это было стерж-
невое оборудование «горячий ящик» 
и плавильное. К 1974−1975 годам 
оборудование стало давать отдачу. 
На стержневых участках освободились 
свыше сотни рабочих. Значительно 
повыси лась точность литья. Новые 
плавильные печи сделали металл ка-
чественнее, значительно снизили по-
тери от брака. В 1976 году был пу щен 

КАМАЗ, который сразу стал помогать 
ЗИЛу литьем.

В 1972 году цех ремонтного литья 
во Мценске был специализирован 
на производ ство автомобильного 
литья из серого чугуна, а, главное, 
на новый прогрессивный металл − вы-
сокопрочный чугун. Пуск этого цеха 
в 1978−1980 годы окончательно по-
крыл дефицит литья в объединении.

Вошедшая в 1987 году в строй пер-
вая очередь Ярцевского чугунолитей-
ного завода сделала металлургическое 
производство ЗИЛа лучшим во всей 
автомобильной отрасли. Кто же они, 
энтузиасты того периода, которые под-
няли на высокий уровень литейное 
произ водство? Это А.В. Лакедемонский, 
А.Ф. Яковенко, В.Т. Сайкин, А.И. Воль-
ский, А.Ф. Иванов, В.В. Егоренков, 
А.С. Сырейщиков, Ю.К. Гончаренко, 
М.Ф. Пташкин, Г.В. Просяник, В.А. Экса-
нов, В.И. Сазонов, Е.И. Макаров.

Литейный цех № 3 на территории ЗИЛа в Москве

ЛЕГКОВЫЕ АВТОМОБИЛИ 

ВЫСШЕГО КЛАССА 

СЕМЕЙСТВА ЗИЛ-111
В.Г. МАЗЕПА

К середине пятидесятых годов про-
шлого столетия автомобиль ЗИС-110 
начал безнадежно устаревать: мощ-
ность двигателей заокеанских авто уже 
перевалила за 300 л.с., а скорость при-
ближалась к рубежу в 200 км/ч. Стали 
нормой автоматические коробки пе-
редач, появились панорамные стекла, 
крылья уже не выступали из кузова, 
а в салоне стал привычным кондицио-
нер. Назрела замена и флагмана совет-
ской автомобильной промышленно-
сти − ЗИС-110.

Существенное влияние на дизай-
неров с середины 1950-х годов оказы-
вали автомобили «кадиллак», «край-
слер» и «империал» в подчеркнуто 
аэрокосмическом стиле, который по-
лучал все большее распространение 
в мире.

Руководство завода решило прове-
сти конкурс на проект перспективного 
автомобиля ЗИС-111. Среди целого 
ряда предложений лидировали два 
проекта: уже построенный ЗИС-Э111 
«Москва» Валентина Росткова, внешне 
напоминающий «Кадиллак» модели 
«Флитвуд» 1955-го модельного года, 
и опытный автомобиль с очертаниями 
«Паккарда» 1955-го модельного года 
молодого художника, работавшего на 
ГАЗе, − Л.М. Еремеева. В итоге победа 
досталась Еремееву.

Легко заметить, что внешне ЗИЛ-111 
имеет много общего с ГАЗ-13 «Чай-
ка» – оба автомобиля рисовал один ху-

дожник Лев Еремеев. В 1956 году ди-
зайн-проект Еремеева был исполнен 
в натуральную величину из дерева 
и пластилина. 

Вся дальнейшая конструкторская 
разработка новой машины высшего 
класса ЗИЛ-111 велась под руковод-
ством заместителя главного конструк-
тора А.Н. Островцева. Самое непо-
средственное участие в этой работе 
принимали В.Ф. Родионов, П.С. Та-
расенко, Л.Н. Гусев, Б.Н. Мамаев, 
С.Н. Петрова, Н.А. Алексеев, Е.Д. Ку-
рицына, Г.Ф. Геликман, Б.Ф. Капуткин, 
А.Д. Дымшиц, А.П. Зигель, Я.М. Шен-
дерович, Б.Н. Орлов, М.И. Фридман, 
Г.И. Каюков, И.Ф. Герман, М.Е. Карамы-
шева, С.Г. Вайсман, Э.И. Пономарёв, 
А.М. Яковлева, А.П. Черняев и др. 

В конструкции ЗИЛ-111 было во-
площено много новых технических 
решений: V-образный восьмицилин-
дровый двигатель, гидромеханическая 
автоматическая коробка передач, 
гидроусилитель руля, электропривод 
стеклоподъемников, транзисторный 
всеволновый радиоприемник.

В 1957 году новый ЗИЛ-111 уви-
дел свет в металле. Передняя часть 
напоминала одновременно и «Пак-
кард», и «Меркурий» 1955–1956-х 
модельных годов. Большая площадь 
остекления и панорамное лобовое 
стекло пропускали много света в са-
лон. По борту располагались стрело-
видный молдинг и «жаберные щели», 
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как на «Империале» 1956 года (на се-
рийном ЗИЛ-111 стреловидный мол-
динг заменили на молдинг «в стиле 
"чайки"»). Задняя часть была выпол-
нена в стилистическом решении «Пак-
карда». От американских моделей 
ЗИЛ-111 отличался большей высотой 
(1 640 мм), что делало его визуально 
более тяжелым.

Первые опытные образцы 111-й мо-
дели собрали в начале 1957 года. 
Мелкосерийное производство ма-
шин продолжалось с ноября 1957 
по 1958 год. В 1958 году на Междуна-
родной выставке в Брюсселе именно 
такой ЗИЛ-111, представленный в со-
ставе советской экспозиции, получил 
Почетный диплом. В конце 1958 года 
с небольшими изменениями ЗИЛ-111 
пошел в серию.

Впервые на серийный отечествен-
ный автомобиль высшего класса была 
установлена двухступенчатая авто-
матическая коробка передач с кно-

почным (селекторным) управлением. 
Автомобиль стал значительно ниже. 
За счет увеличившейся ширины ку-
зова и перепланировки салона места 
в машине стало больше, соответствен-
но пассажиры смогли разместиться 
значительно удобней, чем в ЗИС-110. 
Впервые на нашем автомобиле были 
использованы бескамерные шины 
низкого давления.

В 1959 году в серию была запущена 
модификация ЗИЛ-111 с полностью 
отечественной установкой для конди-
ционирования, названная ЗИЛ-111А. 
Всего с 1958 по 1962 год было постро-
ено около 50 автомобилей ЗИЛ-111 
и ЗИЛ-111А.

1960 год обозначился в истории 
завода появлением кабриолета моде-
ли 111В – семиместного автомобиля 
с мягким откидным верхом. Подъ-
ем боковых окон, как и управление 
тентом, осуществлялся посредством 
гидравлического привода. Одному 

из этих кабриолетов выпала гордая 
и почетная миссия: 14 апреля 1961 
года на нем из аэропорта в Кремль 
проехал первый космонавт мира Юрий 
Алексеевич Гагарин. 

Кабриолеты ЗИЛ-111В строились 
с 1960 по 1962 год. Всего было изго-
товлено 5 автомобилей черного цвета 
и 7 серо-голубых.

По рассказам заводчан, очередное 
изменение внешности автомобиля 
ЗИЛ-111 было проведено по поже-
ланию Хрущёва, который заметил, 
что автомобиль главы государства 
(ЗИЛ-111А) не отличается от машины 
председателя горисполкома (ГАЗ-13 
«Чайка»). А прошедшая в 1959 году 
выставка в Сокольниках, на которой 
демонстрировались лучшие образцы 
американских автомобилей, показала 
отсталость дизайна ЗИЛ-111 по срав-
нению с новинками от «Кадиллак» 
и «Крайслер».

Однако создавать новую модель 
у конструкторов завода имени Ли-
хачёва не было ни времени, ни воз-
можности, поэтому решили пойти 
на компромисс: изменили переднее 
и заднее оперение ЗИЛ-111 без за-
трагивания основы самого кузова. 
Автомобиль пошел в серию в дека-
бре 1962 года и получил название 
ЗИЛ-111Г. Внешне он уже не копиро-
вал какой-то конкретный автомобиль, 
а был полностью создан заводски-
ми дизайнерами, хотя и с оглядкой 
на американские тенденции автомо-
билестроения. Всего с 1962 по 1967 год 
изготовили предположительно око-
ло 30 автомобилей ЗИЛ-111Г.

Открытой версией автомобиля 
ЗИЛ-111Г стал автомобиль ЗИЛ-111Д 
с кузовом кабриолет. Первая модель 
была собрана в июле 1964 года. В пе-
риод с 1964 по 1967 год было постро-
ено около 12 автомобилей, из них 
8 черного цвета и 4 серо-голубых.

