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  Легкие и компактные полноприводные машины для разведки, связи, транспортировки командного состава и буксировки легких орудий широко использовались во время Второймировой войны. В США их первые прототипы создавались разными компаниями на конкурснойоснове. Точно такой же конкурс прошел и в СССР незадолго до начала Великой Отечественнойвойны. Конкурентами выступили автомобили, разработанные на ГАЗе и в HATИ.


  Русский Тянитолкай


  Эта история началась осенним днем 1940 года, когда в Научный автотракторный институт (HATИ) для изучения и испытаний поступила очередная зарубежнаяновинка — легкий военный автомобильTempo с двумя двигателями ILO. Машинас хребтовой рамой и независимыми подвесками казалась сказочным Тянитолкаем:один мотор стоял спереди, другой сзади,и каждый приводил свою ось. ДиректорHATИ Иван Федорович Толкунов поручилиспытать машину 30-летнемутехнику-испытателю Александру Андронову. За рулем Tempo Андронов показывал чудесавождения: переезжал 40-сантиметровоеограждение клумбы, пересекал попереки наискось глубокую канаву, а зимойуверенно прокладывал колею по снежнойцелине глубиной 23-25 см.


  По собственной инициативе Андронов вычертил компоновку аналогичногоавтомобиля с советскими двигателямиот КИМ-10 — малолитражными, но все-такиболее мощными, чем немецкие ILO.


  По версии Андронова, суммарная мощность двух моторов могла достигать 60 л.с. против 32 л.с. у немецкого прототипа. Сделавприкидочный расчет веса, запаса хода, расхода топлива, проходимости, динамическихкачеств и приложив копию чертежа компоновки в уменьшенном масштабе, Андроновотвез заявку-предложение в Наркоматсреднего машиностроения.


  Вскоре последовал ответ. В декабре 1940 года Главное автобронетанковоеуправление (ГАБТУ) Рабоче-крестьянскойКрасной армии выдало HATИ техническоезадание на полноприводной (4x4) автомобиль-разведчик. Правда, предписывалосьиспользовать не два мотора, а один —от ГАЗ-MM, зато проверенный, освоенныйи дешевый. Предполагалось проектироватьне одиночный автомобиль, а автопоезд,состоящий из пассажирской полноприводной машины и грузового прицепа. Дляпроведения конструкторских работ наркомат выделил институту 10 тыс. руб. —в то время это было чуть больше розничнойцены нового ГАЗ-M1. Общее и научноеруководство разработкой автопоезда быловозложено на Александра АлександровичаДушкевича. Новинка получила обозначение «Автомобиль-разведчик НАТИ», илисокращенно АР-НАТИ.


  Конструкторский тандем


  Официальный ведущий конструктор АР-НАТИ Борис Васильевич Шишкин поручил чертить компоновку и делать эскизвнешнего вида автомобиля Александру Андронову, так хорошо справлявшемуся с вождением Tempo и предложившему его отечественный аналог. Помощником Андронова был назначен Василий Федорович Родионов. Так автомобиль-разведчик стал совместной работой двух будущих главных конструкторов московских легковушек: после войны Андронов займет пост главного конструктора Московского завода малолитражных автомобилей (МЗМА), а Родионоввозглавит на ЗИСе (потом на ЗИЛе) КБ легковых автомобилей.
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      Опытный образец АР-НАТИ №2 с поднятым брезентовым верхом. На запасном колесе — цепи противоскольжения, незаменимые при штурме самых сложных участков. Шины Ground Grip, внедорожные

    

  


  
    


  


  
    Основные узлы и агрегаты для АР-НАТИ решили взять от освоенных в производстве советских автомобилей

  


  
    



    Зимой 1940-1941 годов в НАТИ еще не знали, что в США создаются автомобилианалогичного назначения — разработкувели компании American Bantam и WillysOverland. Советские конструкторы не могли взять эти машины за образец, а это значит,что АР-НАТИ был полностью отечественноймоделью. Единственным условным аналогом, о котором знали его создатели, можносчитать горьковский ГАЗ-61. Основные узлыи агрегаты решили взять от освоенныхв производстве советских автомобилей.Андронов вычерчивал компоновкув четырех проекциях. Он уделял большоевнимание расположению силового агрегатаотносительно осей, размещению систем двигателя, определению геометрии рамы,думая о том, чтобы добиться удобнойпосадки людей и низкого расположенияцентра тяжести. Родионов искал оптимальное положение шарниров карданныхвалов, проектировал кинематику рулевой трапеции и дополнительную серьгу левойпередней рессоры, избавлявшую подвеску от вибрации «шимми». Андронови Родионов работали понимая друг другас полуслова. Подготовленные ими компоновки сразу использовались в качествесборочных чертежей, что ускоряло процесспостройки двух ходовых образцов.

