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Цель: рассмотреть специфику формирования армейского парка лег-
ковых автомобилей в нашей стране с начала XX в. и до окончания ВОВ, 
роль в этом процессе работы специалистов Горьковского автомобильного 
завода (ГАЗ).
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Легковые автомобили и их применение в российской армии (1900-1945 гг.)

Результаты: проведен сравнительный анализ моделей легковых авто-
машин, использовавшихся в РККА, и выявлены особенности оснащения 
советских войск отечественными легковыми автомобилями повышенной 
проходимости в рассматриваемый временной период.

Выводы: техническая политика нашего государства в сфере авто-
мобильного производства в первые 45 лет XX в. определялась внешними 
и внутренними объективными условиями развития страны. Деятельность 
конструкторов и технологов ГАЗа по созданию эффективной автомо-
бильной техники учитывала требования РККА к качествам и возможно-
стям эксплуатации легковых автомашин как в условиях мирного времени, 
так и в условиях войны. Практика показала, что ГАЗовские автомобили 
этот тяжелейший экзамен сдали на «отлично», а полноприводные модели 
не уступали лучшим зарубежным образцам данного класса.

Ключевые слова: СССР, Великая Отечественная война, Красная Армия, 
легковые автомобили, ГАЗ.

Вооруженные силы России, начиная с XX в. в качестве составного эле-
мента, всегда имели военный автомобильный транспорт. Доминировали 
грузовые машины, а на долю легковых, как правило, приходилось около 
1/3 состава. Если для мирного времени это считалось достаточным, 
то во время военных действий количество последних и их значение резко 
возрастали. Специальная военная операция, которую проводит в настоящее 
время Российская Федерация, полностью подтверждает данный тезис.

В настоящей статье мы решили рассмотреть, как формировался лег-
ковой армейский автомобильный парк в нашей стране в первые 45 лет 
XX в. и какое значение в этом процессе имела деятельность коллектива 
Горьковского автомобильного завода.

Легковые автомобили в России появились в начале 90-х гг. XIX в. Только 
за 1901 г. из-за границы было ввезено 40 автомобилей и 7 мотоциклов 
на сумму 43 тыс. рублей, а таможенные органы России ввели в своей ста-
тистике новую графу: «Провоз автомобилей и их частей» [См.: 14. С. 11]. 
В то время как общественность считала «самоходы» предметом туристиче-
ского, спортивного и развлекательного назначения, новое средство передви-
жения все больше заинтересовывало военных.

Российское военное министерство, изучив вопрос о возможности 
использования автомобилей в армии, предложило провести их испытания 
в ходе военных учений под Курском в 1902 г. В последних участвовало 10 
автомашин, из них 5 были легковые: 4 машины фабрики «П. Фрезе» и одна – 
фирмы «Луцкий-Daimler» [См.: 11. С. 53-54]. Все машины показали себя 
с самой лучшей стороны. Контрольная комиссия отметила, что автомобили 
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на военной службе приносят громадную пользу и предложила военным 
приобрести все машины, участвовавшие в маневрах [См.: 14. С. 24].

К 1910 г. в русской армии насчитывалось 24 автомобиля и планировалось 
постепенно довести их численность до 108 штук, «из коих 54 – штабного 
типа», т.е. легковых [14. С. 29]. А к началу Первой Мировой войны в ней 
имелось в наличии уже 711 автомобилей, из которых 259 штук (36,3%) были 
легковыми [См.: 2. С. 11]. Но в условиях начавшихся военных действий 
даже этого катастрофически не хватало. Необходимо было в кратчайшие 
сроки максимально обеспечить войска колесными транспортными сред-
ствами. Правительство решило увеличить военный автомобильный парк 
несколькими путями: во-первых, срочно провести мобилизацию автотран-
спортных средств; во-вторых, закупить автомобили за границей; в-третьих, 
организовать сборку автомобилей на уже существовавших к тому времени 
частных отечественных автомобильных предприятиях, используя систему 
государственных заказов.