Эталонный  деревянный макет поверхности кузова лимузина ЗИЛ-111 Поисковый макет внешнего вида ЗИЛ-111
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Автомобиль ЗИЛ-111 Автомобиль ЗИЛ-111Г

Автомобиль ЗИЛ-111В с открытым кузовом Автомобиль ЗИЛ-111Д с открытым кузовом
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ЗИЛ-118 «ЮНОСТЬ»

Ю.Н. МРОСТ

Примечательным для поры Хру-
щёвской «оттепели» было создание 
в 1961 году микроавтобуса «Юность» 
(ЗИЛ-118). Автобус на 17 мест, включая 
водителя, был создан по инициативе 
начальника производства Н.Ф. Грин-
чара и комсомольцев завода во главе 
с В.Г. Мазепой без единого совещания. 
И без одобрения, но и без запрета со 
стороны А.Г. Крылова. Автобус имел 
оригинальный, удивительно гармонич-
ной красоты кузов, двигатель ЗИЛ-130, 
трансмиссию и ходовую часть лиму-
зина ЗИЛ-111. В 1967 году на Между-

народном автобусном салоне в Ницце 
«Юность» завоевала 11 из 12 техниче-
ских призов, а водители И. Локтюшин 
и А. Кудрявцев по пути туда выиграли 
еще и ралли, получив приз президента 
Франции генерала де Голля. Ни одна 
конструкция завода не имела такого 
успеха как «Юность». 

Кстати, Генри Форду очень понрави-
лась «Юность», и он был готов финан-
сировать строительство завода по ее 
производству с платой за это в виде 
поставок микроавтобусов. 

Гринчар Николай Фëдорович
Родился 5 ноября 1913 г. в г. Москве в семье врача.
Окончил 7 классов школы № 7 г. Москвы, затем в 1932 г. − химический 
факультет Политехникума им. Ленина (г. Москва).
По окончании техникума в 1932 г. начал работать вольнонаемным со-
трудником в Химическом управлении РКК. Одновременно, сдав экзаме-
ны, был зачислен на 2 курс лако-красочного факультета вечернего отде-
ления Московского химико-технологического института им. Менделеева 
(МХТИ). С 16 лет профессионально занимался спортом, получив звание 

мастера спорта по лыжам. 
В июне 1937 г. после окончания института по специальности «инженер-технолог» 
Н.Ф. Гринчар был направлен на ЗИС, где до 1941 г. работал мастером, начальником участка, на-
чальником бюро пуска, заместителем начальника Кузовного цеха. В октябре 1941 г. был эвакуи-
рован в г. Ульяновск, оттуда в ноябре того же года ушел в армию.
В ноябре 1941 г. – августе 1942 г. − рядовой, курсант, командир взвода, заместитель командира 
роты 20-го запасного лыжного полка в г. Казани. С апреля по сентябрь 1942 г. служил в 16-м 
запасном лыжном полку. В августе 1942 г. заболел туберкулезом шейных желез и в сентябре того 
же года был комиссован. 
В октябре 1942 г. − мае 1945 г. продолжал работать на ЗИСе заместителем начальника Кузов-
ного цеха, затем – заместителем начальника производства завода. С мая по октябрь 1945 г. на-
ходился в командировке в Германию в составе группы ЗИСа в качестве уполномоченного Госу-
дарственного Комитета Обороны СССР по заводу «Амби-Будд» в г. Берлине для организации 
демонтажа оборудования и передачи его по репарации на ЗИС.
В октябре 1945 г. − сентябре 1949 г. Н.Ф. Гринчар был начальником Кузовного цеха и заместите-
лем начальника производства ЗИС. В сентябре 1949 г. − марте 1950 г. с отрывом от производства 
учился на Высших инженерных курсах Министерства автомобильной и тракторной промыш-
ленности, по окончанию которых продолжал работать на заводе по апрель 1961 г. в должности 
начальника Кузовного цеха № 2 и заместителя начальника производства завода.

(1
91

3−
19

76
)

Первый опытный образец микроавтобуса ЗИЛ-118 «Юность»

Изготовление кузова микроавтобуса ЗИЛ-118 «Юность»
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В.П. ВАСИЛЬЕВ

ФРАНЦУЗСКИЙ ТРИУМФ

В судьбе «Юности» звездный 
1967 год мог стать и переломным. 
Тогда, в начале мая, Советский Союз 
впервые принял участие в ХVIII Между-
народной Автобусной неделе, прохо-
дившей во французской Ницце. Будучи 
крупнейшим в своей области специали-

зированным мероприятием, оно вклю-
чало XV туристическое ралли из разных 
городов Европы в Ниццу, различные 
виды конкурсов, а кроме того техни-
ческие испытания автобусов. Наряду 
с ЗИЛ-118 интересы страны представля-
ли ПАЗ-665 «Турист», ЛАЗ-699 «Турист» 

и ЛАЗ-Украина. Соперниками наших ав-
тобусов были машины самых именитых 
производителей со всего света. 

Подготавливая «Юность» к столь 
престижным состязаниям, автозавод-
цы верили в свое детище, но, что успех 
будет носить триумфальный характер, 
никто предположить даже не смел. 
Тем не менее, победителем ралли, 

завоевавшим глав-
ный – большой 
приз Президента 
Французской Респу-
блики (Севрскую 
вазу), был признан 

Интурист СССР за организацию и про-
ведение маршрута ЗИЛ-118. За участие 
в этом же соревновании представите-
лям ЗИЛа были присуждены Бронзо-
вая медаль Комиссариата по туризму 
и вымпел инициативного туристиче-
ского комитета г. Ниццы. 

В конкурсах и технических испыта-
ниях участвовало 129 машин 50 фирм. 
«Юность» доказала, что может на рав-
ных бороться с любым соперником. В ее 
копилке оказалось самые значимые 
награды. Большого приза конкурса – 
кубка Оргкомитета − машина удостои-
лась по совокупности тягово-скоростных 
свойств, уровню внешнего шума и плав-
ности хода. В конкурсе кузовов ЗИЛ-118 
вместе с другими отечественными авто-
бусами присудили Серебряную медаль 
Французской федерации кузовострое-
ния. Всего же наша машина увезла на 
родину 12 призов. Такого не удавалось 
сделать ни одному отечественному ав-
томобилю ни до, ни после «Юности». 

Так уж получилось, что в это время 
Э. Сабо, уже не работавший на ЗИЛе, 
тоже находился в Ницце на Между-
народной Автобусной неделе, где не-
ожиданно для себя и, в общем, слу-
чайно увидел ЗИЛ-118, который своим 
совершенством покорил всех запад-
ных специалистов. Кстати, создателя 
художественного образа «Юности», 
прославившей Советский Союз на весь 

автобусный мир, ЗИЛ так и не отметил 
никоим образом. Более того, Эрику 
Владимировичу пришлось покинуть 
столичное предприятие не по соб-
ственной воле. Поистине нет пророка 
в своем отечестве.

Между тем, cлава о советском 
чудо-автобусе быстро докатилась 
до большого бизнеса. Машиной са-
мым серьезным образом заинтересо-
вались многие зарубежные компании. 
Западные предприниматели быстро 
смекнули, какие выгоды может при-
нести машина, не имеющая мировых 
аналогов. Но представителям «Авто-
экспорта» в ответ на предложения 
приобрести крупные партии ЗИЛ-118 
оставалось лишь разводить руками, 
ведь в наличии было всего 20 машин, 
построенных практически вручную.

Громкие успехи «Юности» и ее 
международное признание так 
и не привели к выделению средств 
на серийное производство. Хотя мас-
совый выпуск автобусов мог бы замет-
но удешевить себестоимость и прави-
тельственных лимузинов.

В.П. Васильев − автомобильный журналист, коренной зило-
вец.  Много лет работал на заводе инженером-конструктором. 
В 1995−1998 гг. −главный редактор рекламно-информационной 
фирмы «ЗИЛ-Визион», позже работал в журналах «За рулем» 
и «Автомобильный транспорт»

Силовой агрегат для ремонта можно было «выкатить» из-под микроавтобуса

Кабина водителя микроавтобуса «Юность»
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ЮНОСТЬ  
ДЛЯ ГЕНРИ ФОРДА

Некоторое оживление в ситуацию 
внес деловой визит в СССР в кон-
це 1960-х годов автомобильного 
короля − Форда Генри II – внука осно-
вателя компании. Вместе с другими 
на переговорах рассматривались во-
просы о продаже лицензии на произ-
водство ЗИЛ-118 под маркой «Форд» 
либо даже о совместном выпуске 
машины. Мэтр американского авто-
прома по достоинству оценил сбыто-
вые возможности «Юности». Вообще 
Генри-младшего так очаровал отече-
ственный автобус, что он отказался 
пользоваться предоставленным в его 
распоряжение ЗИЛ-114, объяснив это 
так: «Пусть лимузином пользуется моя 
дочь, а я буду ездить на "Юности", ко-
торая нисколько не хуже». Таким обра-
зом, отечественная промышленность 
могла взять своеобразный реванш 

за некогда построенный в СССР компа-
нией «Форд» Горьковский автозавод. 

Однако переговоры так и окончи-
лись безрезультатно, и Г. Форд II уехал 
из Советского Союза в разочарованных 
чувствах. Он как искушенный автостро-
итель и один из самых крупных «акул 
капитализма» отлично понимал, какую 
возможную прибыль его компания по-
сле этой неудачи упустила. Возможно, 
причиной провала сделки стало то об-
стоятельство, что на ЗИЛе все еще ле-
леяли надежду организовать серийное 
производство автобуса своими силами 
и поставлять его в другие страны через 
«Автоэкспорт». Не исключено, что ис-
пользовавшиеся в конструкции автобу-
са узлы и агрегаты, унифицированные 
с таковыми у правительственных лиму-
зинов, переводили проблему из эконо-
мической плоскости в политическую.