  


  
    Рама получилась сложной. Передние лонжероны проходили высоко над ведущиммостом, в районе задних креплений передних рессор они резко (под почти прямым углом) изгибались вниз. Дальше — там,где находятся передние сиденья, — рамапроходила ниже коробки передач, а затемплавно поднималась к заднему мосту.

  


  
    В результате люди сидели в машине низко относительно дороги, с боков их хорошоприкрывали борта кузова. Характеристикирамы очень грамотно рассчитал СамуилОсипович Котляр, постоянно занимавшийсярасчетами в автомобильном отделе НАТИ,а его помощником был С. И. Алешин.Подвеску машины, выполненную по традиционной схеме на четырех полуэллиптических рессорах, разрабатывал Борис Александрович Глух. Он взял мощные и мягкиерычажные амортизаторы от ЗИС-101 и спроектировал из деталей рессор этого лимузина длинные энергоемкие рессоры, которыепо его чертежам изготовили на ЗИСе.
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      АР-НАТИ въезжает передними колесами на знаменитую 40-сантиметровую оградуклумбы возле здания НАТИ

    

  


  
    



    В результате АР-НАТИ отличался феноменальной для военного джипа с рессорной подвеской плавностью хода. Даже на самойплохой дороге пассажиры не страдалиот продольной раскачки — и это несмотряна довольно короткую колесную базу. Серийный рулевой редуктор ГАЗ-1 пришлосьпоставить на передний край рамы, впередирадиатора системы охлаждения.

  


  АР-НАТИ мог служить не только «разведчиком», но и удобной, комфортабельной «персоналкой» для высшегокомандного состава - генералов и маршалов. Если бымашина выпускалась серийно, ее преимущества оценили быи советские военные, и командующие армиями союзников.


  Мощь и экономия


  За основу пришлось взять двигатель не от ГАЗ-MM, а от ГАЗ-M1. У «полуторки» бензобак стоял в торпедо кабины, и топливопоступало в карбюратор самотеком.Топливный бак «эмки» находился в заднемсвесе рамы, и мотор оснащался бензонасосом. У АР-НАТИ два бензобака стоялиза спинкой заднего сиденья вертикально,поэтому без бензонасоса обойтись былоневозможно. Впрочем, конструкторы НАТИсоздали оригинальную систему питания.Серийный двигатель ГАЗ-M1 развивалмощность 50 л.с., а два двигателя КИМ-10дали бы машине в сумме 60 л.с. «Можно лифорсировать мотор «эмки» на 10 л.с.?» — с таким вопросом Андронов обратилсяк Сергею Борисовичу Чистозвонову,опытному конструктору-двигателисту.Чистозвонов увеличил степень сжатиядо 5,25 (по другим данным — до 5,45)и оперативно спроектировал новыйвпускной коллектор с трубами квадратного сечения и двумя карбюраторами МЛ-1,взятыми от КИМ-10.


  Карбюраторы работали последовательно. На твердом дорожном покрытии водителютребовалось лишь слегка нажимать на газ,и машина ехала на первом карбюраторе,отрегулированном на экономичный режим.На бездорожье шофер должен был выжатьгаз почти до пола, от чего срабатывалатяга привода второго карбюратора, и онвступал в действие. Второй карбюраторбыл уже отрегулирован на достижениемаксимальной мощности и максимальногокрутящего момента. Конечно, такая схемабыла несколько сложной для малограмотных эксплуатационников: механикам пришлось бы внимательно читать инструкциюи учиться правильно регулировать карбюраторы. Оригинальную систему приводадроссельных заслонок успешно разработалН. И. Орлов. Расчетами двигателя занимался Л. Л.Левит, стендовыми испытаниями —Б. В. Конев и Л. Я. Фрид. На стенде моторуверенно выдал 57 л.с. и 19 кгс.м крутящего момента, что устроило всех.


