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  ГЛАВНЫЙ ГЕРОЙ


  
    Экспериментальный трехосный пикап ГАЗ-21, построенный в 1937 году с использованием узлов и агрегатов серийных горьковских автомобилей, сегодня воспринимается как экзотический «концепт-кар». Между тем эта машина после прохождения государственных испытаний была рекомендована к серийному производству и даже «заочно» принята на вооружение Рабоче-крестьянской Красной армией.

  


  Для труда и обороны


  Планируя строительство в Нижнем Новгороде гигантского по тем временам автозавода, советское правительство преследовало стратегические цели — обеспечить легковыми и грузовыми автомобилями народное хозяйство страны и вооруженные силы. В период индустриализации в грузовиках остро нуждались ключевые отрасли экономики, в том числе энергетика, новые предприятия, стройки, колхозы и т.д. Легковые машины нужны были силовикам и управленцам.


  И хотя в командовании Рабоче-крестьянской Красной армии (РККА) тон задавало «кавалерийское лобби», отрицать необходимость использования автомобилей — по крайней мере для транспортировки спецтехники и личного состава — было неразумно. Освоенные Горьковским автозаводом модели ГАЗ-А и ГАЗ-АА по своим техническим характеристикам в основном отвечали потребностям народного хозяйства, но для армии проходимость и грузоподъемность этих машин оказались недостаточными. Между тем еще в первой половине 30-х годов армейские стратеги четко сформулировали технические требования к автомобилям, в которых нуждалась РККА. Одним из главных требований была проходимость. Поэтому практически одновременно с началом серийного производства ГАЗ-А и ГАЗ-АА конструкторы Горьковского автозавода и специалисты Научного автотракторного института (HATИ) начали искать возможности так или иначе адаптировать эти автомобили к эксплуатации в условиях бездорожья.


  Инженерные ухищрения


  Самым доступным способом повышения проходимости в те годы считалось увеличение количества мостов, особенно после нашумевшего «Черного рейда» французских трехосных автомобилей по Африке. Чем больше колес — тем меньше нагрузка на каждое из них, тем реже машины будут вязнуть в грязи, песке или в снегу. Задние спаренные ведущие мосты значительно повышали возможности автомобиля, особенно с цепями «Оверолл», надетыми на задние колеса.
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  Трехосный автомобиль повышенной проходимости ГАЗ-21


  



  Варианты автомобилей повышенной проходимости со всеми ведущими мостами на тот момент казались неоправданно сложными и не слишком надежными. Серийное производство полноприводных автомобилей было освоено еще в канун Первой мировой войны: в 1913 году грузовики с колесной формулой «4x4» выпускали две американские фирмы — Four Wheel Drive Auto Company (FWD) и Thomas В. Jeffery Company. Но обычные карданные шарниры, используемые для передачи усилия на поворотные колеса, не позволяли поворачивать их на большой угол. Приходилось либо делать поворотными колеса обоих мостов, что усложняло и утяжеляло конструкцию, либо жертвовать маневренностью. Между тем неповоротливость сводила на нет преимущества, которые давала проходимость. Разные типы шарниров, специально сконструированных для передачи крутящего момента на большие углы (так называемые шарниры равных угловых скоростей — ШРУСы), начали активно патентовать лишь в 20-30-х годах XX века: в 1923 году —  Карл Вайсс (впоследствии американская фирма Bendix выкупила этот патент и стала выпускать ШРУСы под маркой Bendix-Weiss), в 1925 году — Жан-Альбер Грегуар, в 1927 и 1936 годах — Альфред Рцеппа. Теоретически можно было купить патент на один из типов ШРУСов, наладить их производство и получить возможность осваивать схему «4x4», но на практике этому препятствовали два обстоятельства. Во-первых, западные патентообладатели категорически отказывались продавать СССР лицензию, предлагая взамен закупки готовых изделий, что существенно повышало стоимость проекта, а улучшить проходимость горьковских машин рассчитывали «малой кровью». Во-вторых, в то время многим казалось, что полноприводность —  если и не блажь, то мера не более эффективная, чем увеличение количества колес. Таким образом, все отечественные наработки поначалу сводились к увеличению числа ведущих мостов на подопытных автомобилях. В 1932 году на базе полуторки были созданы два варианта трехосных бортовых грузовиков — ГАЗ-НАТИ-ЗО с червячной главной передачей и ГАЗ-НАТИ-З0К с конической. В 1934 году на основе первого прототипа Горьковский автозавод освоил серийное производство трехосного ГАЗ-ААА. Грузоподъемность машины выросла до двух тонн, а вот проходимость повысилась несущественно. Двускатные шины на задних ведущих мостах не способствовали движению по бездорожью. В 1933 году горьковские конструкторы оснастили ГАЗ-А и ГАЗ-АА гусеничными системами Кегресса. Образцы были переданы на доводку в НАТИ, но ничего путного ИЗ этого тоже не вышло. В том же 1933 году артиллерийский инженер Л. В. Курчевский (изобретатель безоткатной пушки) заменил родной ведущий мост удлиненного шасси ГАЗ-А двумя ведущими мостами ГАЗ-АА с коническими шестернями главных передач. Получившаяся «трехоска Курчевского» (ТК или ГАЗ-ТК) использовалась как самоходная артиллерийская установка (в комплектации платформы пушкой) или как транспортная десантно-разведывательная машина (в версии «пикап» с трехместными продольными лавками в кузове). Казалось, ко второй половине 30-х годов из шасси базовых автомобилей выжали все, что можно, однако само по себе количество опытных конструкций свидетельствовало об их несовершенстве.
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      На фото хорошо видны дополнительные колеса, установленные под днищем автомобиля для улучшения проходимости