Складывалась поистине парадок-
сальная ситуация. Автобус, получив-
ший международное признание, 

Коллектив КБ художественного конструирования. 
Слева направо: Д. Каноныкин, Т. Киселëва, Э. Сабо, В. Есаков

ЗИЛ-118 во время поездки в Ниццу. 
Слева направо: А. Кудрявцев, И. Локтюшин, М. Фридман

Т. Киселёва с коллегами у микроавтобуса «Юность»
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успешно прошедший межведомствен-
ные испытания, имеющий значитель-
ный потенциал на внутреннем рынке 
и большие экспортные возможности, 
обусловленные значительным интере-
сом со стороны фирм США, ФРГ, Япо-
нии, Австрии и др., повторял судьбу 
автомобилей высшего класса, строив-
шихся для удовлетворения потребно-
стей ограниченной группы партийных 
и государственных чиновников. Дей-
ствительно, советские специалисты 

на зависть западным соперникам 
создали самобытную машину, кото-
рая стала пионером в новом весьма 
перспективном классе пассажирских 
автомобилей. Дальнейшие события, 
когда по образу и подобию нашего ав-
тобуса целый ряд фирм разработали 
подобные модели, прочно занявшие 
свое место на рынке коммерческого 
транспорта, это только подтвердили.

Но автобус продолжал жить, и яр-
ким доказательством тому послужило 

Призы «Юности», завоеванные на Международной Автобусной неделе во Франции

ЗИЛ-118 «Юность» в Ницце

создание на базе одного из опытных 
образцов автомобильной репор-
тажной телефонной станции (АРТС), 
которая много лет работала на Ле-
нинградском телевидении. Машина 
с великолепной плавностью хода, пре-
красными динамическими качествами 
и вместительным кузовом оказалась 
весьма удачной, поскольку ее появле-
ние серьезно расширило возможности 
оперативной съемки.

Бытует мнение, и, увы, во многом 
справедливое, что отечественное авто-
мобилестроение с очень сильным от-
ставанием следует в фарватере дости-
жений западных автомобильных ком-
паний. Тем не менее, это обстоятель-

ство совершенно не помешало ЗИЛ-118 
оказать вполне определенное влияние 
на изменение модельного ряда многих 
зарубежных компаний, включивших 
в свою производственную программу 
автобусы, прообразом которых послу-
жил наш ЗИЛ-118 «Юность».

Сегодня на постсоветском про-
странстве сохранились считанные 
единицы ЗИЛ-118. Каждый из этих 
автобусов представляет большую исто-
рическую и техническую ценность. 
Но и спустя более полвека с момента 
своего появления, «Юность» остается 
шедевром отечественного автострое-
ния и нашим национальным приорите-
том, забывать о котором недопустимо.

Испытания медицинской версии микроавтобуса ЗИЛ-118А «Юность» 
на автополигоне в Дмитрове
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АДЕКВАТНЫЙ ГРУЗОВИК

В.П. ВАСИЛЬЕВ

Замысел разработки автомоби-
ля бескапотной компоновки, кото-
рый рассматривался как альтернатива 
ЗИЛ-130, появилась в самом нача-
ле 60-х годов прошлого столетия. 
В то время «стотридцатка» еще не 
получила статус серийного изделия, 
но подготовка к ее массовому выпуску 
шла полным ходом. 

Однако подобная ситуация совер-
шенно не смутила разработчиков но-
вого образца. Во-первых, зиловские 
специалисты горели желанием создать 
шоссейный грузовик с откидывающей-
ся кабиной над двигателем, который 
при удачном стечении обстоятельств 
смог бы покончить с засильем капот-

ников на заводе. Масло в огонь под-
ливала активная и вполне успешная 
работа в этом направлении коллег 
из Кутаиси, Горького и Минска. Во-вто-
рых, перспективную машину решили 
оснастить независимой передней под-
веской на торсионах − по образу и по-
добию того, как это сделали американ-
цы на своем серийном капотном сред-
нетоннажнике GMC С-98303 (4х2). Од-
нако подвеска заокеанского грузовика, 
доставленного на ЗИЛ в 1961 году, 
стала не только объектом для подра-
жания, но и послужила сильным им-
пульсом для реализации собственного 
творческого потенциала. Слияние двух 
упомянутых идей и привело к рожде-

нию новой машины. Общие работы 
возглавил главный конструктор пред-
приятия Анатолий Кригер.

Как водится, все началось с ди-
зайн-проекта. Столичные проекти-
ровщики старались придать своему 
творению не только привлекательный 
запоминающийся внешний облик, но и 
создать для водителя комфортные ус-
ловия работы. Важнейшее значение 
имела привязка конструкции автомо-
биля к действующему производству. 
Ключевым звеном, определившим ар-
хитектуру грузовика, стала его кабина. 
Поисковые работы вывели на финиш-
ную прямую два основных варианта. 
Это событие и стало отправной точкой 
в судьбе ЗИЛ-Э169А (Э – эксперимен-
тальный). 

Уже 20 февраля 1962 года на суд 
специалистов Отдела главного кон-
структора (ОГК), технологического 
отдела и Проектного управления раз-

вития завода (ПУРЗ) был представлен 
полноразмерный макет кабины новой 
машины, состоявший из двух сим-
метричных частей (левой и правой), 
каждая из которых отражала особен-
ности своего художественного проек-
та. Оба они произвели благоприятное 
впечатление, однако был высказан ряд 
замечаний, в основном касающихся 
технологии изготовления отдельных 
элементов. Через два месяца на сове-
щании у главного конструктора рас-
сматривались не только макеты каби-
ны, но и два интерьера в натуральную 
величину. 

Как и следовало ожидать, не все 
в конструкции новинки вызвало 
одобрение. Производственников не 
устраивала недостаточно тщательная 
проработка будущих штампованных 
деталей и сварочных соединений, за-
трудненный доступ к двигателю, слиш-
ком большие размеры его кожуха, 

Поисковый макет грузовика ЗИЛ-Э169 Опытный образец ЗИЛ-Э169А
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расположение фар, декоративных эле-
ментов, ручек дверей, форма бампера 
и решетки радиатора, конструкция 
стеклоочистителей, вентиляция каби-
ны и т.д. Изменений требовали инте-
рьер и внешние формы кабины. В мае 
1964 года были готовы доработанные 
варианты кабины, только один из кото-
рых ждало светлое будущее. 

Опытный образец ЗИЛ-Э169А по-
строили 25 декабря 1964 года, заодно 
устранив некоторые дефекты и неу-
вязки, обнаруженные в технической 
документации. Столь быстрому во-
площению проекта в металле не в по-
следнюю очередь способствовала 
агрегатная база капотного соперника 
ЗИЛ-130, одного из лучших на тот мо-
мент отечественных грузовиков. «Сто-

тридцатка» поделилась двигателем, 
трансмиссией, элементами рулевого 
управления, пневооборудованием, 
приборами и т.д., которые по мере 
надобности были адаптированы к осо-
бенностям новой компоновки. Впро-
чем, и оригинальных изделий хватало. 

Грузовик получился вполне удач-
ным и воспринимался как адекват-
ный символ своей эпохи. Об этом 
свидетельствовали как эстетические 
критерии, так и технические харак-
теристики. Иная чем прежде компо-
новка сразу дала неоспоримые пре-
имущества. При габаритной длине 
6 500 мм против 6 675 мм у ЗИЛ-130 
полезная длина бортовой платформы 
«стошестьдесятдевятого» достигала 
4 217 мм, а у его визави − только 3 752. 

На дорогах с допускаемой нагрузкой 
10 т грузоподъемность машины со-
ставляла 6 т, на дорогах с нагрузкой 
не превышающих 6 т она снижалась 
до 4 т. Для сравнения полезная нагруз-
ка «стотридцатки» при тех же условиях 
соответственно 5 и 4 т. 

Свою лепту в общую копилку 
внесла и цельнометаллическая каби-
на, расположенная над двигателем. 
Но поскольку практически вся силовая 
установка за исключением радиато-
ра системы охлаждения находилась 
за передней осью автомобиля, то в те 
годы считали, что кабина размещается 
перед двигателем. Первое, что броса-
лось в глаза,– большая площадь осте-
кления, которая наряду с отсутствием 
капотной части сняла все вопросы 
с обеспечением хорошей обзорности. 
Перед водителем находилось огром-
ное ветровое стекло панорамного 
типа, разделенное тонкой средней 
стойкой. Наблюдать за тем, что проис-
ходит по сторонам, помогали боковые 
окна, снабженные высокими поворот-
ными форточками и опускающимися 
стеклами, а также дополнительные 
окошки характерной формы. Довер-
шало картину прямоугольное окно, 
простирающееся почти во всю ширину 
задней стенки. Неповторимость внеш-
ности кабины придавали плавность 
сопряжения формообразующих по-
верхностей с большими радиусами 
перехода, подштамповки, опоясываю-
щие кабину, в которых были утоплены 
головные фары, узкая трапецеидаль-
ная облицовка радиатора с элегант-
ным бампером под ней, вентиляцион-
ные жалюзи по бокам, плоская крыша 
и обратный наклон верхней половины 
задней стенки. 

Для обслуживания силовой уста-
новки и ее агрегатов кабина благодаря 

пружинным помощникам легко отки-
дывалась вперед на угол 45° и удержи-
валась в таком положении с помощью 
раскладной стойки. Рулевую колонку 
снабдили универсальным шарниром, 
позволяющим наклонять ее вместе 
с кабиной.

