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    Автомобили большого и высшего класса с открытым кузовом заводы ЗИС/ЗИЛ u ГАЗ строили штучно, в единичных экземплярах, поэтому они считаются большой редкостью, фаэтон ЗИС-110Б - самая «массовая» из этих моделей. Через отдел сбыта ЗИСа прошло более двухсот таких машин.

  


  Война - не помеха


  Хорошо известно, что история открытых легковых автомобилей Московского автозавода имени Сталина начинается с довоенного фаэтона ЗИС-102, созданного под руководством конструкторов кузовов Гусева и Кокина, существенно отличавшегося от базового лимузина ЗИС-1О1. Такие машины мелькнули на довоенных и послевоенных парадах на Красной площади, их видели в ведомственных санаториях Крыма и Кавказа. Но считать эту модель серийной нельзя. Статистика сдачи продукции в сбыт зафиксировала только три товарных экземпляра ЗИС-102 — один в 1938 году и два в 1939-м. Современные исследователи попробовали подсчитать все опытные и якобы серийные открытые довоенные ЗИСы — вышло не более девяти автомобилей, всего на три машины больше тиража ленинградских лимузинов Л-1, выпущенных в 1933 году, и на считанные экземпляры больше построенных в Горьком кузовов «фаэтон» ГАЗ-11-40. Другие опытные отечественные модели были изготовлены в большем количестве.


  Война почти не навредила легковому КБ ЗИСа. Его работа прервалась всего на несколько месяцев осенью 1941 года, когда возникла угроза сдачи Москвы немцам, и возобновилась зимой 1942 года, когда командованию Красной армии и руководителям тяжелого машиностроения стало очевидно, что фронт отошел от столицы. Но именно этого короткого перерыва хватило, чтобы, выражаясь современным языком, «обнулить» и «перезагрузить» всю работу над легковыми автомобилями ЗИС. Это направление на заводе возглавили новые руководители, опытные конструкторы HATИ А. Н. Островцев и В. Ф. Родионов. Они собрали новую команду (А.Е.Аксентьевич, Н. К. Веденеев, В. А. Вязьмин, А. А. Евсеев, А. П. Зигель, Б. М. Фиттерман и другие), которая развернула работу над новой базовой моделью, конструктивно и технологически никак не связанной с ЗИС-101, утратившей взаимозаменяемость запчастей с предшественником.
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      Автомобиль ЗИС-110 с открытым кузовом «фаэтон»

    

  


  В основу нового лимузина высшего класса легли замечания и предложения, высказанные в докладе НАТИ о состоянии отечественного автомобилестроения, выпущенном летом 1940 года. Поэтому в машину изначально закладывались такие технические решения, радикально отличавшие ее от ЗИС-101, как цельнометаллический кузов, независимая передняя подвеска, гидравлическая система тормозов, гипоидная передача заднего моста, рычаг переключения передач на рулевой колонке. Замена верхнеклапанного газораспределительного механизма на нижнеклапанный кажется шагом назад, но это стало следствием ориентации на американский аналог другой марки. Если за основу ЗИС-101 принимали Buick, то прототипом нового ЗИС-110 выбрали Packard. В результате продолжавшихся весь военный период конструкторских работ в активе у ЗИСа оказался полностью готовый к производству сложный и дорогой автомобиль. Он получил одобрение со стороны И. В. Сталина и членов правительства на показе всех новых моделей советских машин в Кремле в июне 1945 года, что позволило заводу в тот же год передать в сбыт первые 34 товарных лимузина ЗИС-110.