  Практически все приборы электрооборудования АР-НАТИ унаследовал от ГАЗ-M1. Правда, появился новыйпрерыватель-распределитель с центробежно-вакуумным автоматом опережения, разработанный Московским заводом автотракторного электрооборудования (АТЭ-1). Усовершенствованные системы питания и зажигания позволили добиться радикального снижения расхода бензина по сравнению с ГАЗ-MM и ГАЗ-Ml, доведя его почти до 10 л на 100 км на твердом дорожном покрытии.


  



  
    
      Водитель-испытатель Е. Н. Шувалов преодолевает крутой размытый подъем
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      Глубокий овраг позволял провести тест на диагональное вывешивание (слева), проверить величину углов въезда и съезда (справа)

    

  


  
    


  


  
    Кузов АР-НАТИ проектировался простым, чтобы его можно было производить с помощью элементарной оснастки

  


  
    От ГАЗ-MM взяли серийные сцепление и четырехступенчатую коробку передач.Коробка стояла практически между водителем и пассажиром — такое расположение можно было встретить на некоторыхнемецких военных машинах. Одноступенчатую раздаточную коробку и переднийкарданный вал автомобиль-разведчик НАТИ унаследовал от ГАЗ-61: «раздатка»стыковалась с коробкой передач непосредственно без промежуточного вала. От негоже взяли и конструкцию ведущих мостов,но колею, согласно заданию военных,уменьшили до 1270 мм. Задний карданныйвал не заключали в трубу, как у горьковскихмашин, а сделали открытым, с игольчатымиподшипниками от ЗИС-101. Механическиетормоза использовали целиком от ГАЗ-11-73. Оперативно получить для НАТИ газовскиеузлы и агрегаты удалось Родионову. Он просто съездил в Горький и вернулся со всемнеобходимым, причем некоторые деталибыли уже нужного размера и формы, специально изготовленные для новой машины.

  


  
    Между ватманом и металлом


    Ведущим конструктором по кузову был Давид Дмитриевич Мельман, впоследствииначальник экспериментального цеха МЗМА.Кузов проектировался очень простым,чтобы его можно было производить с помощью самой элементарной оснастки,без штампов. На заднем борту поставиликарман для двуручной пилы, по бокам —кронштейны и карманы для одноручнойножовки, топора, лопаты, лома. Внутри на двух кронштейнах-вертлюгах можнобыло установить станковые пулеметы ДС,а на каждом борту помещались ящики длябоекомплекта на семь лент с патронами.Над отделкой кузова трудились конструкторы К.Зейванг, В. Соколов, Е.Мельгукова.Два ходовых образца отличались другот друга формой капота. У первой машиныкапот был широким, охватывающим фары.На втором образце стоял узкий капот и традиционные для тех лет фары в корпусах наотдельных ножках. У крышек капота былодве половины, правая и левая, но откидывались они необычно, на петлях, установленных возле лобового стекла. Получалсяаллигаторный капот, но из двух частей.

  


  
    Из капота выступали вентиляционные щели-«продухи», подававшие теплый воздух из моторного отсека на лобовое стекло.Верх был мягким, брезентовым, проемы дверей закрывались пристяжнымипологами. На машине нашлось место даже «предметам роскоши»: справа и слева стояли фары-искатели с зеркальцем заднего вида на тыльной стороне корпуса. Фарами с зеркалом перед войной оснащали дорогие немецкие автомобили, например кабриолеты и родстеры Mercedes-Benz с заказными кузовами.


    



    Автопоезд АР-НАТИ. Опытный образец автомобиля №1 отличался «широким» капотом.Этот тягач работал в эвакуации в Мелекессе
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  При изготовлении кузовов двух ходовых образцов автомобилей вышел курьезныйслучай. Однажды утром директор института Толкунов вызвал Андронова в цехЗавода опытных конструкций и показалтолько что сваренные кузова. Один былнормальным, а второй узким, как лодка.Директор с тревогой спросил: «Что это?».Померив рулеткой, Андронов обнаружилрасхождение в 200 мм и сразу определил,в чем дело. Намечая разметку по сеткеплаза, жестянщики опытного производствапропустили одну клетку — это была распространенная ошибка. Кузов пришлосьрезать по продольной оси и сваривать заново с 200-миллиметровой вставкой.