В результате мобилизации военные дополнительно получили 3562 лег-
ковых машины [См.: 3. С. 7]. К сожалению, закупки машин за границей осо-
бого эффекта не дали, поскольку они приобретались небольшими партиями 
у разных фирм (так было дешевле), и стали возникать сложности с обеспе-
чением их запасными частями.

Все острее ощущалась потребность в создании собственной автомо-
бильной техники для армии. После консультаций правительства с предпри-
нимателями было принято решение о сооружении в России шести специ-
ализированных автозаводов с привлечением частного капитала. Главное 
военно-техническое управление (ГВТУ) заключило договоры с пятью рус-
скими фирмами на общую сумму 180 млн. рублей. При этом предприни-
матели получали от военного ведомства аванс в размере 32,5% от суммы 
и долгосрочную ссуду в размере 2,5 млн. рублей каждый [См.: 15. С. 42]. 
Строительство начали вести интенсивно и широким фронтом, но в усло-
виях военного времени и обострения внутриполитической ситуации его 
завершить не удалось. Правительственные планы выпускать с конца 1916 
г. 6250 легковых автомобилей в год остались нереализованными [См.: 8. С. 
98].

После революционных событий 1917 г. и Гражданской войны значи-
тельная часть автомобильного парка царской России была уничтожена. 
К началу 1920-х гг. в стране оставалось 2,5 тыс. исправных автомашин всех 
видов [См.: 7. С. 16]. Для восстановления автомобильного производства 
правительство решило национализировать все автомобильные предприя-
тия. До 1920 г. это было сделано. Их деятельность контролировало Главное 
правление государственных автозаводов. 21 сентября 1921 г. оно было пре-
образовано в Центральное управление государственных автомобильных 
заводов (ЦУГАЗ) [См.: 10]. Задачей ЦУГАЗ было, во-первых, определить 
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какие отечественные предприятия смогли бы максимально быстро нала-
дить выпуск автомобилей; во-вторых, инициировать работу конструкторов 
для создания моделей, которые можно было бы использовать как для граж-
данских, так и для военных нужд. Такими предприятиями стали 3 завода: 
автомобильный филиал Русско-Балтийского вагонного завода (РБВЗ), кото-
рый после 1917 г. стал называться Броне-танко-автомобильный завод № 
1 (1-й БТАЗ); Московский завод АМО (в будущем ЗИС и ЗИЛ); автозавод 
в г. Ярославле.

Четвертого марта 1921 г. комиссия по восстановлению крупной промыш-
ленности при Совете труда и обороны под руководством В.В. Куйбышева 
приняла решение «…признать принципиально необходимым постановку 
в России автомобилестроения в массовом масштабе» [См.: 4].

Первый советский легковой автомобиль был собран на заводе «1-й 
БТАЗ» и назывался «Промбронь № 1» («Промбронь С», «Промбронь 
С 24-40»), поскольку завод вместе с заводом «2-й БТАЗ» вошел в объедине-
ние «Промбронь». В техническом отношении это была модернизированная 
модель упрощенного (военного) варианта «Русско-Балтийский С 24-40». 
В отличие от оригинала «Промбронь С 24-40» имела увеличенную колесную 
базу, более длинный кузов, расширенные шины задних колес, электрические 
фары, новый распределительный вал, защитные диски на колесах, трубча-
тый защитный бампер, водяной насос и вентилятор. Эти изменения позво-
лили поднять мощность до 45 л.с., скорость – до 75 км/ч при снаряженной 
массе 1850 кг [См.: 5. С. 56]. В 1923-1926 гг. объединением «Промбронь» 
было выпущено, по сведениям разных авторов, от 22 до 27 машин данной 
модели [См.: 5. С. 56-57]. Их по праву можно считать первыми легковыми 
военными автомобилями Советской России. В РККА они использовались 
для штабных целей, службы связи и даже перевозки мелких грузов.