  С закрытых на открытью 


  Производственники, осваивавшие выпуск первых послевоенных советских автомобилей, столкнулись с очень серьезной проблемой. Из-за разрушения ряда металлургических комбинатов тяжелой промышленности катастрофически не хватало стального проката, особенно сортов, пригодных для штамповки автомобильных кузовов. Прежде всего, пришлось сэкономить на грузовиках: все три новые модели — ГАЗ-51, ЗИС-15О и МАЗ-200 — первое время строили с деревянными кабинами. А с легковыми машинами оставался один выход — заменить закрытые кузова открытыми, освободив тонны проката, необходимого для крыш. В результате появились постановление Совета министров СССР №1652 от 17 мая 1948 года и приказ министра автомобильной и тракторной промышленности С. А. Акопова №233 от 19 мая того же года, предписывавшие выпускать с 1 января& 1949 года с открытыми кузовами 35% автомобилей ЗИС-11О и 50% автомобилей «Москвич», «Победа» и ЗИМ. За оставшиеся месяцы текущего года заводы были обязаны изготовить 40 открытых ЗИСов, по 500 «Москвичей» и «Побед». Для МЗМА и ГАЗа такое задание было связано с большими трудностями по конструированию несущих кузовов типа «кабриолет». Оба завода освоили производство открытых машин с серьезным опозданием, не уложившись в установленные сроки. КБ кузовов ЗИСа оказалось в более предпочтительном положении. Мощная лонжеронная рама базового лимузина допускала установку обычного кузова «фаэтон» без верхнего силового пояса. Более того, по некоторым данным, в экспериментальном цехе завода в 1947 году, то есть еще до приказа Акопова, уже построили опытный образец фаэтона на шасси ЗИС-110.
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  Но невозможно создать открытый кузов, даже на рамном шасси, просто «отпилив» крышу лимузина. Для КБ кузовов это практически равноценно разработке с нуля нового кузова. Прежде всего, приходится заново рассчитывать всю силовую структуру, выявлять заведомо слабые места и добавлять в них дополнительные усилители. Затем разрабатывать целую номенклатуру оригинальных деталей, прежде всего, штамповки дверей, раму ветрового стекла и даже задок, а также многочисленные усилители. Помимо этого, конструкторам шасси пришлось немало поработать над усилением рамы. Ну а самая сложная задача — сконструировать механизм раскладывания и складывания тента, работоспособный, технологичный в производстве, обеспечивающий необходимое усилие натягивания мягкого верха. Особенно трудно разрабатывать складной тент такой большой длины, как у многоместного представительского ЗИСа. Правда, при создании брезентовой крыши фаэтона ЗИС-11О можно было учесть прежний опыт ЗИС-102. Зато проектирование стальных частей открытого кузова в данном случае оказалось первым в истории завода, ведь у ЗИС-110 кузов цельнометаллический, а на ЗИС-101/102 был деревянный каркас.
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      Вариант фаэтона ЗИС-110 без стеклоподъемников, с мягкими боковинами и тентом с боковыми окнами
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  Вариант фаэтона ЗИС-110 со стеклоподъемниками в передних дверях



  

  Цифры и факты


  Надо заметить, что в современных источниках фаэтон обозначают как ЗИС-110Б.


  Но в документах 40-50-х годов буква «Б» не фигурирует, а комплектный автомобиль называется просто «фаэтон ЗИС-11О». По некоторым данным, индекс «110Б» носил только кузов фаэтона, а не автомобиль в сборе. Коллектив А. Н. Островцева выполнил задачу разработки открытого автомобиля с минимальным отставанием от сроков, оговоренных приказом министра. За 1948 год с конвейера сошло 28 фаэтонов — только на 12 машин меньше, чем требовалось, и втрое больше максимального числа существовавших ЗИС-1О2. В следующем, 1949 году, производственники практически выполнили приказ, изготовив 84 товарных фаэтона и 220 лимузинов, а в 1950-м количество открытых машин вообще составило около половины всего легкового производства — 100 фаэтонов против 202 закрытых автомобилей. Но за этим пиком последовал настоящий провал. За 1951 год отдел сбыта реализовал только 12 открытых машин, правда, выпуск базовых лимузинов ЗИС больше не достигал двухсот машин в год, а чуть превышал сотню. Последний товарный экземпляр фаэтона датирован 1954 годом. Полный тираж открытых 3ИС-110 достиг 213 штук, и это гораздо больше существовавших в природе ЗИС-102 и всех машин открытых модификаций последующих моделей ЗИЛ-111 и ЗИЛ-117 вместе взятых.


  Фаэтон ЗИС-110 строили в нескольких вариантах, отличавшихся, прежде всего, конструкцией боковин верха. Первая модификация — та, у которой боковины тента представляли собой куски мягкого брезента с целлулоидными окнами. К кузову и тенту они прикреплялись застежками-кнопками. Иначе говоря, боковины были устроены, как у довоенных фаэтонов ЗИС-102, ГАЗ-11-40 и КИМ-10-51. Потом у открытой машины ЗИС-110 появились опускаемые стекла и стеклоподъемники, но сначала только в передних дверях. Опускные стекла выполнили цельными, без обязательных для лимузина форточек. Дальше подъемными стеклами обзавелись и задние двери. Тент тоже мог отличаться наличием или отсутствием окон на боковинах позади дверей. Но это только видимые отличия. На самом деле в процессе производства разные узлы складного верха фаэтона ЗИС-110 пришлось дорабатывать не один раз.