В моторном отсеке размещалась 
V-образная 6-литровая «восьмерка» 
ЗИЛ-130 мощностью 150 л.с. Сцепле-
ние и механическая 5-ступенчатая 
коробка передач не отличались от се-
рийных изделий, только вот привод 
управления этими агрегатами, а также 
дроссельной заслонкой по вполне по-
нятным причинам выполнили по-дру-
гому. Задний мост имел двухско-
ростной (двухступенчатый) редуктор 
с передаточными числами 5,23 и 6,79, 
что облегчало эксплуатацию грузовика 
в различных дорожных условиях. Пе-
реход на ту или иную ступень водитель 
осуществлял с помощью переключа-
теля, находящегося на головке рычага 
управления коробкой передач. 

Одной их главных изюминок ма-
шины стала передняя независимая 
бесшкворневая подвеска. Ее скон-
струировал молодой тогда инженер 
Владимир Герасимов (позже началь-
ник КБ подвески АМО ЗИЛ). Этот узел 
доставил немало хлопот. Сказывалось 
отсутствие опыта. Чтобы связать раз-
ноплечие поперечные рычаги (верх-
ний короче нижнего) направляющего 
аппарата подвески с рамой, пришлось 
выдумать хитроумную поперечину и 
установить ее с наклоном в продоль-
ной вертикальной плоскости. Только 
в этом случае можно было добиться 
оптимального размещения полуто-
раметрового торсиона, один конец 
которого закрепили на специальном 
кронштейне рамы, а другой – на ниж-
нем рычаге подвески. Таким образом, 

ЗИЛ-Э169А на площадке возле МГУ им. М.В. Ломоносова 
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стержень упругого элемента, выпол-
ненного из легированной стали, распо-
лагался под некоторым углом к гори-
зонтали. 

Однако ЗИЛ-Э169А так и не сужде-
но было стать серийным изделием, 
поскольку уже в 1969 году появилась 

новая модель − ЗИЛ-170 с кабиной 
над двигателем, в которой использо-
вали опыт предшественника. Но и она 
по иронии судьбы не пошла в произ-
водство на ЗИЛе, став через несколько 
лет родоначальником семейства гру-
зовиков КАМАЗ.

Грузовик ЗИЛ-Э169А имел откидывающуюся кабину над двигателем

«РОЛЛС-РОЙС» 

ДЛЯ ДИКТАТУРЫ 

ПРОЛЕТАРИАТА
О.В. ГРАНКИНА

В Государственном историческом 
музее (ГИМ) на выставке «Личный ав-
томобиль В.И. Ленина» экспонируется 
автомобиль английской фирмы «Роллс-
Ройс», модель «Серебряный призрак». 
Этим автомобилем в последние годы 
жизни пользовался В.И. Ленин, глава 
первого в мире социалистического 
государства. Это единственный авто-
мобиль в почти четырехмиллионной 
коллекции музея, который был пере-

дан в ГИМ вместе с экспонатами Цен-
трального музея В.И. Ленина, который 
был ликвидирован в 1993 году.

Автомобилю почти сто лет, однако 
не только посетители, но и специали-
сты отмечают, что он находится в хо-
рошем состоянии. А ведь так было 
не всегда. Музейным экспонатом 
автомобиль стал только в 1939 году, 
через три года после того, как было 
принято решение о создании в Мо-
скве Центрального музея В.И. Ленина. 
Тогда же начались поиски ленинского 
автомобиля, не сразу увенчавшиеся 
успехом.

Как известно, служебные автомо-
били появились у В.И. Ленина после 
Октября 1917 года. Первому лицу 
молодого Советского государства − 
главе Совета Народных Комиссаров 
(СНК) и лидеру ставшей правящей 

партии большевиков − по рангу был 
положен служебный автомобиль. 
Автобаза Советского правительства 
была сформирована на основе гаража 
Временного правительства, которое 
еще в феврале 1917 года реквизирова-
ло автомобили Собственного гаража 
его Императорского Величества. У по-
следнего российского царя Николая 
Романова к началу 1917 года в гараже 
находилось около четырех десятков 

автомобилей самых 
известных мировых 
марок, в том чис-
ле и несколько 

автомобилей «роллс-ройс» модели 
«Серебряный призрак». Поклонником 
этой марки был брат царя − Михаил 
Александрович, с легкой руки которого 
подобные авто появились в царском 
гараже в 1911−1914 годах. К 1917 году 
владельцами автомобилей «роллс-
ройс» в России помимо царской фа-
милии были представители около 
трех десятков самых богатых и знаме-
нитых семей России. В их числе гене-
рал-губернатор Москвы граф Сумаро-
ков-Эльстон, Феликс Юсупов, владель-
цы бакинских нефтяных промыслов 
братья Нобели и другие.

Реквизированные революционной 
властью автомобили вошли в состав 
гаража Совнаркома. Любопытно, 
что в первое время у автомашин 
не стали даже менять городские номе-
ра. Так, «роллс-ройс» под номером 3 

О.В. Гранкина − научный сотрудник Государственного истори-
ческого музея
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обслуживал министра внутренних дел 
Временного правительства Н.В. Не-
красова, а после Октября – больше-
вистского лидера В.И. Ленина. Среди 
машин, обслуживавших В.И. Ленина 
в 1919−1920 годах, был и автомобиль, 
приобретенный графом В.Н. Орловым 
для царя Николая II в 1913 году. Этот 
факт легко установить по номеру шас-
си машины, который зафиксирован 
в отчете РКИ (Рабоче-крестьянской ин-
спекции), неоднократно проверявшей 
работу правительственного гаража.

В первые годы советской власти 
новых автомобилей для членов пра-
вительства не приобретали. А те, 
что были в гараже СНК, эксплуати-
ровались очень активно. Этот факт 
подтверждают данные о пробеге ав-
томобилей, обслуживавших В.И. Ле-
нина и членов его семьи за август 
1921 года. Пробег трех автомобилей 
составил более 4 257 верст, что не-
мало даже по современным меркам. 
Неудивительно, что в результате такой 
интенсивной эксплуатации автомо-
били быстро изнашивались. Первы-

ми не выдерживали шины. Поэтому 
очень скоро знаменитые иномарки 
разъезжали по Москве, Петрограду 
и другим городам на шинах петроград-
ского завода «Красный треугольник». 
Очень остро стоял вопрос о запчастях 
для текущего ремонта. Их постоянно 
не хватало. Начальник автобазы СНК 
Медведев неоднократно писал до-
кладные записки в ЦК и другие органы 
о том, что из 40 машин гаража на ходу 
чуть больше половины. Вторая полови-
на находилась в состоянии перманент-
ного ремонта, который производился 
следующим образом: с одного авто-
мобиля снимали недостающие детали 
и переставляли на другой. Таким обра-
зом, из трех, числившихся в гараже ав-
томашин, ездить могли в лучшем слу-
чае две, а чаще одна. Положение стало 
абсолютно катастрофическим, когда 
в конце 1921 года фирма «Роллс-Ройс» 
отказалась продавать запчасти к авто-
мобилям ранних лет выпуска.

К этому времени из гаража Сов-
наркома был выделен Гараж Особого 
Назначения (ГОН), который стал функ-

Легковой автомобиль «роллс-ройс», когда-то обслуживавший В.И. Ленина 
и членов его семьи

Ныне ленинской «роллс-ройс» хранится в Историческом музее

ционировать как самостоятельная еди-
ница с 1 января 1921 года. В него во-
шли несколько автомобилей, предна-
значавшихся для обслуживания только 
В.И. Ленина и членов его семьи. 
Сделано это было для обеспечения 
безопасности вождя. Сначала в соста-
ве ленинского гаража находились ав-
томобили разных лет выпуска, но они 
стремительно старели. В 1922 году 
Политбюро ЦК ВКП(б) принимает ре-
шение о приобретении нескольких 
представительских автомобилей для 
Гаража Особого Назначения. И хотя та-
кие планы существовали и ранее, толь-
ко в 1922 году, когда военный комму-
низм ушел в прошлое и заработал НЭП 
с его товарно-денежными отношения-
ми, у государства появились средства 
на приобретение новых автомобилей. 
Руководители гаража Совнаркома со-
ветовали закупить автомобили «роллс- 
ройс», отлично зарекомендовавшие 
себя в предыдущие годы. 

В 1920-х годах главным советским 
экспортно-импортным предприяти-
ем стало кооперативное общество 

АРКОС (ARCOS – All Russian Cooperative 
Society), где под руководством совет-
ских должностных лиц работали ан-
глийские клерки. В 1922 году именно 
через АРКОС были приобретены «Се-
ребряные призраки», находящиеся се-
годня в Историческом музее в Москве, 
в Горках и в Санкт-Петербурге. 

Автомобиль, хранящийся в Исто-
рическом музее, был заказан 11 июля 
1922 года. Сведения о продаже «роллс- 
ройса» с номером шасси 17KG cодер-
жатся в регистре фирмы. В Советский 
Союз впервые эта информация попа-
ла от корреспондента итальянского 
журнала «Руотеклассике» Джузеппе 
Дикорато в начале 1980-х годов. Он 
сообщил своим российским коллегам, 
что автомобиль был заказан русским 
представителем Клиншко (Н.К. Клыш-
ко), работавшим в то время секрета-
рем торгового представителя РСФСР 
в Великобритании. Из британских 
источников известны детали сделки. 
Стоимость шасси с мотором составила 
1 850 фунтов стерлингов, причем мо-
тор был отправлен на «специальную 
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доработку для увеличения скоро-
сти», которая в результате составила 
125 километров в час. Тогда же был 
приобретен и кузов ателье «Баркер» 
с дополнительным оборудованием, 
состоявшим из запасного колеса, тер-
мометра воды, дюжины поршневых 
колец и одного поршня в сборе с шату-
ном и вкладышами подшипников. 