  14 марта 1941 года, в свободный от основной работы день, Андронов, увлекавшийся живописью и всегда много рисовавший,натянул лист хорошего ватмана и сделалкрасочный эскиз автомобиля-разведчика с широким капотом и в камуфляжнойпятнистой раскраске. Позже он вспоминал,что не успели высохнуть тушь и краски, какна полях рисунка толстым синим карандашом уже поставили свои подписи Душкевич и его помощник Фомин. Позднее внизупоявилась и подпись Шишкина.


  Прицепом занимался ведущий конструктор Александр Александрович Сеславин.


  У прицепа была платформа с высокими бортами, сверху закрываемая тентом. По бокам стояли 70-литровые баки для дополнительного запаса бензина. Запасное колесоможно было перевесить с заднего бортатягача на передний борт прицепа, где стоялтакой же, как на машине, кронштейн. Предполагалось, что у тягача и прицепа будутодинаковые колея и шины. Необычным длядовоенного времени решением в конструкции автопоезда стал фаркоп с шаровойголовкой, как у современных автомобилей.Такая конструкция сцепки обеспечивает беззазорное зацепление автомобиляи прицепа. При традиционной «грузовой»сцепке с петлей прицепа, со шкворнем илираскрывающимся зевом тягово-сцепногоустройства прицеп неизбежно «гуляет» относительно тягача, и происходят постоянные удары. Для буксировки пушек фаркопАР-НАТИ оснащался переходником.


  Научный подход


  Когда конструктивные особенности советского автомобиля-разведчика были окончательно определены, а работа надопытными образцами шла уже полнымходом, в НАТИ пришли первые снимкиамериканских машин Bantam и Willys МА.Московские конструкторы убедились, чтоамериканцы не думали об удобстве посадкилюдей. Пассажиры в их машинах сиделиочень высоко, не прикрытые справа и слеванизкими бортами, от непогоды их защищалатолько тонкая брезентовая крыша сверху.Позднее Андронов вспоминал, что в работенад АР-НАТИ компоновка велась «не от автомобиля к людям, а от людей к автомобилю». В США сделали все наоборот. Помимовысоких бортов и мягких рессор, удобствопассажирам АР-НАТИ обеспечивали раздельные ковшеобразные сиденья.


  Научный подход научного учреждения выразился не только в грамотной компоновке, совершенной конструкции агрегатов и хорошей эргономике. На бездорожье у машины были отлично защищеныагрегаты. Под двигателем и раздаточнойкоробкой установили мощные поддоны,перед радиатором и фарами — решеткус крепкими брусьями и трубу бампера.


  На проектирование и постройку двух машин ушло всего три с половиной месяца. 2 апреля 1941 года два опытных образца (полностью укомплектованные, с прицепами)выехали из ворот Завода опытных конструкций. «Вынужденным компромиссом» сталишины. По замыслу конструкторов оба автомобиля и прицепы полагалось оснаститьвнедорожной резиной Firestone модели Ground Grip, как на ГАЗ-61-40. Но в наличии оказались только пять покрышек импортного производства, поэтому вторую машину и прицепы обули в серийные шины «эмки».


  



  
    В работе над АР-НАТИ компановка велась «не от автомобиля к людям, а от людей к автомобилю». Помимо высокихбортов и мягких рессор, удобство пассажирам обеспечивалираздельные ковшеобразные сиденья.
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    Дорога от родного порога


    Прямо за территорией HATH, в районе Лихобор, начинались холмы, овраги и косогоры. Здесь, на пересеченной местности, спусках, подъемах, бродах, начали испытывать образцы машин, проводили тесты на диагональное вывешивание. За испытания отвечал институтский водитель ЕвгенийНиколаевич Шувалов. Он ездил на первоймашине, за руль второй садился Андронов.Сразу же стало ясно, что новый автомобиль уверенно справляется со сложнымизаданиями, двигатель не перегревается,агрегаты не ломаются. Разве что на каком-то очередном трудном участке Шуваловизуродовал декоративные колесные колпаки от «эмки». Чтобы убедить всех в преимуществах новой машины, на ней уверенновъезжали на ту самую 40-сантиметровуюклумбу перед институтом, которую за год до этого штурмовалTempo,и фотографировали все, что происходит.


    


  


  
    Испытания и тесты показали, что автомобиль-разведчик уверенно справляется со сложными заданиями

  


  
    



    Весной 1941 года параллельно с НАТИ два автомобиля-разведчика Р-1 изготовили на ГАЗе под руководством ВиталияАндреевича Грачева. 22 апреля московскиеи горьковские машины были отправленына смотрины в Кремль. НАТИ представлялводитель Евгений Шувалов, ГАЗ — испытатель Леонид Соколов. Новинки осматривали И. В. Сталин, К. Е. Ворошилов, С. М. Буденный, Б. М. Шапошников. Разработка НАТИ понравилась Сталину больше. Ворошиловаи Буденного Шувалов покатал по территории Кремля.