  Когда тент был натянут, за спинкой заднего сиденья и по бокам от нее образовывалась очень просторная ниша, куда можно было сложить много вещей, особенно мелких. У машин со стеклоподъемниками между дверями находилась съемная стойка. Если у закрытой машины применялась тканевая обивка салона, то у открытой приходилось использовать материал, не боящийся дождя и снега. Для автомобиля высокого класса использовали не искусственную, а натуральную бычью кожу.
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  В 1957 году, практически накануне снятия с производства всего семейства ЗИС-11О, экспериментальный цех построил один опытный образец. Фаэтон попробовали переделать в кабриолет ЗИС-Э11ОВ с рамками дверей, передними форточками и электрическим приводом складывания тента. Очевидно, этот автомобиль служил «лабораторией на колесах», необходимой, чтобы оценить конструктивные особенности складного верха и дверей для кабриолетов следующего поколения ЗИЛ-111В и ЗИЛ-111Д.


  Контроль качества


  Для контроля качества изготовления фаэтон ЗИС-11О 1949 года выпуска с номером шасси 750 (видимо, нумерация шла общая с лимузинами) не передали в сбыт, а оставили на заводе и весь 1950 год подвергали дорожным испытаниям. Пробег, составивший 17 256 км, показал, как ведет себя открытый кузов в реальной эксплуатации. Машину гоняли по асфальтовым и булыжным шоссе и даже вне дорог с твердым покрытием. У ослабленного отсутствием крыши кузова (даже при наличии мощной рамы) при езде, а особенно при возникающих во время преодоления препятствий перекосах, двери неизбежно «гуляют» в проемах. Но ни одного случая открывания двери во время движения отмечено не было. Откровенно слабым местом был тент. Возникали опасения, что застежки, прикрепляющие его к раме ветрового стекла, могут на ходу отстегнуться. Но и этой неприятности во время испытаний удалось избежать. И все равно проблем с открытой машиной оказалось немало.
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  Прежде всего, испытатели отметили проколы в области эргономики, доставшиеся по наследству от лимузина. Удобной признали только посадку на заднее сиденье.



  У подушки переднего дивана оказалась слишком высокая середина, а края «скатывались» вниз. Поэтому водитель и передний пассажир все время сползали с сиденья в сторону и упирались плечом в дверь. Но хуже всего было пассажирам, ехавшим на страпонтенах. Расстояние между ними и спинкой переднего сиденья признали недопустимо малым. Человек высокого роста мог поместиться на разложенном страпон-тене только боком.
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      Откидные сиденья и задний диван фаэтона ЗИС-110

    

  


  Чтобы замерить, насколько двери «играют» в проемах, в их торцы помещали куски пластилина и замеряли, насколько их раздавит. Конечно, ни о какой жесткости проемов не было речи и пластилин деформировался, но не катастрофически. Двери сильнее перемещались в продольном направлении. Хуже обстояло дело с работой стеклоподъемников: их дефектам пришлось посвятить отдельный отчет. Усилия, прилагаемые при вращении ручки, нередко оказывались избыточными. По техническим условиям усилие не должно было превышать 5 кг, но чтобы поднять и опустить стекло правой пассажирской двери, понадобилось целых 8 кг. А еще на ходу скрипел кузов. Измерялись и вибрации опускных стекол дверей при движении, поскольку поступали жалобы на их дребезжание.