В конце 1922 года автомобиль был 
отправлен в Россию и занял место в Га-
раже Особого Назначения, получив 
городской номер 236. К этому времени 
В.И. Ленин уже большую часть года 
проводил в Горках, куда он переехал 
по рекомендации врачей в связи с рез-
ким ухудшением состояния здоровья. 
ГОН в это время фактически разделил-
ся. Главная база по-прежнему находи-
лась в Кремле, а в Горках сформиро-
вался «малый ГОН» под руководством 
С.К. Гиля и П.О. Удалова. В Горках по-
стоянно находилось три автомобиля 
«роллс-ройс» − один зимний и два 
летних. В редкие периоды улучшения 
состояния здоровья В.И. Ленин очень 
любил прогулки на автомобиле, кото-
рые, по воспоминаниям супруги Лени-
на Н.К. Крупской, отвлекали и успока-
ивали его. На автомобилях привозили 
врачей, наблюдавших за В.И. Лени-
ным, многочисленных посетителей, 
почту и лекарства.

В январе 1924 года В.И. Ленин скон-
чался. Какое-то время автомобили 
«малого ГОНа» оставались в Горках, 
как вспоминал младший брат В.И. Ле-
нина Дмитрий Ильич Ульянов. Когда 
ГОН перешел под контроль Политбюро 
ЦК ВКП(б), скорее всего автомоби-
ли вернулись в гараж Совнаркома, 
откуда в свое время был выделен 
ГОН. Сотрудникам музея неизвестно, 
в каком режиме и кем эксплуатиро-
вались в конце 1920-х годов ленин-
ские автомобили. Проследить судьбу 

ГИМовского автомобиля можно лишь 
с 1930 года – в этом году автомобиль 
был передан обкому профсоюзов ра-
ботников рыбной промышленности 
Крымской АССР. Об этом свидетель-
ствует приемно-сдаточная ведомость 
автобазы СНК от сентября 1930 года, 
хранящаяся в музее. В 1935 году в Кер-
чи на автомобиль был оформлен па-
спорт автомотомашины, также храня-
щийся в фондах.

В 1936 году, когда было подписа-
но правительственное распоряжение 
о создании в Москве Центрального 
Музея В.И. Ленина, начались пои-
ски ленинского автомобиля, в кото-
рых участвовали сотрудники НКВД. 
В 1939 году автомобиль был найден 
и идентифицирован как ленинский. 
К сожалению, автомашина находилась 
в плачевном состоянии, так как за два 
года до этого побывала в серьезной 
аварии. Как рассказали работники 
автобазы, сначала искореженный ав-
томобиль хотели сдать во Вторчермет, 
и только случай уберег от такого исхо-
да. Работники керченской автобазы 
сумели восстановить машину и про-
должали ее эксплуатировать.

Итак, в результате долгих поисков 
музей обрел долгожданный автомо-
биль, хотя его внешний вид мало соот-
ветствовал требованиям к музейному 
экспонату. Возможно, поэтому перво-
начально автомобиль был отправлен 
в Горки, где и находился несколько лет.

В 1957 году, к 40-летию Великой 
Октябрьской революции, в ЦК КПСС 
было принято решение о реставрации 
ленинского автомобиля, о чем идео-
логический отдел ЦК, курировавший 
работу Центрального музея В.И. Лени-
на, уведомил специальным письмом 
дирекцию музея и главного хранителя. 
Важный государственный заказ был 
поручен коллективу завода имени 

И.А. Лихачёва, флагману отечественно-
го автомобилестроения. 

В начале 1958 года группа сотруд-
ников завода впервые побывала в му-
зее с целью осмотра объекта предсто-
ящей реставрации. Профессионалам 
было достаточно беглого взгляда, 
чтобы понять, что предстоит огром-
ный объем работ. В первый приезд 
сосредоточились в основном на кузо-
ве автомобиля. Чтобы привести его 
в должный вид, требовалось не только 
ликвидировать трещины и вмяти-
ны, но и восстановить пострадавшие 
во время аварии деревянные части 
кузова. Заново нужно было воссоз-
дать полностью утраченную кожаную 
обивку салона и резные деревянные 
детали интерьера. Предстояло вос-
становить отсутствовавший наружный 
тент и систему его управления. После 
первого осмотра машины исполня-
ющий обязанности директора ЗИЛ 

К.В. Строганов сообщил директору му-
зея В.Ф. Морозову, что для успешного 
восстановления ленинского автомоби-
ля, во-первых, необходимо установить 
его комплектность в момент выпуска 
фирмой и, во-вторых, помочь заводу 
в приобретении оригинальных фир-
менных приборов и оборудования.

Первая проблема была решена 
довольно быстро, так как в фондах 
музея хранилась спецификация на ав-
томобиль на момент его выпуска, 
полученная от фирмы-изготовителя 
при посредничестве Британского по-
сольства в Москве в конце 1956 года. В 
ней говорилось, что автомобиль «рол-
лс-ройс», модель «Серебряный при-
зрак», обладает следующими техниче-
скими характеристиками: масса в сна-
ряженном состоянии – 2 100 кг; мак-
симальная скорость − 125 км/ч; расход 
топлива − 17−19 л/100 км. Размеры, 
мм: длина – 5 035; ширина – 1 850; 

Автомобиль «роллс-ройс» после реставрации на территории ЗИЛа
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высота – 1 920; размер шин – 895х135. 
Двигатель: число цилиндров − 6; рабо-
чий объем – 7 428 куб. см; клапанный 
механизм –SV; степень сжатия − 3,8; 
мощность − 75 л.с. Коробка передач − 
четырехступенчатая. 

Что касается приобретения ориги-
нальных фирменных приборов и обо-
рудования, то сделать это в 1959 году 
было практически невозможно. 
Фирма «Роллс-Ройс» выпускала мо-
дель «Серебряный призрак» с 1907 
по 1926 год. За 19 лет было произ-
ведено 8 412 автомобилей, которые 
разлетелись по всему свету. 78 авто 
были проданы в Россию, причем боль-
шая часть − до 1917 года. В 1926 году 
модель, принесшая мировую славу 
фирме, была снята с производства. 
Таким образом, к 1959 году она не вы-
пускалась уже более 30 лет. К тому же 
в 1933 году правительство СССР при-
няло решение о полном прекращении 
закупок автомобилей «роллс-ройс» 
и запчастей к ним. 

Сотрудники музея не располагают 
информацией о том, удалось ли най-
ти оригинальные запчасти для такой 
«возрастной» машины, как ленинский 
«роллс-ройс». Но факт остается фак-
том − в октябре 1959 года автомашина 

В.И. Ленина уже находилась на терри-
тории ЗИЛа на реставрации.

На заводе была сформирована 
специальная группа, костяк которой 
составляли инженерно-технические 
работники и высококвалифицирован-
ные рабочие Экспериментального цеха 
Отдела главного конструктора ЗИЛа: 
С.В. Глазунов, А.Н. Орлов, В.Б. Королëв, 
В. Ефимов, Н.И. Николаев, Е.Я. Парфё-
нов и другие. Всех, принимавших уча-
стие в реставрации, установить вряд 
ли возможно. По мере необходимости 
к работе подключались работники дру-
гих цехов и лабораторий. Так, в коман-
де появились Б.А. Абрамов, Б.Н. Кур-
батов, Р.Я. Думнов, Е.Д. Муравьëв, 
В.Л. Савинков. Имена некоторых участ-
ников реставрации − С.В. Глазунова, 
Б.А. Абрамова, Б.Н. Курбатова, ставших 
героями репортажей газеты «Правда», 
узнала вся страна: в октябре − дека-
бре 1959 года Центральный печатный 
орган ЦК КПСС дважды публиковал 
заметки о ходе реставрации, сопро-
вождая их фотографиями. Автором 
одного из репортажей стал известный 
фотограф Евгений Халдей.

За два с небольшим месяца зилов-
цы выполнили колоссальный объем 
работ. Прежде всего, была проведена 

полная техническая ревизия состояния 
автомобиля, выявлены все проблемы 
в двигателе и его системах, в электри-
ческом оборудовании, по внешнему 
виду автомобиля и по внутренней от-
делке салона. Ориентировочная смета 
на реставрационные работы составила 
33 812 рублей, а по факту она увеличи-
лась более чем в два раза, превысив 
75 тысяч рублей. 

Все участники реставрации под-
ходили к работе с большим энтузи-
азмом и ответственностью. Ника-
кой самодеятельности не допуска-
лось. Когда выяснилось, что система 
электрооборудования автомобиля 
пришла в негодность, рабочие ЗИЛ 
полностью ее заменили, сохранив ау-
тентичную для данной модели схему. 
При демонтаже отдельных деталей 
автомобиля, после того, как произво-
дилась их очистка и регулировка, они 
проверялись на работоспособность 
в лабораторных условиях. Если заме-
чаний не было, деталь устанавлива-
лась на свое место. При замене дета-
лей использовался материал оригина-
ла (если гайка должна быть бронзо-
вой, ее делали из бронзы).