    

  


  


  


  
    Попытки повысить проходимость ГАЗ-А путем увеличения количества мостов оказались безуспешными

  


  
    Математика Грачева


    В техотдел еще строящегося Нижегородского автозавода 28-летний инженер Виталий Грачев пришел в 1931 году по мобилизации Ленсовнархоза и вскоре возглавил инженерную группу, занимавшуюся адаптацией прототипа НАТИ-30 к реальным условиям производства и эксплуатации. Результатом работы стал ГАЗ-ААА, оказавшийся самым жизнеспособным из всех неполноприводных горьковских автомобилей повышенной проходимости. В 1934 году заводу в директивном порядке приказали освоить производство упомянутой выше трехоски ТК. Производство освоили, но модифицированное шасси ГАЗ-А, разработанное артиллеристами, не выдерживало никакой критики. Автомобили ГАЗ-ТК оказались крайне ненадежными в эксплуатации, да и с производством было много сложностей. Грачев не побоялся написать письмо «наверх» и в результате был наказан — переведен мастером сборки того самого ГАЗ-ТК. Очень скоро несостоятельность «пушки-легковушки» стала настолько очевидной, что ее сняли с производства, а Грачева восстановили в прежней должности.

  


  
    Легкий тягач, способный перевозить артиллерийский расчет и комплект боеприпасов, буксировать пушку и при этом достаточно уверенно чувствовать себя на бездорожье, был одним из самых востребованных военными типов транспорта. И 8 1936 году Грачев сконструировал свою версию трехосного ГАЗ-А — ГАЗ-АААА. От ГАЗ-ТК грачевский пикап с открытой платформой отличался в первую очередь использованием червячных главных передач ведущих мостов, максимально унифицированных с ГАЗ-ААА. Балансирная подвеска блока задних мостов также была заимствована у грузовой трехоски. Кроме того, Грачев нашел оригинальный способ мобилизовать для преодоления препятствий... запасные колеса! Обе запаски, как и рабочие колеса, крепились к осям, расположенным на специальных силовых элементах, установленных чуть выше рамы позади передних колес. Это позволяло запасным колесам не только свободно вращаться, но и в определенных условиях принимать на себя часть нагрузки. Таким образом, ГАЗ-АААА категорически не вписывался в арифметику традиционных трансмиссионных схем. Это был трехосный автомобиль с колесной формулой, точнее всего описываемой выражением «(6+2)х4». Были построены и испытаны два образца таких машин. Один из них в качестве автомобиля техпомощи принял участие в испытательном пробеге по Памиру 1936 года. Платформа испытывалась с грузом 800 кг, оснащалась краном-лебедкой, на задние колеса устанавливали подобие гусеничного движителя — цепи «Оверолл». Возможно, ГАЗ-АААА занял бы место ГАЗ-ТК на конвейере, но именно в 1936 году Горьковский автозавод освоил базовый легковой автомобиль второго поколения М-1. Руководящие инстанции воздержались от поспешных решений, и у Грачева появилась возможность обогатить конструкцию трехосной платформы элементами новой машины.


    


  


  
    Автомобиль повышенной проходимости ГАЗ-АААА
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  Вспомогательные колеса


  «Легковая» трехоска Грачева второго поколения была своего рода «армейским мулом». Неприхотливые и выносливые мулы, как известно, появляются на свет в результате скрещивания осла и кобылы, но сами не могут иметь потомства. В 1936 году Грачеву удалось скрестить «эмку» (ездовую кобылицу) с ГАЗ-ААА (трудолюбивым осликом). Пикап, получивший заводское обозначение ГАЗ-21, унаследовал от М-1 двигатель, сцепление, передний мост, тормоза, рулевое управление, колеса, а также кузовные панели передка — по кабину.