  Но больше всего проблем доставлял тент. При движении, особенно на высокой скорости, он надувался и начинал раскачиваться вправо-влево. Натяжку дуг пришлось признать неудовлетворительной. Во время езды тент все время стучал о дуги, а они скрипели. Расшатывались съемные стойки кузова. Между тентом и боковинами в салон, как пылесосом, затягивало грязь, пыль, дождь и снег. А чего еще можно было ожидать? Между тентом и опускными стеклами или мягкими боковинами ничего не стоило просунуть руку. Для натяжки тента силами одного человека требовалось 30 мин, а для складывания — уже 35 мин. Вдвоем та же работа шла немного веселее — 20 мин на натяжку, 28 мин на складывание. Правда, застежки на раме ветрового стекла работали абсолютно исправно.
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  Ну и, наконец, изучался микроклимат в кузове при движении. При нулевой температуре воздуха автомобиль двигался со скоростью 70-80 км/ч с температурой воды в радиаторе 60°C и включенным отопителем. По всему салону были установлены термометры: на водительском и всех пассажирских сиденьях, на полу у педалей, в середине кузова возле тента, у отверстий отопителя и щелей дефростера. Разница температур в разных точках оказалась очень большой, кое-где было откровенно холодно. При движении на скорости 80 км/ч при встречном ветре 18 м/с подвергалась измерению скорость потоков воздуха в разных частях пассажирского помещения — внутрь нещадно дуло, по салону гуляли сквозняки.



  Кроме того, отмечалось гниение деревянного лобового бруса и обшивки задка. Сам лобовой брус потерял плотность крепления к ветровой раме. И это далеко не полный перечень выявленных дефектов.
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    [image: main-23] ПАСПОРТНЫЕ ДАННЫЕ


  


  Конструкторы не остановились на достигнутом и попытались, насколько возможно, исправить недостатки, например, вводя дополнительные манжеты и канты, зашив шнур по кромке тента, что усиливало его натяжку. К концу пробега испытуемый экземпляр сравнивали с новой машиной, на которой внедрили ряд модернизаций. Но в любом случае фаэтон с натянутым тентом никак не мог обеспечить пассажирам комфорта, сколько-нибудь сопоставимого с закрытым автомобилем. В холодное время года в такой машине ничего не стоило простудиться. Не было никаких гарантий, что пассажиры доберутся до места назначения в чистой одежде. Допустимо ли такое для автомобиля представительского класса?
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      Открытый ЗИС-110 в ожидании важных персон на ВДНХ СССР


      


    

  


  
    
      
        	
          Технические характеристики ЗИС-11ОБ

        
      


      
        	
          Число мест

        

        	
          6

        
      


      
        	
          Максимальная скорость

        

        	
          140 км/ч

        
      


      
        	
          Расход топлива при скорости 60 км/ч

        

        	
          23 л/100 км

        
      


      
        	
          Электрооборудование

        

        	
          6V

        
      


      
        	
          Аккумуляторная батарея

        

        	
          3-СТ-135ЭА

        
      


      
        	
          Генератор

        

        	
          Г-16

        
      


      
        	
          Реле-регулятор

        

        	
          РР-11

        
      


      
        	
          Стартер

        

        	
          СТ-10

        
      


      
        	
          Прерыватель-распределитель

        

        	
          Р-22

        
      


      
        	
          Свечи зажигания

        

        	
          Т-11К

        
      


      
        	
          Размер шин

        

        	
          7,00-16

        
      


      
        	
          Дорожные просветы, мм

        
      


      
        	
          под передней осью

        

        	
          210

        
      


      
        	
          под задней осью

        

        	
          210

        
      


      
        	
          Наименьший радиус поворота по колее наружного колеса, м

        
      


      
        	
          7,4

        
      


      
        	
          Рулевой механизм

        
      


      
        	
          глобоидальный червяк с двухгребневым роликом

        
      


      
        	
          Передняя подвеска

        
      


      
        	
          независимая, рычажная, на двух цилиндрических пружинах, амортизаторы гидравлические, двустороннего действия

        
      


      
        	
          Задняя подвеска

        
      


      
        	
          на двух продольных полуэллиптических рессорах, амортизаторы гидравлические, рычажно-поршневые, двустороннего действия

        
      


      
        	
          Сцепление

        
      


      
        	
          однодисковое, сухое, полуцентробежное

        
      


      
        	
          Тормоза

        
      


      
        	
          рабочий — барабанный на все колеса с гидравлическим приводом

        
      


      
        	
          стояночный — колодочный с механическим приводом

        
      


      
        	
          Коробка передач

        
      


      
        	
          механическая, трехступенчатая, синхронизированная

        
      


      
        	
          Передаточные числа

        
      


      
        	
          I — 2,43; II — 1,53; III — 1,00; задний ход — 3,16

        
      