  


  
    В итоге было решено продолжить конкурс, проведя полный цикл дорожных и полигонных испытаний. Сначала устроили пробег всех прототипов из Москвы в Вязьмуи обратно, прицепив к машинам массовыепротивотанковые пушки-«сорокапятки».Тягачи выдержали маршрут без поломок,только на обратном пути у одной пушки повредили колесо. Машины АР-НАТИ прошлитрассу со средней скоростью 70 км/ч, горьковские образцы немного отстали.Затем все четыре машины отправилина полигон Главного автобронетанкового управления в Кубинке, сформировавбригаду опытных водителей-испытателей,которым предстояло, сменяя друг друга,круглые сутки обкатывать машины и выполнять одно задание за другим. От НАТИза испытания отвечал Андронов, а со стороны ГАЗа — Грачев. Шестерых водителейиз штата НАТИ отбирал начальник отдела испытаний института Н.И.Томилин. В Кубинке машинам и испытателям пришлосьнести военную службу под командованиемначальника первого отдела полигона — военного инженера первого ранга майораА. М. Сыча, который разработал методикуи программу испытаний.

  


  
    Автомобили гоняли с полной нагрузкой, с прицепами и орудиями по очень тяжелойполосе глубокой, размешанной гусеничной техникой грязи. «Сломаем мы вашимашины», — посмеивался Сыч. «Не сломаете, как ни старайтесь», — отвечали емуконструкторы. И тягачи НАТИ, действительно, выдерживали все практически без поломок. Только однажды оторвалсякронштейн рессоры прицепа, на ремонтушел один час. В разгар испытаний началась война, но работу продолжили, строговыполняя всю намеченную программу.

  


  Oтcyтствuе поломок при испытаниях и исправная служба одной из машин в тяжелых условиях не оставляют сомненийв высокой квалификации конструкторов и отличном качествеработы Завода опытных конструкций НАТИ.


  Шпионские страсти


  С началом Великой Отечественной войны испытатели заволновались: у всех в Москвеостались семьи, надо было решать вопрособ их эвакуации. Андронов предложилразрешить водителям съездить домой. Получив от Сыча согласие, однажды вечеромон пошел пешком на станцию узнать расписание поездов. Оказалось, что никакогорасписания больше нет. Пути были забитыгрузовыми вагонами и цистернами, в сторону Минска тянулись воинские эшелоны. После долгих поисков и расспросов удалосьнайти только написанные от руки листкис предполагаемым временем прихода московского пассажирского поезда.


  На обратном пути прямо на проходной полигона Андронова арестовали. Он былв дорогом темно-сером плаще и мощныхвысоких ботинках со шнуровкой, какие носили лесорубы Канады и Финляндии, а ещеразве что мотоциклисты. Человека, одетого«во все заграничное» и активно пытавшегося выяснить график движения поездов,местные мальчишки приняли за шпионаи тут же побежали к охранявшим станциючекистам. Срочно вызванный на проходнуюдежурный по полигону капитан Заборовский опросил всех, заверил, что произошлаошибка, поблагодарил мальчишек за бдительность и, вернув Андронову документы,отпустил его из-под стражи.


  Через две недели испытания успешно завершились. Оба автомобиля и прицепывернули в институт. Результаты призналивеликолепными, и автомобиль-разведчикАР-НАТИ был рекомендован к серийномупроизводству. Интересно, что создателимашины не привязывали освоение ее производства к конкретному предприятию. Вотчто гласил отчет: «Что же касается рамы,кузова и общей сборки, то все это, вследствие исключительной технической простоты машины, может с успехом производиться на любом, даже небольшом заводе(или на нескольких заводах параллельно)».


  Дан приказ ему на ГАЗ


  Ответственные лица Наркомата среднего машиностроения долго решали, какой из трех существующих автозаводов будет выпускатьавтомобиль. Раз машина построена на агрегатах автомобилей ГАЗ, то и выпускать еедолжен непременно Горьковский автозавод.Второй образец АР-НАТИ с узким капотомотправили в Горький — как объект будущегопроизводства. Но у ГАЗа был собственныйпрототип, сконструированный В. А. Грачевым.Уже с августа 1941 года в Горьком, не теряявремени, налаживали сначала экспериментальное, потом мелкосерийное производстводоработанного варианта собственной машины, получившей индекс ГАЗ-64.