  От грузовика ему достались ведущие мосты на балансирной подвеске. Ряд узлов и агрегатов (в том числе четырехступенчатая КПП без демультипликатора, но с оригинальным вторичным валом) вместе с набором «базовых хромосом» перешли к нему от полуторки.


  Изюминку архитектуры ГАЗ-АААА —  прекрасно зарекомендовавшие себя на испытаниях полуактивные запасные колеса — Грачев подверг творческому переосмыслению. У предыдущего решения был целый ряд недостатков. Во-первых, полноразмерные колеса, используемые в качестве катков для преодоления крутых бугров, требовали слишком серьезной (а значит, тяжелой) гарнитуры. Во-вторых, когда хотя бы одно запасное колесо приходилось использовать по прямому назначению, вся затея сводилась на нет. От идеи вспомогательных колес Грачев не отказался, но решил на сей раз оборудовать раму в районе стыка капота и кабины специальными пневмокатками — небольшими, наподобие авиационных шасси. Два запасных колеса переехали из-под боковин капота на верхние задние углы металлических бортов грузовой платформы пикапа: при вертикальном опрокидывании или преодолении машиной глубоких рвов с крутыми стенками запаска могла послужить дополнительной упругой опорой. Таким образом, с некоторой натяжкой колесная формула приобрела вид «(6+4)х4». Пожалуй, выжать больше из базовых шасси, узлов и агрегатов с точки зрения их использования в конструкции легкого армейского многоцелевого автомобиля повышенной проходимости (и шасси для броневика) было невозможно. О том, насколько эффективными оказались предпринятые Грачевым инженерные ухищрения, можно было судить только по результатам испытаний.


  
    Идея использовать для повышения проходимости ГАЗ-21 вспомогательные рамные катки и запасные колеса на первый взгляд казалась остроумной. В действительности это решение свидетельствовало о невозможности улучшить проходимость другими простыми способами.
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    Где «эмка», там и рвется 


    Фотографии, сделанные на испытаниях ГАЗ-21 на бездорожье, и сегодня впечатляют. Опытный автомобиль снимали в моменты преодоления нешуточных косогоров, ям и буераков. Эффектности снимкам добавляет запечатленная на них работа подвесок, позволявших выворачивать ведущие задние мосты друг относительно друга и относительно рамы под вызывающими уважение углами и подвешивать передний мост в воздухе. Правда, на практике все было не так здорово.

  


  
    Подтвержденная испытаниями проходимость ГАЗ-21 превышала запас прочности автомобиля

  


  
    Испытания проходили главным образом под Горьким, близ расположенного на берегу Оки села Великий Враг. Местность изобиловала крутыми склонами, косогорами, оврагами, ямами, песчаными барханами, болотами, бродами, буграми и промоинами, то есть позволяла проверить способность машины преодолевать любые препятствия. Опытный образец для испытаний был собран 15 июля 1937 года. В течение пяти дней он прошел 400-километровую обкатку и после контрольного обмера деталей мостов был отправлен в Великий Враг. Всего планировали накрутить по бездорожью 10 тыс. км: первую тысячу порожняком, а затем с 800-килограммовым балластом в кузове. К сентябрю 1937 года, когда пробег испытуемого пикапа составлял чуть менее 5 тыс. км, автомобиль пришлось отправить на капремонт для полной замены рамы. Именно этот элемент конструкции не выдерживал запредельных нагрузок.

  


  
    Перекошенные лонжероны выпрямляли, лопнувшие косынки приваривали, но вскоре все повторялось сначала. После ремонта ГАЗ-21 получил раму с более мощными косынками, усилителями и балкой балансирной подвески, но и этих мер оказалось недостаточно. Впоследствии раму пришлось усиливать еще дважды.


    По итогам пробега в 10 тыс. км непригодными для использования на машинах такого типа были признаны и силовые элементы балансирной подвески. Не выдержали нагрузок и все элементы крепления силового агрегата к раме. Экспериментальная конструкция, созданная взамен штатной, существенно затрудняла монтаж и демонтаж двигателя. Ненадежными оказались сварные швы между оригинальными чулками полуосей и серийными фланцами М-1. Буксировка пикапом броневика БА-20 массой чуть более двух тонн напрочь убила легковое сцепление — вместо него установили сцепление ГАЗ-АА.

  


  
    На первом варианте ГАЗ-21 стоял бензобак (перемещенный к кабине) от М-1, а карданные шарниры — от грузовика ГАЗ-ААА.