      
        	
          Главная передача

        
      


      
        	
          одинарная, гипоидная, передаточное число — 4,36

        
      


      
        	
          Двигатель

        
      


      
        	
          ЗИС-110, рядный, карбюраторный, четырехтактный, восьмицилиндровый, нижнеклапанный

        
      


      
        	
          Диаметр цилиндра, мм

        

        	
          90

        
      


      
        	
          Ход поршня, мм

        

        	
          118

        
      


      
        	
          Рабочий объем, см3

        

        	
          6005

        
      


      
        	
          Степень сжатия

        

        	
          6,85

        
      


      
        	
          Порядок работы цилиндров

        

        	
          1-6-2-5-8-3-7-4

        
      


      
        	
          Карбюратор

        
      


      
        	
          МКЗ-ЛЗ

        
      


      
        	
          Максимальная мощность

        
      


      
        	
          110 л.с. при 3600 об/мин

        
      


      
        	
          Максимальный крутящий момент

        
      


      
        	
          40 кгс м при 2000 об/мин

        
      

    
  


  [image: main-23] ВАРИАЦИИ НА ТЕМУ



  
    Две с лишним сотни выпущенных фаэтонов ЗИС-110 достались разным потребителям. Лишь небольшая их часть попала в правительственные гаражи, а остальные выполняли порой совершенно не свойственные автомобилям подобного класса функции, например, служили таксомоторами или операторскими машинами на киностудиях.

  


  На открытых машинах ЗИС-110 с 1955 года принимали парады на Красной площади. Они были первыми автомобилями в этой «должности» — раньше для этого использовали лошадей. Глава государства Никита Сергеевич Хрущев всегда подчеркивал, что он не прячется от народа, и любил появляться на публике в фаэтонах ЗИС-110. Нередко он встречал в аэропорту глав иностранных государств, стоя вместе с высоким гостем и кем-то из членов правительства в мчащемся через толпу граждан фаэтоне. Это практиковалось и во время визитов в другие города и страны. До появления машин семейства ЗИЛ-111 такую почетную роль, конечно, играли «сто десятые». После полета в космос Юрий Гагарин и члены первого отряда космонавтов тоже проезжали по городам и странам в открытых автомобилях. Часто в этом качестве выступали «сто десятые». Правда, Гагарин был скромным человеком и зачастую ездил по городу не в шикарном ЗИСе, а в обычном ГАЗ-69.
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  Базовые лимузины ЗИС-110 в 40-50-х годах широко применялись в такси, и их конструкцию отлично знали в ремзонах таксопарков. В Первом московском таксомоторном парке сформировали колонну из фаэтонов ЗИС, открыв для москвичей и гостей столицы экскурсионный маршрут от площади Свердлова в самом центре до недавно построенного высотного здания МГУ на Ленинских горах. Сохранились фотографии, где оркестры с нарядными музыкантами летом едут по центру Москвы, стоя в фаэтонах ЗИС-110 с инструментами, и исполняют какие-то мелодии.
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      Фаэтон ЗИС-110 на службе у операторов киностудии
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      Спортивный фаэтон на базе ЗИС-110 с пониженной рамой ветрового стекла
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      Н. С. Хрущев во время встречи с трудящимися. На заднем плане - полноприводной ЗИС-110П с открытым кузовом

    

  


  



  Некоторое количество открытых ЗИС-110 отправилось на автобазы киностудий. Операторы любили снимать с движущегося ЗИСа — он же скоростной, динамичный и с очень плавным ходом. Машины ЗИС-110 задержались у кинематографистов на десятилетия, они были более массовым транспортом, чем, скажем, кабриолеты ГАЗ-13Б или экзотические штучные машины ОАСД на базе тех же «Чаек». На «Мосфильме» служебный фаэтон ЗИС прожил очень долго — он встречался на улицах Москвы до начала 90-х годов. Возможно, именно этот автомобиль выступил игровым транспортом в популярнейшем художественном фильме «Иван Васильевич меняет профессию». Только тогда, в начале 70-х, он был черного цвета, а полтора десятилетия спустя этот или такой же ЗИС ездил по столице в зелено-серой окраске. Говорят, когда цены на машины этого величественного семейства резко пошли вверх, киностудия обменяла этот прекрасно сохранившийся ЗИС на целую колонну новеньких японских микроавтобусов Mitsubishi, которые потом тоже можно было увидеть в Москве. Нельзя не вспомнить о спортивном варианте фаэтона ЗИС. 25 августа 1949 года вышел приказ №509 заместителя министра автомобильной промышленности В. Ф. Гарбузова «Об организации работ по спортивно-гоночным автомобилям», согласно которому директору ЗИСа И. А. Лихачеву предписывалось построить два спортивных автомобиля ЗИС. Одна машина увидела свет в виде футуристического двухместного ЗИС-112, вторая представляла собой более приземленную конструкцию — кузов фаэтона ЗИС-110 без тента, с пониженной рамой ветрового стекла, покрытой натянутым чехлом задней частью открытого кузова и закрытыми арками задних колес. На чемпионате СССР по автомобильному спорту 1951 года гонщики Борис Курбатов и Сергей Глазунов на этой машине достигли скорости 173 км/ч.