  В результате разработка НАТИ осталась не у дел. А в это время немецко-фашистские войска стремительно продвигалисьвглубь страны, и всем было уже не до освоения дополнительных типов автомобилей,пусть даже и армейского назначения. Надозаметить, что горьковский ГАЗ-64, а затеми модернизированный ГАЗ-67, до концавойны оставались не столько массовойпродукцией, сколько донорами агрегатовдля броневиков БА-64. Нишу военногоавтомобиля-разведчика и артиллерийскоготягача для пушек-«сорокапяток» прочнозанял массово поступавший по ленд-лизуWillys МВ. Тот самый, который в предвоенные месяцы 1941 года был признан «спроектированным от автомобиля к людям» и,по мнению наших конструкторов, обладалнекоторыми врожденными недостатками — чего стоила только узкая колеямашины и склонность к опрокидыванию.Отправленный в Горький образец АР-НАТИпропал, когда во время бомбардировки ГАЗавражеский снаряд попал в экспериментальный гараж. Другой образец с широким капотом был эвакуирован вместе с НАТИ в поволжский город Мелекесс. Машина честнои интенсивно работала, зимой ей даже приходилось вывозить из леса сани-волокушис дровами. Уникальный образец на тяжелыхтыловых работах выработал свой ресурсеще до конца войны и был списан.


  В архиве А. Ф. Андронова сохранились тетради и альбомы с рисунками карандашом, ручкой, тушью, акварелью. На рисункахоживают сценки с участием обычныхсерийных, диковинных экспериментальныхмашин и их зарубежных аналогов. Героеммногих зарисовок стал АР-НАТИ: вот онмчится по дорогам и бездорожью, участвует в боях, на нем ездят люди, водительавтомобиля-разведчика сливает бензинв канистру шофера грузовика. Так в фантазиях конструктора проходила несостоявшаяся жизнь его автомобиля.


  



  Построенный на ГАЗе «разведчик» Р-1, конкурент АР-НАТИ, внешне совсем не похожна будущий серийный ГАЗ-64
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    Схема автомобиля АР-НАТИ


    


  


  
    
      
        	
          Технические характеристики АР-НАТИ

        
      


      
        	
          Число мест

        

        	
          4

        
      


      
        	
          Грузоподъемность

        

        	
          400 кг

        
      


      
        	
          Максимальная скорость

        

        	
          102 км/ч

        
      


      
        	
          Запас хода

        

        	
          590-1245 км

        
      


      
        	
          Электрооборудование

        

        	
          6 V

        
      


      
        	
          Аккумуляторная батарея

        

        	
          ЗСТ-100

        
      


      
        	
          Генератор

        

        	
          120 W

        
      


      
        	
          Стартер

        

        	
          600 W

        
      


      
        	
          Распределитель зажигания

        

        	
          Р-4839

        
      


      
        	
          Размер шин

        

        	
          7,00-16

        
      


      
        	
          Расход топлива на шоссе

        
      


      
        	
          тягач

        

        	
          10,2 л/100 км

        
      


      
        	
          с прицепом

        

        	
          12,4 л/100 км

        
      


      
        	
          Масса, кг

        
      


      
        	
          снаряженная

        

        	
          1150

        
      


      
        	
          полная

        

        	
          1640

        
      


      
        	
          Дорожные просветы, мм

        
      


      
        	
          под передней осью

        

        	
          235

        
      


      
        	
          под задней осью

        

        	
          235

        
      


      
        	
          под поддоном раздаточной коробки

        

        	
          283

        
      


      
        	
          Наименьший радиус поворота, м

        
      


      
        	
          по колее внешнего переднего колеса

        

        	
          5,25

        
      

    
  


  
    
      
        	
          Рулевой механизм

        
      


      
        	
          глобоидальный червяк с двойным роликом, передаточное число —16,6

        
      


      
        	
          Подвески передняя и задняя

        
      


      
        	
          зависимые, на продольных листовых полуэллиптических рессорах, амортизаторы гидравлические, рычажные

        
      


      
        	
          Тормоза

        
      


      
        	
          ножной — механический, с тросовым приводом, действует на все колеса

        
      