  


  
    На втором образце пришлось поменять крепление двигателя и привод к тормозам задних колес. Бензобак заменили специальным, а карданные шарниры от серийной трехоски — импортными «спайсер». Несмотря на выдающиеся в целом показатели проходимости, в отдельных ситуациях ГАЗ-21 подводили скромные внедорожные возможности его в эмочной» составляющей. В тех случаях когда препятствие требовало либо активной ведущей работы передних колес, либо хотя бы увеличенного дорожного просвета под передним мостом, автомобиль безнадежно застревал. Непреодолимыми препятствиями для опытного пикапа стали горки с резким изломом у основания (в них он попросту упирался передним бампером) и рыхлый песок (когда передний мост увязал по самые ступицы, ведущие колеса беспомощно буксовали). Нарекания вызывала и управляемость машины. В грязи толкаемый ведущими мостами автомобиль игнорировал поворот передних колес. Пикап норовил продолжить движение по прямой, если только сопротивление вывернутых колес не оказывалось чрезмерным и машина не застревала. И наоборот. При преодолении ям с крутыми склонами в точке излома передние колеса самопроизвольно выворачивались, автомобиль внезапно нырял в сторону.

  


  Виталий Андреевич Грачев был одинаково нетерпим к недочетам как чужих, так и своих конструкций — достаточно вспомнить его максимализм, проявленный по отношению к ГАЗ-ТК. В заключении, подписанным им по результатам испытаний, есть такие строки: «Без устранения указанных дефектов автомобиль ГАЗ-21 к производству допущен быть не может». Чего здесь больше — перестраховки или риска? За недочеты, выявленные в процессе эксплуатации серийного армейского автомобиля, можно было получить срок в лагерях. С другой стороны, таким заключением Грачев признавал несостоятельность им же сконструированного автомобиля, то есть расписывался в провале задания. Скорее всего, он вообще не думал о последствиях лично для себя. Его волновали лишь инженерные аспекты, признать которые удовлетворительными конструктор не мог.
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    Разгадка секрета конфигурации кулака ШРУСов заводскими конструкторами позволила уйти от компромиссной схемы «6x4» и приступить к созданию первых в стране серийных полноприводных легковых внедорожников.

  


  Канул в небытие


  Впрочем, крест на проекте ставить было рано. В 1938 году еще проводились работы по устранению всех выявленных в ходе испытаний недостатков, платформа модернизировалась и совершенствовалась. Более того, в том же году военная приемка признала пикап вполне соответствующим требованиям техзадания и рекомендовала ГАЗ-21 к постановке на вооружение РККА. Развязка этой истории могла быть для Грачева вполне счастливой. О недочетах машины он в свое время честно упомянул, над врожденными болезнями поработал, за прочие — неизлечимые — конструкторы не в ответе. Но в конце 1938 года в распоряжении Виталия Андреевича, наконец, оказались надежные ШРУСы, что давало возможность заняться разработкой полноприводных трансмиссий, в том числе для многоцелевого армейского внедорожника. У Грачева и на этот раз хватило мужества обратиться к заводскому руководству с просьбой не спешить с освоением про изводства ГАЗ-21, так как к этому времени началась разработка альтернативной конструкции — вездехода с колесной формулой «4x4» на базе автомобиля М-1. И по всем показателям эти машины должны были быть лучше трехосок.
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  Пикантность ситуации заключалось в том, что на рубеже 1938-1939 годов на заводе уже велись работы по освоению серийного производства ГАЗ-21, в том числе как шасси под новый бронеавтомобиль. По некоторым данным, к этому времени уже успели изготовить около сотни комплектов деталей. В такой обстановке принять решение о прекращении подготовки производства новой трехоски руководству завода и отрасли было не просто. Тем не менее, решение было принято, и ГАЗ-21, как и положено мулу, проявив выносливость и трудолюбие, канул в небытие, не оставив потомства.
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  ПАСПОРТНЫЕ ДАННЫЕ
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    Схема автомобиля ГАЗ-21


    


  


  
    
      
        	
          Технические характеристики ГАЗ-21

        
      


      
        	
          Число мест

        

        	
          2 + 6

        
      


      
        	
          Грузоподъемность

        

        	
          800 кг+ 2 человека

        
      


      
        	
          Максимальная скорость

        

        	
          76 км/ч

        
      


      
        	
          Расход топлива по пересеченной местности с полной нагрузкой

        

        	
          20-22 л/100 км

        
      


      
        	
          Расход масла

        

        	
          300 см3/100 км

        
      


      
        	
          Электрооборудование

        

        	
          6V

        
      


      
        	
          Аккумуляторная батарея

        

        	
          ЗСТ-100

        
      


      
        	
          Генератор

        

        	
          120 W

        
      


      
        	
          Стартер

        

        	
          600 W

        
      


      
        	
          Свечи зажигания

        

        	
          М-15/15 (НМ-12/10)

        
      


      
        	
          Размер шин

        

        	
          7,00-16

        
      


      
        	
      


      
        	
          Масса

        
      