  Самой экзотической разновидностью фаэтона можно считать ЗИС-110П. В 1956 году для поездок Хрущева и членов правительства на охоту и в сельские районы страны экспериментальный цех изготовил три полноприводных (4x4) шасси, сохранивших независимую переднюю подвеску. Помимо оригинальных, в них использовались подходящие узлы грузовиков ГАЗ. На одно шасси установили кузов «лимузин», а два выполнили в виде фаэтонов. Это были первые отечественные автомобили, сочетавшие полный привод с независимой подвеской.
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    Незаменимый руководитель



    Имя выдающегося инженера и руководителя Алексея Васильевича Кузнецова, прошедшего яркий трудовой путь на АМО, 3ИСе, КИМе и ЗИЛе, достойно быть Вписанным золотыми буквами В историю становления московской автомобильной индустрии.

  


  На завод АМО Алексей Кузнецов поступил в 1920 году простым токарем. Но перед этим он окончил заводское училище, где преподавали черчение и устройство механизмов. В частности, он отлично изучил особенности зубчатых пар. В то время на заводе находилось множество неработающих импортных станков. Специалистов, умеющих с ними обращаться, катастрофически не хватало. Кузнецов взялся изучать эти машины и, найдя в конструкторском отделе инструкции на иностранных языках, сумел самостоятельно выяснить, как эти сложные устройства работают. Однажды ему поручили выточить взамен сломанной пару шестерен для автомобиля из гаража Совнаркома, и ему это прекрасно удалось. К середине 20-х годов Кузнецов уже занимал должность начальника цеха.


  В 1928 году «Автотрест», руководящий орган советской автомобильной промышленности, вел активные и поначалу удачные переговоры с немецкой компанией Daimler Benz о производстве в СССР автомобилей и двигателей Mercedes Benz. Небольшая партия четырехтонных грузовиков и автобусных шасси этой марки была изготовлена на Ярославском автозаводе, туда же поставили партию двигателей для установки на советские грузовики. К сожалению, по вине председателя «Автотреста» М.Л. Сорокина сотрудничество резко прервалось. Но группа советских инженеров успела пройти обучение на заводе Daimler Benz в Гаггенау — в ее составе был и А. В. Кузнецов. Там он приобрел уникальные знания в области автомобилестроения и, вернувшись, сделал большой доклад, одобренный директором завода И. А. Лихачевым. Начало 30-х годов стало временем серьезной реконструкции завода, перехода к массовому конвейерному производству. Знания Кузнецова сыграли громадную роль в становлении технологической службы предприятия, с 1931 года носившего имя Сталина. В октябре 1931 года завершилась первая реконструкция ЗИСа, превратившая завод в мощное современное предприятие, но вскоре стало ясно, что этого недостаточно. Через два года было принято решение о второй масштабной реконструкции с увеличением производительности в несколько раз и колоссальным расширением территории с 90 до 500 га. Эта огромная стройка была успешно завершена. В июле 1936 года вступил в строй механосборочный цех (МСЦ) №2, а его начальником назначили А. В. Кузнецова. Новое производственное здание имело площадь 4 тыс. кв. м, там трудилось 5 тыс. рабочих. Основной специализацией цеха стало производство двигателей — по 290-300 моторов ЗИС-5 в смену. Но стояла и более важная задача — освоить сложнейший, с высоким классом точности двигатель лимузина ЗИС-101. И с этой проблемой цех Кузнецова успешно справился. Помимо моторного производства, в МСЦ-2 находились отделение нормалей, декоративного металлопокрытия и термическое-2. В 1937 году Кузнецову предстояло занять более высокую должность, стать начальником всего производства ЗИСа. Но его ждала новая масштабная стройка. В сентябре 1939 года он был назначен директором второго московского автозавода КИМ, где необходимо было развернуть массовый выпуск малолитражных автомобилей. Завод, построенный как сборочный, Кузнецов должен был перестроить в предприятие полного производственного цикла. Ситуация казалась удручающей — к моменту прихода нового директора почти ничего не было начато. Требовалось построить более 400 квадратных метров новых помещений, получить и установить не менее 1000 отечественных и импортных станков, подготовить несколько тысяч рабочих и инженеров, а многих обеспечить жильем. К тому же на заводе отсутствовали необходимые коммуникации. Кузнецов сумел организовать работы новым способом, привлечь трех подрядчиков, а не одного, как полагалось в то время. Тогда же активно шли конструкторские работы, и к Первомаю 1940 года бывшие коллеги Кузнецова на ЗИСе собрали три комплектных образца автомобилей КИМ-10. В течение одного года Кузнецову удалось организовать перестройку завода и полностью подготовить его к выпуску машин. Но тут случилось неожиданное.
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    Сборочный конвейер грузовиков ЗИС-5