      
        	
          стояночный — механический, с тросовым приводом, действует на все колеса

        
      


      
        	
          Коробка передач

        
      


      
        	
          механическая, четырехступенчатая

        
      


      
        	
          Передаточные числа

        
      


      
        	
          I — 6,4; II — 3,09; III — 1,69; IV — 1,0; задний ход — 7,82

        
      


      
        	
          Сцепление

        
      


      
        	
          однодисковое, сухое

        
      


      
        	
          Раздаточная коробка

        
      


      
        	
          одноступенчатая, трехшестеренная

        
      


      
        	
          Главные передачи

        
      


      
        	
          конические шестерни со спиральными зубьями; передаточное число — 4,444

        
      


      
        	
          Двигатель

        
      


      
        	
          ГАЗ-М (модернизированный), бензиновый, карбюраторный, рядный, четырехцилиндровый, нижнеклапанный, водяного охлаждения

        
      


      
        	
          Диаметр цилиндра, мм

        

        	
          98,43

        
      


      
        	
          Ход поршня, мм

        

        	
          107,95

        
      


      
        	
          Рабочий объем, см3

        

        	
          3285

        
      


      
        	
          Степень сжатия

        

        	
          5,25

        
      


      
        	
          Порядок работы цилиндров

        

        	
          1-2-4-3

        
      


      
        	
          Карбюратор

        
      


      
        	
          МЛ-1 (две штуки)

        
      


      
        	
          Максимальная мощность

        
      


      
        	
          57-59 л.с. при 2800 об/мин

        
      


      
        	
          Максимальный крутящий момент

        
      


      
        	
          19 кгс.м при 1300-1400 об/мин

        
      

    
  


  
    



    От экскаватора дo лимузина


    В первой половине 30-х годов молодой инженер-транспортиик Василий Федорович Родионов (1909-1992), Выпускник Московского института инженеров транспорта (МНИТ), работална ковровском экскаваторном заводе, где разворачивался выпуск первых советских экскаваторов «Ковровец».


    


  


  
    
      [image: ]
    


    
      Конструкторское бюро Московского автозавода имени Лихачева

    


    
      

    

  


  Вернувшись в Москву, Родионов влился в коллектив конструкторов Научного автотракторного института (НАТИ).


  В это время в НАТИ создавались автомобили, мотоциклы, тракторы, двигатели, узлы и агрегаты. Родионов участвовал в разработке двух тяжелых мотоциклов. Перваямодель — мотоцикл ТИЗ-АМ600, которымдо Великой Отечественной войны комплектовались Красная армия и милиция.Вторая — легендарный М-72, прошедшийвойну и положивший начало семействаммотоциклов Ирбитского и Киевского заводов, знаменитым «оппозитам».


  Для уникального автобуса НАТИ-А Василий Родионов разрабатывал первые в стране пневматические системытормозов и открывания дверей. ВасилийФедорович трудился над грузовиком К2,полноприводной (4x4) модификациейЗИС-5. Кроме того, Родионов принималучастие в создании армейского АР-НАТИ,малолитражки КИМ-10, пожарных и полугусеничных машин.


  В сентябре 1942 года стартовала работа над новым автомобилем высшего класса. Ведущий конструктор А. Н.Островцов собиралгруппу высококлассных инженеров, в которую вошел и В.Ф. Родионов. Новым местомего работы становится ЗИС, а потом ЗИЛ.


  Василий Родионов проектирует кузов ЗИС-110, причем как базовый лимузин,так и секретный бронированный ЗИС-115.После войны Родионов вместе с коллегамиполучил Сталинскую премию за созданиезнаменитого бронетранспортера БТР-152.


  С участием Василия Федоровича построен первый спортивный ЗИС-112, отличавшийсяфутуристическим дизайном с одной фарой.Еще одна машина, к которой приложил рукуРодионов, — полноприводной ЗИС-ИОП.