      
        	
          снаряженная

        

        	
          1730 кг

        
      


      
        	
          полная, втом числе:

        

        	
          2700 кг

        
      


      
        	
          на переднюю ось

        

        	
          33,3 %

        
      


      
        	
          на заднюю тележку

        

        	
          66,7 %

        
      


      
        	
          Дорожные просветы, мм

        
      


      
        	
          под передним мостом

        

        	
          235

        
      


      
        	
          под задними мостами

        

        	
          160

        
      


      
        	
      


      
        	
          Рулевой механизм

        
      


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

        
      


      
        	
          Передняя подвеска

        
      


      
        	
          зависимая, с продольными листовыми рессорами, амортизаторы гидравлические, рычажные, одностороннего действия

        
      

    
  


  
    
      
        	
          Задняя подвеска

        
      


      
        	
          зависимая, балансирная, на четырех продольных полуэллиптических рессорах

        
      


      
        	
      


      
        	
          Тормоза

        
      


      
        	
          ножной — колодочный, с механическим приводом; ручной — колодочный, с механическим приводом

        
      


      
        	
      


      
        	
          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

        
      


      
        	
      


      
        	
          Двигатель

        
      


      
        	
          ГАЗ-М, рядный, карбюраторный, четырехтактный, четырехцилиндровый, нижнеклапанный, водяного охлаждения

        
      


      
        	
          Диаметр цилиндра, мм

        

        	
          98,43

        
      


      
        	
          Ход поршня, мм

        

        	
          107,95

        
      


      
        	
          Рабочий объем, см3

        

        	
          3285

        
      


      
        	
          Степень сжатия

        

        	
          4,6

        
      


      
        	
          Порядок работы цилиндров

        

        	
          1-2-4-3

        
      


      
        	
      


      
        	
          Карбюратор

        
      


      
        	
          К-14, К-14Б

        
      


      
        	
      


      
        	
          Максимальная мощность

        
      


      
        	
          50 л.с. при 2800 об/мин

        
      


      
        	
      


      
        	
          Максимальный крутящий момент

        
      


      
        	
          17,0 кгс.м при 1450 об/мин

        
      


      
        	
      


      
        	
          Максимальный угол подъема по сухой глине с разгона

        

        	
          25°

        
      


      
        	
          Максимальный угол наклона, при котором автомобиль удерживается тормозами

        

        	
          10-12°

        
      


      
        	
          Глубина преодолеваемого брода по твердому грунту

        

        	
          50 см

        
      


      
        	
          Допустимый боковой крен

        

        	
          22°

        
      


      
        	
          Максимальный угол въезда для передней части

        

        	
          42°

        
      


      
        	
          Максимальный угол съезда для задней части

        

        	
          51° (с буксирным устройством)

        
      

    
  


  ВАРИАЦИИ НА ТЕМУ


  
    ГАЗ-22 (ЛБ-23)


    ГАЗ-21 не был принят в качестве шасси под бронеавтомобиль, и в Горьком разработали новое усиленное и укороченное трехосное шасси ГАЗ-22 под бронеавтомобиль ЛБ-23.


    Это шасси было оснащено более мощным 72-сильным шестицилиндровым двигателем Dodge 05. На серийное шасси планировалось устанавливать аналогичный газовский двигатель ГАЗ-11 мощностью 76 л.с., но к моменту постройки опытных образцов ГАЗ-22 он еще не был доведен до работоспособного состояния, поэтому временно пришлось воспользоваться американским силовым агрегатом. В расчете на большую нагрузку у шасси усилили стальной накладкой переднюю ось и увеличили до десяти количество рессор в задней подвеске (вместо восьми у пикапа). К тому же для увеличения запаса хода шасси под броневик имело два бензобака: один на 40 л — в передней части броневика, второй на 60 л — в задней части. На ГАЗ-22 испытали ряд решений, вызывавших у самих конструкторов сомнения. В частности, промежуточный вал в трансмиссии.
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    Шасси ГАЗ-22 проходило государственные испытания в феврале-марте 1939 года, а к 1 мая его оснастили бронированным кузовом ЛБ-23. В конструкции нового бронеавтомобиля постарались устранить некоторые недостатки БА-21: в частности, в составе экипажа машины было всего два человека, что позволило уменьшить объем бронированного пространства и установить кузов на более короткое шасси. Одновременно с этим была увеличена толщина броневых листов. Правда, боевая масса ЛБ-23 оказалась еще больше, чем у БА-21, но более мощный двигатель компенсировал это возрастание, и энерговооруженность машины практически не пострадала.