К 1930-м гг. советскому правительству стало ясно, что серийное про-
изводство автомобильной техники на существующих предприятиях, даже 
после их восстановления и реконструкции удовлетворить потребности 
страны, в том числе армии, не может. Пора было переходить к производ-
ству массовому. Решению данной задачи могло помочь строительство 
нового мощного автозавода с внедрением конвейерного способа произ-
водства. Планируемый ежегодный выпуск – 100-140 тыс. машин [См.: 12. 
С. 25]. В приказе ВСНХ СССР от 4 марта 1929 г. № 498 и Постановлении 
Президиума ВСНХ СССР от 6 апреля 1929 г. было определено место строи-
тельства – окрестности г. Нижний Новгород [См.: 13]. После закладки пер-
вого камня в фундамент нового предприятия 2 мая 1930 г. прошло 18 месяцев 
и Нижегородский автомобильный завод (НАЗ) вступил в строй. Автомобили 
должны были производить по лицензии Ford Motor Company. Были выбраны 
две базовые модели – легковая «Ford-A» и грузовая «Ford-AА». 7 октября 
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1932 г. город получил имя писателя Максима Горького и НАЗ был переиме-
нован в Горьковский автозавод (ГАЗ).

Восьмого декабря 1932 г. с конвейера сошел первый советский легковой 
автомобиль массового производства – «ГАЗ-А» (неофициально его часто 
называли «газик»). В техническом отношении специалисты постарались 
унифицировать эту машину с уже производившимся грузовиком ГАЗ-АА, 
что позволяло повысить ее ремонтопригодность и снизить себестоимость. 
Автомобиль оснащался простым 4-цилиндровым мотором, барабанными 
тормозами и конической главной передачей. В отличие от грузовика перед-
няя и задняя подвески располагались на двух поперечных рессорах с гидро-
амортизаторами. ГАЗ-А имел облегченные оспицованные колеса. До 1937 г. 
было изготовлено 41917 экземпляров [См.: 6. С. 6].

В первой половине 1930-х гг. практичный, надежный ГАЗ-А с неплохой 
проходимостью стал основным легковым автомобилем в Красной Армии. 
Он использовался для связи, доставки донесений и приказов, служил разъ-
ездной машиной для командиров среднего звена. На ГАЗ-А монтировали 
пулеметные установки, первые армейские радиостанции 5АК «Призма».

Популярной у военных стала модель ГАЗ-4 (пикап на шасси ГАЗ-А, 
выпускавшийся с 1932 по 1937 г.). В отличие от ГАЗ-А кабина и грузовая 
платформа автомобиля были цельнометаллическими. Он мог перевозить 
личный состав до 6 человек, мелкие грузы до 500 кг, доставлять военные 
сообщения. Если в кузове монтировали радиостанцию 5АК «Призма», 
пикап выполнял функции штабной машины. В Красной Армии ГАЗ-4 также 
работали как санитарные машины – на двух продольных откидных скамей-
ках можно было разместить 6 сидячих раненых или 1 носилки [См.: 7. С. 
116-117]. Всего было изготовлено 10648 экземпляров [См.: 7. С. 6].

Шасси ГАЗ-А послужило основой для создания оригинальных армей-
ских машин повышенной проходимости. Так, в 1933 г. оно стало базой тре-
хосного автомобиля ГАЗ-ТК для монтажа безоткатной пушки. Для этого 
к серийному шасси добавляли второй задний ведущий мост. В 1935 г. в воен-
но-воздушные подразделения РККА поступила для испытаний сконструи-
рованная на шасси ГАЗ-А командирская пожарная машина. Это был первый 
советский пожарный автомобиль быстрого реагирования. База «газика» 
использовалась также для изготовления легких башенных разведыватель-
ных броневиков ФАИ второй серии – «ФАИ (РБ-2)». Броневые машины 
выпускались с весны 1934 и до 1936 г. Всего было собрано 697 экземпляров 
[См.: 7. С. 118-119]. Позже они явились основой бронеавтомобилей ФАИ-
М, которые уже изготавливались на шасси ГАЗ-М1.

Семнадцатого апреля 1935 г. на заводе был собран 100-тысячный авто-
мобиль, им стал ГАЗ-А. «У машины была специальная эмблема на крышке 
радиатора, а саму решетку украшала цифра «100 000». Машина имела два 
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рожка звукового сигнала и две дополнительные фары на рамке лобового 
стекла. Окраска была двухцветной» [12. С. 30].