  С 50-х годов Василий Федорович Родионов работал ведущим конструктором по кузовуновых представительских ЗИЛов, а затемстал заместителем главного конструкторазавода по легковым автомобилям. Он создавал кузова ЗИЛ-111 в разных модификациях, с кондиционером и без, с разнымивариантами внешности, лимузин и фаэтон.Большая и ответственная работа В.Ф. Родионова — автомобили следующегопоколения ЗИЛ-114 и ЗИЛ-117, в которыхвоплотился целый набор уникальных длясоветского автомобилестроения решений.В.Ф. Родионов преподавал на кафедре«Автомобили» Московского автомеханического института (МАМИ). Вместе со своимстарым товарищем Борисом Михайловичем Фиттерманом он выпустил книгу «Проектирование легковых автомобилей». Его перу принадлежат несколько учебников для конструкторов автомобилей.
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    Василий Федорович Родионов


    1932-1934 годы


    После окончания МИИТ работает на экскаваторном заводе в городеКовров Владимирской области


    1934 год


    Возвращается в Москву и поступает на работу в НАТИ


    1938 год


    Проектирует системы пневматических тормозов и открывания дверей автобуса вагонной компоновки НАТИ-А


    1941 год


    Назначается помощником ведущего конструктора автомобиля-разведчи-ка АР-НАТИ


    1942 год


    Переводится из НАТИ на ЗИС, где входит в группу конструкторов кузова ЗИС-110


    1930 год


    Удостоен Сталинской премии за участие в разработке БТР-152


    1961-1972 годы


    Ведущий конструктор автомобилей ЗИЛ-114 и ЗИЛ-117


    1973 год


    Преподает в МАМИ на кафедре «Автомобили»
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      Сборка автобусов ГЗА-651 на Горьковском автобусном заводе

    


    
      

    

  


  Горьковский автобусный завод


  В 1827 воду недалеко от Нижнего Новгорода, в районе деревни Канавино, был основан сталелитейный завод. В 1916 году сюда из Риги эвакуировали железо-конструкционный завод «Молот», выпускавший военную продукцию. После объединения мастерских, перемещений заводов и переименований, в 1927 годупредприятие превратилось в завод «Гудок Октября», в состав которого вошли заводы «Красный плуг»и «Рсмвоздух». Объединение создавалось для выпуска сельскохозяйственных агрегатов.


  В июле 1929 года Президиум Совнархоза рекомендовал директору завода «ГудокОктября» реконструировать корпус,который не использовался, и организоватьв нем предприятие по сборке автомобилейиз комплектующих, поставляемых в СССРпо контракту фирмой Ford, в том числеи трехосных автомобилей повышеннойпроходимости с мостами Timken для нуждРабоче-крестьянской Красной армии. Новому автомобильному заводу присвоилиназвание «Нижегородский автосборочныйзавод №1».


  После того как Горьковский автомобильный завод наладил массовый выпуск автомобилей, автосборочному заводу поручили строить автобусы и пикапы на ихшасси. В апреле 1933 года предприятиефактически стало филиалом ГАЗа, но юридически продолжало быть Автосборочнымзаводом №1 Наркомтяжпрома.


  Вопреки распространенному мнению, завод «Гудок Октября» к автомобилизацииотношения не имел. После реорганизациион переключился на изготовление оборудования для бумажных комбинатов.


  С 1 января 1940 года Автосборочный завод №1 официально стал филиалом ГАЗа по выпуску автобусов и самосвалов. К этому времени здесь серийно изготавливалиавтобусы ГАЗ-03-30 и ГАЗ-05-193, санитарные машины ГАЗ-55, самосвалы ГАЗ-410.


  В 1946 году завод отделяется от Горьковского автомобильного заводаи становится единственным в СССР специализированным предприятием по выпуску автобусов с названием «Горьковскийавтобусный завод» (ГЗА).


  В 1950 году в Горьком начинается производство более современного капот-ного автобуса ГЗА-651 на шасси ГАЗ-51. Этот простой и неприхотливый автобускопировали, часто с небольшими изменениями, множество авторемонтных заводовпо всей стране.


  В 1951 году производство автобусов ГЗА-651 и санитарных автомобилей ГЗА-653с автобусного завода передается в Павловона Завод автотракторного инструмента (ЗАТИ), который с этого момента стал называться Павловским автобусным заводом.С начала 1952 года Горьковский автобусный завод полностью сменил профильи именовался Горьковским заводом аппаратуры связи (в 1975 году заводу присвоено имя А. С. Попова). Под этим названиемпредприятие существует и по сей день.


  



  
    
      Готовый кузов автобуса ГАЗ-03-30
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      Первый автомобиль Ford АА, собранный на Автосборочном заводе №1 в Канавино
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      Сборка санитарных автомобилей ГЗА-653

    

  


  
    
      



      Санитарный автомобиль ГАЗ-55-55
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