    Прекращение работ по семейству машин ГАЗ-21 поставило крест и на ЛБ-23. Серийно этот бронеавтомобиль не выпускался.
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    БА-21


    В январе 1938 года на заводе дробильно-размолочного оборудования (ДРО) в городе Выкса Горьковской области был построен опытный образец бронеавтомобиля БА-21 на шасси ГАЗ-21. Бронированный корпус БА-21 во многом унифицировался с корпусом бронеавтомобиля БА-20, выпускавшегося на шасси «МС» (усиленное шасси М-1), но для повышения его защищенности толщину всех бронелистов увеличили в 1,6-1,8 раза. Для повышения огневой мощи на БА-21 установили два пулемета ДТ (калибр 7,62 мм): основной — в башне, дополнительный — в шаровой опоре в лобовом листе корпуса. Экипаж бронеавтомобиля увеличился с двух человек до трех. В результате боевая масса БА-21, по сравнению с БА-20, возросла почти на тонну, и новая машина не смогла продемонстрировать преимущества в проходимости: удельное давление на грунт у нового транспортера было очень высоким. К тому же двигатель остался стандартным, мощностью 50 л.с., и справляться с возросшей нагрузкой ему было намного сложнее. В таком виде бронеавтомобиль БА-21 был признан бесперспективным. Сохранившийся образец БА-21 сегодня можно увидеть в экспозиции Центрального музея бронетанкового вооружения и техники в подмосковной Кубинке.
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    ГАЗ-25


    Появление этой машины стало возможным лишь в 1938 году, когда большая часть недостатков платформы ГАЗ-21 уже была устранена и дело шло к постановке ее на производство, а работа над легковыми полноприводниками еще не началась. Необходимость создания легкового автомобиля повышенной проходимости для высшего командного состава РККА была очевидной. Оставалось как-то скрестить вполне комфортабельный кузов «эмки» с трехосным шасси. Главная проблема заключалась в том, что расстояние от осей передних колес до осей переднего ведущего моста шасси ГАЗ-21 не позволяло пользоваться задними дверями — мост проходил как раз под ними. Пришлось увеличить базу таким образом, чтобы первый ведущий мост оказался примерно там, где находился единственный ведущий у М-1. Это дало возможность полноценно пользоваться задними дверями, но второй ведущий мост в результате «уехал» от оси передних колес на 372 см, а за задней стенкой кузова вырос багажник столь внушительных размеров, что в нем обустроили двухместное сиденье с откидной спинкой.

  


  СОБЫТИЯ И ЛЮДИ
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      Автомобиль повышенной проходимости ГАЗ-69 

    

  


  
    Десять лет - десять автомобилей


    Среди созданных конструктором автомобилей всегда найдется такой, который он считает своей визитной карточкой. Для Григория Вассермана таким автомобилем, безусловно, был ГАЗ-69.

  


  
    Григорий Моисеевич Вассерман (1913-1972) родился в Донбассе, в городе Бахмут (ныне Артемовск). Он рос в тяжелые, смутные времена — Первая мировая война, революция, Гражданская война, еврейские погромы. И хотя семья не пострадала, Григорий с детства научился быть собранным и ответственным. С началом НЭПа — новой экономической политики — жить стало легче. Но к концу 20-х годов НЭП был фактически свернут, частный капитал вытеснялся из всех сфер экономики, и для предпринимателей — кустарей, ремесленников, торговцев — вновь наступили трудные времена. Чтобы помочь семье, шестнадцатилетний Григорий вынужден был пойти работать учеником токаря, а через год юноша уехал в Ростов-на-Дону. Там он устроился рабочим-литейщиком и одновременно поступил на курсы чертежников. Через некоторое время способного студента приняли конструктором на экспериментальный завод, выпускавший штампы и пресс-формы для Ростсельмаша — одного из крупнейших советских предприятий по производству сельскохозяйственной техники.


    


  


  
    Автомобиль ГАЗ-67Б
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    От службы в армии Вассермана освободили по состоянию здоровья. Это позволило Григорию в 1935 году поступить на заочное отделение Московского индустриального института. В 1940 году Вассерман защитил на «отлично» диплом инженера-механика по специальности «Автомобили» и был направлен конструктором на Горьковский автомобильный завод.

  


  
    Григорий Вассерман пришел на ГАЗ не зеленым выпускником, а зрелым специалистом — в тот момент ему было уже 27 лет. Вассермана сразу направили в подразделение, которое возглавлял Андрей Липгарт, в конструкторскую группу Виталия Грачева, созданную специально для проектирования внедорожников.