  


  



  Автомобили пять раз демонстрировали членам правительства, и три раза никаких замечаний высказано не было. В предпоследний раз начальник охраны Кремля Н. Власик пригнал свой личный автомобиль Opel Kadett, поставил его в ряд с КИМами и начал убеждать Сталина, что у него отличная машина, а советская новинка «никуда не годится». В качестве аргумента он распахнул перед Сталиным заднюю дверь и показал, что у двухдверного КИМа ее нет. Последовало разгромное постановление, запретившее выпускать машину в существующем виде и требовавшее переделать весь кузов по образцу Opel. Грубо вмешавшись не в свое дело, кремлевский охранник спровоцировал громадный материальный ущерб, так как штамповая оснастка уже была заказана в США за 7 млн долларов. На пятом показе Кузнецову и Лихачеву не удалось убедить Сталина изменить решение, они только получили разрешение «в виде исключения» построить 500 автомобилей из готовых американских кузовных деталей. Но именно в этот момент в «Известиях» вышла статья о начале выпуска КИМов. Уникальный руководитель и специалист, сумевший осуществить две реконструкции ЗИСа и постройку КИМа, оказался «крайним». Его арестовали и осудили. К счастью, Кузнецова не расстреляли. Вскоре началась война, катастрофическая нехватка кадров, и Лихачев своим авторитетом в 1942 году добился освобождения Алексея Васильевича, тут же приняв его обратно на ЗИС простым инженером. Вскоре Кузнецов снова руководил производством. Только 4 июня 1959 года решением Верховного суда с Кузнецова сняли обвинение за отсутствием состава преступления. В общей сложности он проработал 45 лет в автомобильной промышленности, из них 43 года — на ЗИСе и ЗИЛе. Алексей Васильевич Кузнецов оставил интереснейшие воспоминания о становлении советской автомобильной промышленности.
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      Опытный образец автомобиля КИМ-10 постройки апреля 1940 года
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      Готовые автомобили ЗИС-5 во дворе Московского автозавода
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    Алексей Васильевич Кузнецов


    1920 год


    Поступил на завод АМО токарем, изучал работу станков.


    1928 год


    Прошел стажировку на заводе Daimler Benz в Германии.


    1931 год


    Стажировался на заводах Ford в США.


    1936 год


    Назначен начальником нового механосборочного цеха №2 ЗИСа.


    1937 год


    Занял должность начальника производства ЗИСа.


    1939-1940 годы


    Работает директором завода КИМ, осуществляет его реконструкцию.


    1940 год


    Из-за скандальной истории с показом автомобиля КИМ-10 в Кремле арестован и осужден по надуманному обвинению.


    1942 год


    Вышел из заключения, вернулся на ЗИС.


    1956 год


    Участвовал в организации выпуска грузовиков ЗИС-150 в Китае.


    1959 год


    Реабилитирован по делу 1940 года за отсутствием состава преступления.
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