Выпуск автомобилей ГАЗ-А прекратили в связи с его модернизацией, 
но машины исправно служили еще долгие годы. Многие из них принимали 
участие в боях в первый период Великой Отечественной войны.

Вторым поколением легковых автомобилей Горьковского автоза-
вода и гордостью отечественного автомобилестроения стала модель ГАЗ-
М1 («Молотовец первый», «Эмка», «Эмочка») – первый автомобиль, пол-
ностью разработанный советскими специалистами. Буква «М» появилась 
в аббревиатуре ГАЗовских машин после того, как в 1935 г. завод получил 
имя В.М. Молотова и стал называться «ЗИМ». В серийное производство 
ГАЗ-М1 был пущен в марте 1936 г. [См.: 12. С. 30].

По сравнению с ГАЗ-А, ГАЗ-М1 был более совершенной машиной. 
Модернизированный 4-цилиндровый двигатель ГАЗ-А, получивший наиме-
нование ГАЗ-М, с увеличенной степенью сжатия и системой смазки под дав-
лением, стал более мощным: 50 л.с. против 40 л.с. у ГАЗ-А. Это позво-
ляло автомобилю с пятью пассажирами развивать скорость до 105 км/ч. 
Кстати, такой же двигатель устанавливался и на легкие грузовики ГАЗ-АА 
(ГАЗ-ММ). Колесная база ГАЗ-М1 была длиннее, чем у ГАЗ-А на 215 мм 
(2845 мм и 2630 мм соответственно) [См.: 7. С. 119]. Плавность хода обеспе-
чивалась гидравлическими, а не механическими амортизаторами односто-
роннего действия. Жесткая лонжеронная рама с Х-образной поперечиной; 
продольные, а не поперечные, полуэллиптические рессоры подвески; шар-
ниры типа «Spicer»; новые карбюратор, коробка передач, рулевой механизм; 
комфортабельный цельнометаллический кузов, дисковые колеса вместо 
оспицованных повысили надежность конструкции в целом. Впервые в дан-
ной модели использовались контактно-масляный воздушный фильтр, авто-
мат опережения зажигания. Сиденье водителя могло регулироваться [См.: 
5. С. 125]. В армии «Эмку» полюбили за удобный, вместительный кузов, 
очень приличную проходимость и хорошую тяговую динамику, мягкий ход 
по разбитым дорогам.

В РККА более мощный, добротный и удобный ГАЗ-М1 продолжил 
традиции своего предшественника ГАЗ-А: служил штабной и разъездной 
машиной для офицеров всех уровней; использовался для срочной доставки 
донесений и приказов. Всего было изготовлено 62888 ГАЗ-М1. Из них 
к началу войны в армии насчитывалось 10500 экземпляров [См.: 6. С. 8, 10].

Во время Великой Отечественной войны машина по праву заслужила 
широкое признание военных за свою безотказность и выносливость. 
Известен даже факт передвижения по лесу на «Эмке», командира одного 
из партизанских отрядов [См.: 9. С. 3].

На базе ГАЗ-М1 серийно производилась модель ГАЗ-415 (М415) – 
пикап грузоподъемностью до 400 кг. Он оснащался двухместной кабиной 
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и цельнометаллической грузовой платформой длиной 1610 мм с задним 
откидным бортом. Мог развивать скорость до 90 км/ч. В Красной Армии 
этот универсальный полугрузовичок с такими же показателями подвижно-
сти, как у «Эмки» использовался для перевозки личного состава (до 6 чело-
век), подвоза мелких грузов, установки радиостанций армейского звена. 
Стандартное шасси М1 применялось для изготовления легких бронеавто-
мобилей ФАИ-М, БА-20, БА-20М [См.: 7. С. 121, 124-126].