    Работы над первым в истории автозавода семейством двухосных полноприводников ГАЗ-61 к этому времени уже подошли к логическому завершению. Участие в проекте позволило Вассерману быстро влиться в коллектив и проникнуться новаторскими инженерными идеями Грачева. К работе над созданием легкого командирского джипа ГАЗ-64 в январе 1941 года Григорий Моисеевич приступил уже в качестве «правой руки» Грачева. Не случайно, когда в 1943 году Виталия Грачева назначили главным конструктором автозавода в Днепропетровске, возглавить «полноприводную» группу КБ ГАЗа поручили именно Вассерману. И сразу же Григорию Моисеевичу пришлось дебютировать в роли ведущего конструктора проектов. Джип ГАЗ-67 и броневик на его базе необходимо было срочно модернизировать — расширять колею, вносить другие усовершенствования. Вскоре свет увидели ГАЗ-67Б и бронеавтомобиль БА-64-125Б.

  


  
    В 1944 году Григорий Вассерман возглавил группу конструкторов, проектировавших перспективный автомобиль М-20 — будущую «Победу». И тогда же, вдохновленный работой над обычной легковушкой для мирной жизни, Григорий Моисеевич сделал первые наброски полноприводника следующего поколения. Спустя три года, 21 апреля 1947 года, вышло постановление Совета министров СССР №1118-325 и вслед за ним приказ Министерства автомобильной и тракторной промышленности №34, предписывавшие Горьковскому автозаводу создать замену устаревшим довоенным вездеходам. Вассерман приступил к проектированию ГАЗ-69, ставшего впоследствии настоящей легендой отечественного автомобилестроения.
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      Легковой автомобиль-вездеход ГАЗ-М72

    

  


  
    



    Автомобиль получился настолько удачным, что на его фоне меркнут другие, не менее выдающиеся разработки Вассермана: созданная при драматических обстоятельствах амфибия ГАЗ-46 на базе ГАЗ-69 (1951-1952 годы) и уникальный комфортабельный безрамный внедорожник на базе «Победы» М-72 (1954-1958 годы). Нельзя не отметить и оригинальные опытные образцы, которые по тем или иным причинам не пошли в серию: заднеприводной ГАЗ-19 на базе ГАЗ-69 (1955 год), миниджип ГАЗ-73 (1954-1955 годы), «Победа» с 6-цилиндровым двигателем М2ОГ (1956-1959 годы). За десять лет — десять автомобилей.


    Работа в должности ведущего конструктора того или иного проекта для Вассермана вовсе не означала отказа от инженерной практики. Григорий Моисеевич лично разрабатывал новаторские для нашего автопрома узлы: независимую подвеску передних колес «Победы», гидропривод выключения сцепления «двадцать первой» «Волги», колесные тормозные механизмы с автоматической регулировкой зазоров ГАЗ-13 «Чайка» и т.д. При этом Вассерман не просто «сочинял чертежи», он отслеживал судьбу своих детищ вплоть до конвейера — участвовал в доработках опытных образцов и испытаниях, контролировал производственников.

  


  
    Вот как вспоминает об этом другой горьковский конструктор — Борис Дехтяр: «Вассерман отлично разбирался в особенностях массового производства автомобилей и умел точно выбрать наилучшую технологию изготовления детали, соответствующую ее конструкции, а не наоборот — как требовали госстандарты. Например, изготовлять ли деталь литьем, ковать или штамповать из листа, сваривать или собирать... Он понимал, что при массовом производстве надежный контроль универсальными измерителями невозможен. А значит, контроль должен быть пооперационным и начинаться с входного. Но добиться внедрения этого в производство ему не удалось — отказ мотивировали тем, что завод в результате просто-напросто остановится, образно говоря, что немцу хорошо, то для русского смерть...».

  


  
    В последние годы жизни Григорий Моисеевич Вассерман работал в городе Запорожье — в должности заместителя главного конструктора Запорожского автомобильного завода.


    


  


  
    
      
        [image: ]
      

    


    
      Григорий Моисеевич Вассерман


      1940 год


      Защитил диплом инженера-механика по специальности «Автомобили». Направлен конструктором на Горьковский автозавод.


      1941 год


      В составе конструкторской группы Виталия Грачева работает над созданием командирского джипа ГАЗ-64


      1943 год


      Возглавляет конструкторскую группу полноприводных автомобилей. Становится ведущим конструктором джипа ГАЗ-67Б и бронеавтомобиля ГАЗ-64Б


      1944-1948 годы


      Ведущий конструктор проекта М-20 «Победа»


      1947 год


      Приступил к проектированию легкого полноприводника нового поколения ГАЗ-69, ставшего легендой советского автопрома


      1953 год


      Начало серийного производства ГАЗ-69 и ГАЗ-69А


      1954 год


      В качестве ведущего конструктора создает комфортабельный безрамный внедорожник М-72 на базе «Победы»

    

  


  СТРАНИЦЫ ИСТОРИИ
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    Горьковский автомобильный завод в 1965-1975 годах


    В начал: 60-х годов на Горьковском автозаводе началась масштабная реконструкция, главной целью которой было расширение производственных площадей и радикальное обновление производственной базы.