Много интересных подробностей, 
связанных с реставрацией, удалось 

узнать у одного из ее участников 
Б.Н. Курбатова. 

Борис Николаевич пришел на ЗИЛ 
сразу после школы и проработал на за-
воде 70 лет, до 1993 года. С Б.Н. Кур-
батовым сотрудники музея познако-
мились в 2008 году, во время работы 
над выставкой «Личный автомобиль 
В.И. Ленина». Он с удовольствием 
вспоминал 1959 год. По его словам, 
сотрудники ЗИЛ выезжали на киносту-
дию «Мосфильм», где среди много-
тысячного реквизита находился авто-
мобиль «роллс-ройс», который лишь 
на пару лет был моложе ленинского. 
Этот автомобиль неоднократно появ-
лялся в советских кинолентах, в том 
числе в знаменитых «Неуловимых 
мстителях». А тогда, в 1959 году, его 
предоставили в полное распоряжение 
зиловцев с тем, чтобы они без спешки 
смогли ознакомиться с внутренним 
устройством автомобиля. Изучив его, 
реставраторы окончательно утвер-
дили список первоочередных работ: 
система питания, система смазки дви-
гателя, система электрооборудования 
и крепление колес. Борис Николаевич 
вспоминал, что к реставрации были 
привлечены самые опытные специа-
листы завода, а вся работа произво-

«Роллс-ройс» выходит из цеха после реставрации Последняя проверка перед дорогой
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дилась на самом современном обо-
рудовании. По его признанию, одной 
из самых трудных задач было восста-
новление радиатора. На ЗИЛ ленин-
ский «роллс-ройс» прибыл с большой 
жестяной звездой на радиаторе. Когда 
ее сняли, выяснилось, что он сильно 
помят и в нескольких местах зияют 
дыры. В то время радиаторы такой 
конструкции на ЗИЛе не выпускались. 
Поэтому пришлось обратиться за по-
мощью к мастерам завода, вышедшим 
на пенсию, к тем, кто в свое время 
изготавливал радиаторы для автомо-
билей АМО Ф-15. Их советы очень при-
годились в восстановлении сотового 
радиатора «роллс-ройса», состоящего 
из 5 600 полых трубочек.

На заключительном этапе к ре-
ставрации подключились работники 
химической промышленности СССР. 
Им предстояло обеспечить автомо-
биль такими же шинами, на которых 
он ездил в 1920-е годы. Однако выяс-
нилось, что Ленинградский шинный 
завод, когда-то снабжавший шинами 
гараж СНК, прекратил их производ-
ство в 1933 году. Архив завода был 
утрачен в годы блокады Ленинграда. 
Пришлось заново восстанавливать тех-

нологическую цепочку в Московском 
научно-исследовательском институте 
шинной промышленности. А выполнил 
заказ Ярославский завод химического 
машиностроения. 

И вот, наконец, настал день, когда 
сияющий новой краской, отполиро-
ванный до блеска ленинский «рол-
лс-ройс» подъехал к проходной завода 
им. И.А. Лихачёва. Проводить автомо-
биль собрались десятки работников 
ЗИЛа, фотокорреспонденты и кино-
группа. За рулем был Б.Н. Курбатов, 
рядом с ним С.В. Глазунов. Выехав 
из проходной, автомобиль проехал 
по Серпуховской улице, по Большой 
Ордынке, Каменному мосту и прибыл 
на Красную площадь. Здесь, у зда-
ния Центрального музея В.И. Ленина, 
С.В. Глазунов в торжественной обста-
новке передал автомобиль сотрудни-
кам музея. 

На следующий день башенный 
кран поднял автомобиль на высоту 
2-го этажа и через оконный проем 
установил его на основной экспози-
ции. Тогда многим сотрудникам пока-
залось, что приключения ленинского 
«роллс-ройса» закончились, все о нем 
известно, и единственное, что ему оста-

лось, это тихо и мирно стоять на экспо-
зиции, вызывая восторги посетителей. 
Но все оказалось не совсем так. 

Информация о реставрации 
на ЗИЛе, опубликованная в «Правде», 
спровоцировала поток писем в музей. 
Из них, наконец, стало ясно, как авто-
мобиль оказался в Керчи, и что прои-
зошло с ним в 1937 году. П.А. Майоров, 
в 1930-е годы председатель Крымского 
обкома профсоюзов, рассказал в сво-
ем письме, что «роллс-ройс» попал 
в Крым благодаря работнику автобазы 
Совнаркома, чей родственник рабо-
тал в профсоюзе рыбников в г. Керчи. 
Из писем Г.Ф. Аристархова и П.А. Май-
орова стали ясны и обстоятельства 
серьезной аварии, в которую попал 
автомобиль. В тот день ничего не пред-
вещало беды. Работники автобазы 
просто решили прокатиться с ветерком 
после какого-то праздника и на полном 
ходу врезались в стадо коров. Машина 
несколько раз перевернулась. К сча-
стью, никто не пострадал. 

Сегодня понятно, почему в 1939 году, 
когда в каждом кабинете висели 
лозунги о необходимости борьбы 
с вредительством, детали аварии 
не озвучивались. Всплыви вся правда 

о произошедшем с ленинским автомо-
билем, не поздоровилось бы не только 
участникам поездки, но и руководству 
автобазы. В 1959 году, когда все «сро-
ки давности» вышли, можно было рас-
сказать, как все было на самом деле. 
Таким образом, благодаря работни-
кам завода им. И.А. Лихачёва, музей 
получил не только полностью восста-
новленный ленинский автомобиль, 
но и смог узнать, выражаясь музей-
ным языком, важные факты из исто-
рии его бытования.

С 1959 года прошло много лет. 
За это время ленинский автомобиль 
сменил прописку, став экспонатом 
Исторического музея. В годы ремонта 
и реконструкции в ГИМе автомобиль 
был помещен на хранение в Измай-
лово и только в 2004 году вернулся 
в главное здание на Красной площа-
ди, чтобы занять место в автосалоне, 
организованном московским пред-
ставительством фирмы «Роллс-Ройс». 
В том же году сотрудники фирмы про-
извели очередной осмотр автомобиля, 
еще раз подтвердив факт, что рестав-
рация, проведенная специалистами 
ЗИЛа, полностью соответствует самым 
высоким стандартам.

Рабочие завода с интересом рассматривают исторический автомобиль Ленинский «роллс-ройс» покидает территорию завода



545544 

Список использованной литературы

Глава 1
1. Воспоминания М.В. Пиолунковского о событиях на заводе в 1919–1935 гг. // Архив АМО ЗИЛ. – Опись 

№ 1. – Ед. хранения № 202, 203.
2. Шихеев Н.А. Попытка господ Рябушинских: проект очерка; написан в 1933 г. // Архив АМО ЗИЛ. – Ма-

териалы по истории автомобильного завода им. И.А. Лихачёва. – 34/10.

Глава 2
1. Воспоминания А.В. Кузнецова о событиях на заводе в 1918−1963 гг. // Архив АМО ЗИЛ. – Опись № 1. 

– Ед. хранения № 155−157.
2. Воспоминания В.И. Ципулина о событиях на заводе в 1917−1935 гг. // Архив АМО ЗИЛ. – Опись № 1. – 

Ед. хранения № 225.
3. Воспоминания М.В. Пиолунковского о событиях на заводе в 1919–1935 гг. // Архив АМО ЗИЛ. – Опись 

№ 1. – Ед. хранения № 202, 203.

Глава 3
1. Воспоминания А.В. Кузнецова о событиях на заводе в 1918−1963 гг. // Архив АМО ЗИЛ. – Опись № 1. – 

Ед. хранения № 155−157.
2. Воспоминания Б.Г. Соколова о событиях на заводе в 1924−1929 гг. // Архив АМО ЗИЛ. – Опись № 1. – 

Ед. хранения № 226.
3. Воспоминания В.И. Ципулина о событиях на заводе в 1917−1935 гг. // Архив АМО ЗИЛ. – Опись № 1. – 

Ед. хранения № 225.
4. Воспоминания Г.Н. Листа о работе в конструкторском бюро Московского автозавода «АМО» 

в 1925−1930 гг.; 24 января 1979 г. // Личный архив В.Г. Мазепы.
5. Королёв Г.Н. Новое автостроение / Г.Н. Королёв // Металлист. – 1924. – № 20.
6. Святенко Ф.Д.. Завод имени тов. Ферреро (быв. АМО) / Ф.Д. Святенко // Металлист. – 1924. – № 20. 

Глава 4
1. Воспоминания А.В. Кузнецова о событиях на заводе в 1918−1963 гг. // Архив АМО ЗИЛ. – Опись № 1. – 

Ед. хранения № 155−157.
2. Воспоминания Б.Н. Орлова о событиях на заводе с 1932 по 1960 г. // Архив АМО ЗИЛ.
3. Воспоминания В.И. Ципулина о событиях на заводе в 1917−1935 гг. // Архив АМО ЗИЛ. – Опись № 1. – 

Ед. хранения № 225.
4. Воспоминания Л.П. Дажина, относящиеся к истории конструкторско-экспериментального отдела 

(КЭО) ЗИС в период с 1936 по 1946 г.; записаны в 1974 г. // Личный архив В.Г. Мазепы.
5. Воспоминания С.А. Проскурина; записаны в 1976 г. В.Г. Чибриковым, Ю.Б. Сухачевым // Личный ар-

хив В.Г. Мазепы.
6. Воспоминания Ю.Н. Мроста; записаны в 2011 г. // Личный архив В.Г. Мазепы.
7. Общие выводы профессора Шлезингера о практических мероприятиях по повышению производи-

тельности труда на заводе «АМО». 20 ноября 1930 г. // Архив АМО ЗИЛ. – Арх. № 36. – Вязка № 8. – 
Оп. 2.