«Эмка» получилась очень удачной машиной, но у нее был один недо-
статок – она не была полноприводной. Поэтому в 1938 г. группа конструк-
торов ГАЗа во главе с В.А. Грачевым начала проектирование легкового 
армейского автомобиля с колесной формулой 4х4, т.е. с двумя ведущими 
мостами. Машина получила название ГАЗ-61 и выпускалась в двух вари-
антах: с кузовом «фаэтон» (с тентом) – под индексом ГАЗ-61-40 и цельно-
металлическим кузовом типа «седан» – под индексом ГАЗ-61-73. Это был 
первый отечественный вездеход серийного производства. «Родословную» 
свою он вел от модернизированной «Эмки». На нем был установлен более 
мощный, 6-цилиндровый двигатель (85 л.с.), позволявший развивать ско-
рость до 100 км/ч (см. табл. 1).

Характеристики 
Модели ГАЗ-61 ГАЗ-64 ГАЗ-67 ГАЗ-67Б

Колесная формула 4х4 4х4 4х4 4х4

Габариты, мм
длина 4670 3305 3345 3345
ширина 1750 1535 1720 1720
высота 1905 1690 (с тентом) 1700 (с тентом) 1680

Снаряженная масса, 
кг 1650 1306 1320 1376

Колесная база, мм 2845 2100 2100 2100

Мощность, л.с. до 85 50 54 54

Количество цилин-
дров, шт. 6 4 4 4

Скорость (Vmax), 
км/ч 100-до 107 92 88 88-90

Колея, мм
передних колес 1440 1278 1446 1446
задних колес 1440 1245 1446 1446
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Характеристики 
Модели ГАЗ-61 ГАЗ-64 ГАЗ-67 ГАЗ-67Б

Преодолеваемые 
препятствия:
подъем, град. до 43о 38-до 42о 38-до 42о 30о
брод, м до 0,85 0,8 0,8 0,7
снег, м 0,4 0,35-0,4 до 0,4
жидкая грязь, м 0,7 0,8 0,7

Применяемое 
горючее

бензин 2 
сорта бензин 2 сорта бензин 2 сорта бензин 2 

сорта

Таблица 1. Легковые полноприводные автомобили Горьковского автозавода, 
использовавшиеся в РККА в 1930-1940-е гг.

Сост. автором по: 7. С. 113, 380-382, 396; 5. С. 133-136; 9. С. 4-5, 12-16]

Прототип автомобиля прошел испытания в 1939-1940 гг. и показал неве-
роятные результаты. «Новый автомобиль был способен на такое, что и пред-
ставить раньше было невозможно. На испытаниях он легко переезжал 
через толстые бревна…, спускался в крутые овраги, уверенно шел по глу-
бокому (до 85 см) броду через камыши, взобрался на высокий волжский 
откос… по деревянной пешеходной лестнице. А вообще машина преодоле-
вала подъемы крутизной до 43о» [2. С. 41].

Серийный выпуск этих машин был налажен 12 июля 1941 г. За первый 
военный год был выпущен 181 автомобиль [См.: 6. С. 10]. В армии они слу-
жили разъездными штабными машинами для высшего командного состава. 
Бывший шофер Г.К. Жукова А.Н. Бучин в своих воспоминаниях так писал 
о фронтовом автомобиле маршала: «Был он, как и другие ГАЗ-61, сделан 
на базе «Эмки»... Среди этих машин больше известен вариант с закрытым 
кузовом. Наш был с откидным тентом. Отопления тогда не делали. Тулуп, 
валенки с галошами, рукавицы заменяли печку. Но зато по проходимости 
ему не было равных. Вездеход в полном смысле слова. По грязи, по снегу, 
гололеду свободно шел. Трактора стояли – мы ехали» [2. С. 42].