  


  Хотя реконструкция ГАЗа проводилась непрерывно и последовательно, ее можно условно разделить на два этапа. Начало второго этапа приходится на 1965 год, когда стартовала экономическая реформа нового Председателя Совета министров СССР А. Н. Косыгина, в результате которой главным показателем работы промышленных предприятий становился не «вал» произведенной продукции, а количество реализованных изделий. Это заставило предприятия по-новому отнестись к проблеме качества выпускаемой продукции и ее конкурентоспособности (пусть и на внутреннем рынке). Горьковский автозавод откликнулся на реформу созданием в 1967 году хозрасчетных бригад, а в 1968 году на новую систему материального стимулирования перешли все подразделения предприятия.


  4 января 1971 года указом Президиума Верховного Совета СССР Горьковский автозавод за досрочное выполнение коллективом заданий пятилетнего плана, успешное освоение производства новых моделей грузовых и легковых автомобилей был награжден орденом Ленина.


  Разумеется, столь масштабная реконструкция в столь сжатые сроки была возможна только в условиях плановой социалистической системы хозяйствования: в рыночной экономике для того чтобы предприятие могло вкладывать такие деньги в собственное развитие, на его продукцию должен быть сверхвысокий спрос, а модельный ряд должен обновляться чуть ли не ежемесячно.


  В производство внедрялись самые современные автоматические линии, строились новые цеха, каждый из которых по размерам не уступал иному заводу, конструкторско-экспериментальный отдел переехал в огромное новое здание, разделив его с информационно-вычислительным центром. Казалось, ГАЗ вот-вот начнет фонтанировать новыми моделями грузовиков и легковых машин, однако этого не произошло.


  Между тем именно на рубеже 60-70-х годов XX века на предприятии стали появляться первые признаки стагнации. Новую «Волгу» ГАЗ-24 завод готовил к выходу в свет целых пять лет — с 1965 года, когда в Краснодарском крае и Крыму прошли испытания первых прототипов, по 1970 год, когда, наконец, было освоено массовое производство новой модели. Столь существенная задержка была вызвана не столько техническими, сколько политическими причинами. Вспыхнул ближневосточный конфликт, и все производственные мощности ГАЗа были брошены на конструирование и производство военной техники.


  Новая «Волга» произвела фурор, но вряд ли кто-то мог предположить, что ее платформа без существенных изменений продержится на конвейере три десятка лет. Более того, если другие советские автозаводы, выпускавшие легковые автомобили, могли похвастаться созданными в 70-80-е годы опытными и экспериментальными моделями, которые не пошли в серию, то ГАЗ ничем подобным не располагал.
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  Сборочный конвейер легковых автомобилей (70-е годы)


  



  Совсем унылой была картина с горьковскими грузовиками. В 1965 году дебютировал «венец творения» семейства грузовиков ГАЗ-52/53 — четырехтонный ГАЗ-53А с восьмицилиндровым 115-сильным двигателем. Годом позже на этом шасси было освоено производство 2,5-тонного грузовика с 75-сильной «шестеркой». А затем на протяжении почти трех десятилетий обе ветви семейства лишь незначительно обновлялись, модернизировались и обзаводились новыми модификациями.


  Со стороны могло показаться, что грандиозная реконструкция Горьковского автозавода не принесла никаких практических результатов — гора родила мышь, но нельзя забывать два важных обстоятельства. Во-первых, продукция ГАЗа — как готовые шасси, так и отдельные узлы и агрегаты — была необходима автомобильным заводам (например, РАФу или ПАЗу), а также автосборочным и ремонтно-механическим предприятиям. Если приплюсовать к числу потребителей горьковской продукции предприятия военно-промышленного комплекса, станет понятно, что одной из первоочередных задач реконструкции было резкое увеличение объемов производства и снижение его себестоимости за счет внедрения передовых технологий. И эта цель была достигнута. Во-вторых, нельзя забывать, что помимо машин для народного хозяйства, госаппарата и населения, ГАЗ создавал и выпускал армейскую и специальную технику, известную ограниченному кругу лиц.


  
    Именно в «застойное» десятилетие 1965-1975 годов были спроектированы и освоены ставшие со временем классикой образцы военной техники: БТР-6ОПБ (выпускался до 1976 года), БРДМ-2 (выпускался до 1989 года), гусеничный вездеход ГАЗ-71, ставший незаменимым помощником геологов, нефтяников и газовиков (выпускался в 1967-1986 годах), и его армейский аналог ГАЗ-73. В августе 1971 года был принят на вооружение БТР-70 (серийно выпускался с 1976 года).
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    Проверка установки колес на сборочном конвейере ГАЗа
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