8. Фиттерман Б.М. Первые шаги // Б.М. Фиттерман / Московский автотранспортник. – 1989. – 25–31 мая, 
20–26 июля, 3–9 августа, 17–23 августа, 7–13 сентября, 21–27 сентября.

Глава 5
1. Воспоминания Б.А. Громова / Воспоминания об Иване Алексеевиче Лихачёве [Электронный ре-

сурс] // Московский журнал. История государства Российского. – 2001. – № 6. – Режим доступа: 
http://ruskline.ru/monitoring_smi/2001/06/01/vospominaniya_ob_ivane_alekseeviche_lihacheve, 
свобод ный. 

2. История Московского автозавода им. И.А. Лихачёва. – Москва: Мысль, 1966. 
3. Воспоминания Б.Н. Орлова о событиях на заводе с 1932 по 1960 г. // Архив АМО ЗИЛ.
4. Воспоминания В.Г. Проскуриной; записаны в 1976 г. В.Г. Чибриковым, Ю.Б. Сухачевым // Личный 

архив В.Г. Мазепы.
5. Воспоминания Л.П. Дажина, относящиеся к истории конструкторско-экспериментального отдела 

(КЭО) ЗИС в период с 1936 по 1946 г.; записаны в 1974 г. // Личный архив В.Г. Мазепы.

6. Герман Н.Е. Из воспоминаний об Иване Алексеевиче Лихачёве // Директор. – Москва: Московский 
рабочий, 1971.

7. Фиттерман Б.М. Первые шаги // Б.М. Фиттерман / Московский автотранспортник. – 1989. – 25–31 мая, 
20–26 июля, 3–9 августа, 17–23 августа, 7–13 сентября, 21–27 сентября.

Глава 6
1. Воспоминания А.В. Кузнецова о событиях на заводе в 1918−1963 гг. // Архив АМО ЗИЛ. – Опись № 1. – 

Ед. хранения № 155−157.
2. Воспоминания Б.Н. Орлова о событиях на заводе с 1932 по 1960 г. // Архив АМО ЗИЛ.
3. Воспоминания Ю.Н. Мроста; записаны в 2011 г. // Личный архив В.Г. Мазепы.
4. История Московского автозавода им. И.А. Лихачёва. – Москва: Мысль, 1966. 
5. Мрост Ю.Н. История одного приоритета / Ю.Н. Мрост // Московский автозаводец. – 2001. – 24 мая, 31 мая, 

7 июня.
6. Фиттерман Б.М. Первые шаги // Б.М. Фиттерман / Московский автотранспортник. – 1989. – 25–31 мая, 

20–26 июля, 3–9 августа, 17–23 августа, 7–13 сентября, 21–27 сентября.

Глава 7
1. Вольский А.И. ЗИЛ – моя школа жизни; беседовала А. Кузнецова // Московский автозаводец. – 

2006. – 22 сентября.
2. Воспоминания А.В. Кузнецова о событиях на заводе в 1918−1963 гг. // Архив АМО ЗИЛ. – Опись № 1. – 

Ед. хранения № 155−157.
3. Воспоминания Ю.Н. Мроста; записаны в 2011 г. // Личный архив В.Г. Мазепы.
4. Главный конструктор. 100 лет со дня рождения Виталия Андреевича Грачёва / В.П. Соловьёв, 

Е.И. Прочко, Р.Г. Данилов. – Москва: МГИУ, 2003. 
5. Данилов Р.Г. Мореходная амфибия ЗИЛ-135П: автомобили для бездорожья / Р.Г. Данилов // Техника 

и вооружение вчера, сегодня, завтра. – 2010. – № 5.
6. Данилов Р.Г. Электроход: автомобили для бездорожья / Р.Г. Данилов // Техника и вооружение вчера, 

сегодня, завтра. – 2014. – № 7. 
7. История Московского автозавода им. И.А. Лихачёва. Москва: Мысль, 1966. 
8. Мазепа В.Г. «Стотридцатка»: к сорокалетию начала массового производства / В.Г. Мазепа, Ю.Н. Мрост 

// Московский автозаводец. – 2004. – 5 апреля, № 9−10; 29 апреля, № 11; 21 мая, № 12; 12 августа, 
№ 18.

9. Певцов В.Б. ЗИЛ-130. Прошлое и будущее завода имени И.А. Лихачёва: проект книги; написана 
в 2006 г. // Личный архив В.Г. Мазепы. 

10. Преодоление бездорожья. Разработки СКБ ЗИЛ / Р.Г. Данилов, Е.И. Прочко, А.И. Косолапов и др. – 
Смоленск: Свиток, 2011.

11. Прочко Е.И. Автомобили для бездорожья / Е.И. Прочко, Р.Г. Данилов // Техника и вооружение вчера, 
сегодня, завтра. – 2009. – № 7.

12. Прочко Е.И. Внедорожные экспериментальные макеты ЗИС-Э134: автомобили для бездорожья / 
Е.И. Прочко, Р.Г. Данилов // Техника и вооружение вчера, сегодня, завтра. – 2009. – № 8. 

13. Прочко Е.И. Колесное шасси для «Луны»: автомобили для бездорожья / Е.И. Прочко, Р.Г. Данилов // 
Техника и вооружение вчера, сегодня, завтра. – 2010. – № 1. 

14. Прочко Е.И. Плавающий транспортер ЗИЛ-135Б: автомобили для бездорожья / Е.И. Прочко, Р.Г. Дани-
лов // Техника и вооружение вчера, сегодня, завтра. – 2009. – № 10. 

15. Прочко Е.И. Средний артиллерийский тягач ЗИЛ-134: автомобили для бездорожья / Е.И. Прочко, 
Р.Г. Данилов // Техника и вооружение вчера, сегодня, завтра. – 2009. – № 9.

16. Прочко Е.И. Универсальный вездеходный автомобиль: автомобили для бездорожья / Е.И. Прочко, 
Р.Г. Данилов // Техника и вооружение вчера, сегодня, завтра. – 2010. – № 3.

17. Прочко Е.И. Шасси для крылатых ракет: автомобили для бездорожья / Е.И. Прочко, Р.Г. Данилов // 
Техника и вооружение вчера, сегодня, завтра. – 2010. – № 2.



547546 

Содержание томов 2 и 3

Том 2. ФЛАГМАН ОТРАСЛИ

ГЛАВА 8. ФЛАГМАН ОТРАСЛИ. 1966−1982 ................................................................................................... 6
В.Г. Мазепа. Времена директора ЗИЛа и генерального директора ПО ЗИЛ 
Бородина Павла Дмитриевича ...................................................................................................................12
И.С. Степанов. ЗИЛ-4104 − автомобиль, представлявший страну на высшем уровне ...........................75
Р.Г. Данилов. Снегоболотоходы ..................................................................................................................88
Ю.Н. Мрост. Создание фирменного знака завода .....................................................................................94
КАМАЗЫ ........................................................................................................................................................97

Ю.Н. Мрост.............................................................................................................................................97
Ю.А. Ткаченко, В.Б. Певцов, С.Е. Бычков, В.Г. Мазепа. Рожден на ЗИЛе под именем КАМАЗ ........98
Ю.А. Ткаченко ......................................................................................................................................114
С.Е. Бычков ...........................................................................................................................................119
М.С. Альперович .................................................................................................................................120

Р.Г. Данилов. Поисково-эвакуационные установки для космических аппаратов .................................122
Ю.И. Соболев. Велоэргометр для орбитальных станций........................................................................126
Р.Г. Данилов. Вездеход ЗИЛ-132Р .............................................................................................................130
Р.Г. Данилов. «Синяя птица» .....................................................................................................................137
Ю.Н. Мрост. ЗИЛ-169 .................................................................................................................................142

ГЛАВА 9. ПЕРЕСТРОЙКА. 1983−1991 ......................................................................................................... 146
В.Г. Мазепа. Времена генерального директора ПО ЗИЛ Сайкина Валерия Тимофеевича ...................149
В.Г. Мазепа. Времена генерального директора ПО ЗИЛ и АМО ЗИЛ Бракова Евгения Алексеевича .....185
В.В. Пискунов. Холодильники ЗИЛ: взлеты и падения ............................................................................212

ГЛАВА 10. ЛЮДИ ЗАВОДА ...................................................................................................................... 226
О Лихачëве Иване Алексеевиче ................................................................................................................227

Б.М. Фиттерман. Лихачëв и Волков ...................................................................................................227
Б.А. Громов ..........................................................................................................................................229
Ю.Н. Мрост...........................................................................................................................................229
Б.Н. Орлов ............................................................................................................................................230
Б.М. Фиттерман ...................................................................................................................................234
А.И. Домнин .........................................................................................................................................235
С.В. Зуевский ........................................................................................................................................237
Р.Э. Киршенштейн ...............................................................................................................................238

В. Горлов. О Крымове Владимире Ильиче ...............................................................................................253
О Матëрове Георгии Алексеевиче ............................................................................................................259