Эти вездеходы выпускались в течение 1941 г. В этом же году на их 
базе было построено несколько сотен полноприводных пикапов ГАЗ-61-
415 с упрощенной брезентовой кабиной, а, в свою очередь, его развитием 
стал легкий полноприводный артиллерийский тягач ГАЗ-61-417. Кабина 
у него была открытой, вместо дверей – боковые загородки, верх и боковины – 
из брезента. В цельнометаллическом кузове находился шанцевый инстру-
мент, две продольные скамейки для перевозки боевого расчета (6 чело-
век), под которыми помещались ящики для снарядов и артиллерийского 
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снаряжения массой до 250 кг. Сзади устанавливалось сцепное приспособле-
ние, а в нишах передних крыльев размещались запасные колеса. Топливный 
бак сначала располагался под сиденьем водителя, позже его переместили 
на правую подножку. В РККА пикап-тягач использовался для буксировки 
легких противотанковых пушек общей массой до 750 кг [См.: 7. С. 374-375]. 
Полноприводной ГАЗ-61 был принят за основу первого советского армей-
ского «джипа» ГАЗ-64. Модель ГАЗ-61 оказалась очень удачной, с хорошими 
показателями проходимости и динамики, но ее массовое производство 
было бы недешевым: в машине использовалось металлоемкое длиннобаз-
ное шасси, дорогой 6-цилиндровый двигатель, трудоемкий в изготовлении 
кузов. Поскольку автомобиль предназначался для обслуживания высшего 
командного состава Красной Армии, выпуск его предполагался ограничен-
ным [См.: 9. С. 3]. Между тем, армии срочно нужен был массовый легковой 
вездеход – небольшой, надежный, упрощенный (так сказать «солдатский»), 
неприхотливый, с высоким уровнем ремонтопригодности, не слишком 
дорогой. Автомобиль должен был выполнять несколько функций: быть 
разъездной и штабной машиной для командного состава среднего звена; 
реализовывать потребности разведки и связи; перевозить личный состав 
и небольшие грузы (до 400-500 кг); транспортировать легкие артиллерий-
ские системы.

Таким стал ГАЗ-64-416 – базовый легкий многоцелевой армейский авто-
мобиль с колесной формулой 4х4. Его проектирование началось 3 февраля 
1941 г. группой конструкторов ГАЗа под руководством В.А. Грачева. Срок – 
3 месяца. Через 9 дней были готовы чертежи; сборку первого автомобиля 
начали 4 марта, а 22 апреля 1941 г. две опытные машины продемонстриро-
вали высшему партийному и военному руководству и отправили на испыта-
ния [См.: 7. С. 378]. Жесткие временные ограничения и требования сниже-
ния себестоимости разработчики реализовали следующим образом:

1. При конструировании ГАЗ-64 специалисты постарались максимально 
использовать уже хорошо освоенные в производстве узлы и агрегаты 
серийных моделей, хотя и с некоторыми изменениями и доработками (так 
выигрывалось дорогое время). Например, от ГАЗ-61 были взяты элементы 
шасси (передний и задний ведущие мосты, раздаточная коробка, карданные 
валы, передняя и задняя рессоры), а также доработанная тормозная система 
и рулевой механизм. От грузовика ГАЗ-ММ – дешевый 4-цилиндровый дви-
гатель, сухое сцепление, 4-ступенчатая «грузовая» коробка передач, буксир-
ное устройство. От трехосного грузовика ГАЗ-ААА – сердцевина нового 
6-рядного радиатора пониженной высоты [См.: 9. С. 4-5].

2. ГАЗ-64 имел укороченную базу по сравнению с ГАЗ-61 (см.: табл. 1). 
Это позволило отказаться от заднего промежуточного карданного вала.

3. Электрооборудование и приборы применялись от ГАЗ-М1 и ГАЗ-ММ 
и их количество было до предела сокращено [См.: 9. С. 8].
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Вместе с тем, ГАЗ-64 имел уже и новые характеристики. К ним можно 
отнести, в частности, следующие:

– уменьшение колесной базы с 2845 мм (как у ГАЗ-61) до 2100 мм потре-
бовало проектирования новой, более прочной лонжеронной рамы с мощ-
ными поперечинами;

– специально для ГАЗ-64 были разработаны шины типа «расчленен-
ная елка» с вездеходными грунтозацепами. Наличие эластичной беговой 
дорожки и оригинальный рисунок протектора, во-первых, уменьшали 
сопротивление качению по твердой поверхности; во-вторых, существенно 
повышали проходимость по склонным к деформации влажным грунтам 
и рыхлому снегу. В целом, шины оказались долговечными, поэтому их ста-
вили на ГАЗовские вездеходы вплоть до 1958 г. [См.: 9. С. 6];

– совершенно новыми являлись массивный капот, узкие жестяные кры-
лья с закругленными краями и расположенные в специальных углублениях 
(«полуутопленные») фары;

– без всяких излишеств был оформлен открытый 4-местный кузов с тен-
том и двумя дополнительными жесткими сиденьями на полках задних кры-
льев. Предусматривались места для размещения стрелкового оружия, бое-
припасов, рации. Для быстрого и безопасного выхода вместо дверей были 
проемы, в непогоду закрывавшиеся брезентовыми фартуками. Подножки 
и наружные задние крылья отсутствовали. Все поверхности имели плоские 
прямоугольные очертания, поэтому для их изготовления не нужны были 
сложные вытяжные штампы. Кузов можно было сделать даже вручную 
из кровельного железа. Под задним сиденьем разместили дополнительный 
бак для топлива объемом 40 л [См.: 7. С. 380-381]. Автомобиль был создан 
всего за 51 день. Производство началось в августе 1941 г. с использованием 
временного оборудования [См.: 12. С. 34].

В таких условиях невозможно было избежать недостатков. Первый 
из них – невысокая эффективность работы амортизаторов. Поскольку ГАЗ-
64 был короткобазным, для выполнения необходимых функций машина 
должна была иметь мощные гидравлические амортизаторы двусторон-
него действия, например ГАЗ-11 типа «Делько». Но последние находи-
лись только в стадии освоения, поэтому приходилось устанавливать амор-
тизаторы одностороннего действия М1 с более низкой эффективностью. 
При движении по бездорожью часто возникали «пробои» и ломались рес-
соры. Инженеры ГАЗа пытались решить проблему различными способами, 
но все равно этот узел оставался на ГАЗ-64 самым слабым [См.: 9. С. 5].

Другим существенным недостатком вездехода стала зауженная колея. 
По настоянию руководства конструкторам пришлось сделать колею 
как у американского полноприводного автомобиля марки «Bantam» – 1206 
мм, в то время как у ГАЗовских легковых машин она была шире – 1440 мм. 
Обсуждать указания было не принято, и колею у ГАЗ-64 сделали уже – 1278 
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мм. Данное обстоятельство вызвало дополнительные технологические 
трудности при освоении производства, а в дальнейшем – сложности в про-
цессе службы. В частности, снизилась боковая устойчивость автомобиля, 
а также было затруднено его движение в колонне по колее других машин 
[См.: 7. С. 381].

Еще одним недостатком считалось довольно быстрое появление трещин 
на отдельных перенапряженных участках рамы. Их причиной могли стать 
частые перегрузки в процессе фронтовой эксплуатации. В целом, недостатки 
данной модели были связаны с ограниченными возможностями завода и со 
стремительными темпами освоения в условиях военного времени.

В Красной Армии ГАЗ-64 применялся как штабной автомобиль для сроч-
ной доставки донесений и приказов, оперативной связи. Мог перевозить 
личный состав (до 6 человек), грузы (до 400 кг). Благодаря хорошей прохо-
димости (см.: таблицу 1), легко буксировал пушки калибра до 45 мм и бое-
вого расчета по любым видам грунтов. На шасси ГАЗ-64 изготовили около 
4 тыс. легких бронеавтомобилей БА-64. За 2 года, несмотря на разрушитель-
ные бомбардировки Горьковского автозавода, было выпущено 762 экзем-
пляра ГАЗ-64 и 3903 бронеавтомобиля БА-64 [См.: 5. С. 133].

ГАЗ-64 выпускался недолго, всего полтора года и в тяжелейших военных 
условиях. Количество машин было невелико. И все же первый советский 
«джип» смог дать жизнь как более совершенному ГАЗ-67, так и всему после-
военному поколению легковых автомобилей повышенной проходимости.

В середине февраля 1943 г. на Горьковском автозаводе начали проек-
тирование модернизированного варианта ГАЗ-64 – автомобиля ГАЗ-67, 
в котором постарались учесть и устранить недостатки предыдущей модели. 
Сравнительные характеристики этих машин представлены в таблице 1. Ее 
анализ позволяет определить, в чем заключались основные направления 
данной модернизации.