В.Г. Мазепа. Слово о личности: Главный испытатель… Главный доводчик… 
Главный исследователь… ....................................................................................................................259
Ю.Н. Мрост. История про лимузин ЗИЛ-114 .....................................................................................263

О Певцове Виталии Борисовиче ...............................................................................................................265
Ю.Н. Мрост. Последний из могикан ..................................................................................................265

О Кригере Анатолии Маврикиевиче ........................................................................................................270
Ю.Н. Мрост. Чужак, ставший своим ...................................................................................................270
Е.А. Башинджагян. К столетию А.М. Кригера ....................................................................................278
М.С. Альперович .................................................................................................................................280
С.С. Сурин .............................................................................................................................................281
Л.Г. Трембовельский ...........................................................................................................................282
Р.А. Исрафилов ....................................................................................................................................283
Л.Г. Самохин .........................................................................................................................................283
Е.Г. Григорьев .......................................................................................................................................285
Ю.А. Ткаченко ......................................................................................................................................286

В.Г. Мазепа. О Гринчаре Николае Фëдоровиче .......................................................................................289
О Мросте Юрии Николаевиче ...................................................................................................................294

В.Г. Мазепа. Романтик Севера, сердцем зиловец, душой поэт… ....................................................294
О Туманове Юрии Герасимовиче ..............................................................................................................300

М.А. Шелепенков. Мастер на все руки ..............................................................................................300
О Колонине Сергее Александровиче .......................................................................................................305

В.П. Васильев. Патриот, ветеран, зиловец ........................................................................................305
О Куверине Леониде Петровиче ...............................................................................................................308

В.Г. Мазепа. И это все о нем… ............................................................................................................308
Э.Н. Чернин. Л.П. Куверин и нравы Востока ......................................................................................310
Е.И. Моисеев. Л.П.Куверин и спортивный клуб «Торпедо» .............................................................312

Л.П. Куверин. В авангарде зиловской гвардии ........................................................................................314
Г.А. Селезнëва. О Хотетовском Владимире Ивановиче...........................................................................316

А.И. Масленников. О Масленникове Илларионе Михайловиче............................................................317
Е.И. Новгородцева. О Саксине Владимире Александровиче .................................................................318
Г.А. Селезнëва. О Черкасове Юрии Михайловиче ...................................................................................320
О работниках архива .................................................................................................................................322 

В.Г. Мазепа. Хранители заводского прошлого ..................................................................................322

ГЛАВА 11. ПОДГОТОВКА КАДРОВ ......................................................................................................... 326
В.Г. Мазепа. ЗИЛ готовил кадры ...............................................................................................................327
Е.А. Резчиков. ЗИЛ и завод-втуз ................................................................................................................337
Л.Б. Клинов. Подготовка рабочих кадров на ЗИЛе в 1960-х годах .........................................................354

ГЛАВА 12. МОСКОВСКИЙ АВТОЗАВОДЕЦ  ......................................................................................... 360
В.Г. Мазепа. Заводская многотиражка: 
от «Вагранки» до «Московского автозаводца», от № 1 до № 17556 ....................................................361

ГЛАВА 13. ДВОРЕЦ КУЛЬТУРЫ ЗАВОДА ................................................................................................ 380
В.С. Мокров. Искусство для народа ..........................................................................................................381

ГЛАВА 14. КЛУБ ТОРПЕДО .................................................................................................................. 398
С.А. Колпакчи. «Торпедо-Москва» – 90 лет! ............................................................................................399

Список использованной литературы ..............................................................................................................404

Содержание томов 1 и 3 ..................................................................................................................................406

Том 3. СДАЧА ПОЗИЦИЙ

ГЛАВА 15. АКЦИОНИРОВАНИЕ И ПРИВАТИЗАЦИЯ. 1992−1996 ................................................................... 6
В.Г. Мазепа. Акционирование, приватизация в стране и на АМО ЗИЛ ...................................................10
А.Н. Горчаков. Гибель автогиганта, или картина изнутри Титаника .........................................................86
А.П. Владиславлев. Невезучий ЗИЛ ..........................................................................................................106
Ю.Н. Мрост. О приватизации завода ........................................................................................................113
К.С. Закурдаев. АМО ЗИЛ. Первый шаг в рыночную стихию ..................................................................119
Р.Г. Данилов. Спасательные машины для гражданской авиации ..........................................................130
В.Т. Сайкин. Воспоминания .......................................................................................................................135
В.П. Васильев. Несостоявшийся союз .......................................................................................................156

ГЛАВА 16. РЫНОЧНЫЕ ОТНОШЕНИЯ. 1997−2002 ................................................................................. 170
В.Г. Мазепа. Времена генерального директора АМО ЗИЛ Носова Валерия Борисовича ....................174
Р.Г. Данилов. Пожарные автомобили .......................................................................................................207
Р.Г. Данилов. Аналог «Унимога» ...............................................................................................................224
А.А. Яковлев. Когда звонят колокола...   ...................................................................................................229

ГЛАВА 17. СДАЧА ПОЗИЦИЙ. 2003−2010 ............................................................................................... 234
В.Г. Мазепа. Времена генерального директора АМО ЗИЛ и генерального директора 
управляющей компании АМО ЗИЛ Лаптева Константина Викторовича ...............................................237
О.Л. Фет. Дочерние предприятия в 2008 году – в период реформирования производства АМО ЗИЛ...284 
А. Маслов. АМО Plant ................................................................................................................................289
3иловская техника на празднике Победы ...............................................................................................299
В.П. Васильев. А я сяду в кабриолет…    ....................................................................................................302
С.Г. Ошурков. События, предопределившие создание Инжиниринговой компании на АМО ЗИЛ .....308
М.А. Шелепенков. ЗИЛ под грифом «Секретно» .....................................................................................318

ГЛАВЫ 18. РАЗОРЕНИЕ ЗАВОДА. 2011 2016 ......................................................................................... 324
В.Г. Мазепа. Времена генерального директора АМО ЗИЛ Захарова Игоря Владимировича ..............328
В.Г. Мазепа. Как стирали память об автозаводе: разрушение Музея истории АМО ЗИЛ ....................392
В.Г. Мазепа. Как нас сокращали…   ...........................................................................................................398
И.В. Ярцев. Разруха на ЗИЛе .....................................................................................................................404
А.С. Кузнецов. Последние годы работы на АМО ЗИЛ .............................................................................417
В.П. Васильев. Последние из «могикан» .................................................................................................425
Х. Кесслер. «Последний лимузин» ...........................................................................................................437
В.Г. Мазепа. Жизнь в залог, распродажа и разорение ............................................................................440
М.А. Юдкевич. Трагедия на рубеже двух веков .......................................................................................450

Список использованной литературы ..............................................................................................................454

Приложения к томам 1–3 .................................................................................................................................457
Приложение 1. 2 августа 2016 г., в день Ильи Пророка, 
через 100 лет после закладки первого камня в фундамент завода «АМО» .........................................458



548 

Приложение 2. «Давай, пожмем друг другу руки…» ..............................................................................462
Приложение 3. Схема расположения основных производственных зданий 
головного завода АМО ЗИЛ ......................................................................................................................472
Приложение 4. Марка и конверт, выпущенные к юбилею АМО ЗИЛ....................................................475
Приложение 5. Даты переименования завода .......................................................................................476
Приложение 6. Перечень подразделений головного завода с сокращенными обозначениями 
(по состоянию на 2002 г.) ..........................................................................................................................478
Приложение 7. Руководители завода и различных подразделений .....................................................481
Приложение 8. Руководители общественных организаций завода ......................................................507
Приложение 9. Сведения о продукции завода .......................................................................................510
Приложение 10. Сведения о персонале завода и заработной плате ....................................................519
Приложение 11. Финансово-экономические показатели работы завода .............................................524
Приложение 12. Строительный объем и общая развернутая площадь основных зданий завода 
(дополнение к прил. 3 «Схема расположения основных производственных зданий 
головного завода АМО ЗИЛ») ...................................................................................................................528
Приложение 13. Материалы к главе 18 «Разорение завода. 2011–2016» ............................................530
Приложение 14. Высказывания владельцев собственности 
и генеральных менеджеров АМО ЗИЛ в 1992–2015 гг. ..........................................................................535
Приложение 15. Работники завода ..........................................................................................................542
Приложение 16. Выдержки из патента на автомобиль Falcatus ............................................................548

Содержание томов 1 и 2 ..................................................................................................................................552

Завод и люди
1916–2016

Зарождение автомобилестроения

Том 1

Авторы проекта и составители:
Мазепа Владимир Григорьевич, Шелепенков Максим Александрович

Под ред. М.А. Шелепенкова, А.В. Курковой

Редакторы А.В. Куркова, О.О. Петрова
Дизайн и верстка: А.В. Скрипник, И.Е. Эффа, Ю.С. Акульшина, Н.Р. Гуськова

Подписано в печать 10.06.16
Формат бумаги 60х90/8

Усл. печ. л. 68,5. Уч.-изд. л. 77,55. Тираж 1000. Заказ № 41
Издательство Московского политехнического университета

115280, Москва, Автозаводская, 16
www.mami.ru; e-mail: izdat.mami@yandex.ru; тел. (495) 276-33-67

Отпечатано в ООО «Полипресс» 
115569, Москва, Домодедовская, 4