1. Прежде всего, восстановили нормальную для легковых автомашин 
завода колею – расширили ее до 1446 мм. В результате существенно улуч-
шилась подвижность автомобиля по разбитым фронтовым дорогам с глубо-
кими (до 0,45 м) колеями, проложенными тяжелыми грузовиками. Вездеход 
в них хорошо вписывался. К тому же увеличилась боковая устойчивость 
машины – ГАЗ-67 мог двигаться по косогору с уклоном до 22 градусов 
без сползания (предел боковой устойчивости был 28 градусов, фактически 
даже больше) [См.: 9. С. 16]. Увеличение рессорной колеи позволило отка-
заться от использования заднего стабилизатора поперечной устойчивости.

2. Рама по размерам осталась такой же, но была укреплена: лонжероны 
имели полностью закрытый профиль, были добавлены накладки, косынки, 
дополнительная задняя поперечина. Передний бампер отнесли на 40 мм 
вперед. Тем самым появление трещин в перенапряженных точках рамы 
было ликвидировано.
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3. На ГАЗ-67 усилили также: элементы передней подвески (нежесткие 
штампованные проушины рессор заменили на литые из ковкого чугуна, 
которые научились приваривать); крепление картера, рулевого механизма, 
запасного колеса и буксирного приспособления.

4. После установки нового карбюратора К-23 (позже ставили К-23Б) 
мощность двигателя возросла до 54 л.с.

5. Для большего удобства дополнительный топливный бак был переме-
щен под сиденье водителя [Cм.: 12. С. 35].

6. Автомобиль имел оптимальное распределение полной массы по осям 
(практически равномерное – 42,5% на переднюю и 27,5% на заднюю). 
Высокий клиренс (210 мм) и хорошие тяговые характеристики двигателя 
обеспечивали высокую проходимость ГАЗ-67.

7. Кузов оставили прежних размеров, поэтому пришлось расширить 
передние крылья, сделав их более резкими, угловатыми и пристроить 
небольшие прямоугольные крылья над задними колесами. Появились боко-
вые подножки [См.: 12. С. 35].

ГАЗ-67 по силуэту оказался шире и ниже, чем его предшествен-
ник – такая конфигурация облегчала движение в зарослях и маскировку. 
Параметры профильной проходимости не изменились и были по-прежнему 
высокими (см.: табл. 1).

23 сентября 1943 г. первый автомобиль сошел с конвейера. За три месяца 
их изготовили уже 718 штук. В 1944 г. было произведено 2419, а до 9 мая 
1945 г. – 4851 экземпляр. Всего до конца 1945 г. – 6068 экземпляров ГАЗ-67 
[См.: 9. С. 18].

Прочный, неприхотливый, тяговитый «трудяга» ГАЗ-67 уверенно пере-
двигался по любым дорогам и в любую погоду, успешно выполняя свои 
функции – штабной машины, машины оперативной связи и транспортера 
легких артиллерийских систем. Даже после многочасовой езды води-
тель и пассажиры практически не испытывали повышенного физического 
или нервного утомления. За эти качества ГАЗ-67 по праву заслужил уваже-
ние фронтовиков [См.: 9. С. 23].

ГАЗ-67 получился, в целом, весьма удачным. Вместе с тем, в процессе 
эксплуатации выявились некоторые «слабые звенья», и в январе 1944 г. поя-
вилась его более известная серийная модификация – ГАЗ-67Б. Армейские 
испытания, длившиеся по июнь 1944 г., в ходе которых автомобиль «нака-
тал» более 20 тыс. км в различных погодных условиях (зима, весна, лето) 
прошли успешно. Машину сразу приняли в производство.

Прежде всего, специалистам ГАЗа удалось устранить такой, по воен-
ным меркам, серьезный недостаток, как необходимость частой замены под-
шипников. В моделях ГАЗ-64 и ГАЗ-67 использовались шариковые ради-
ально-упорные шкворневые подшипники от ГАЗ-61. Их ресурс – 5-8 тыс. 
км. При проведении широкомасштабных и динамичных военных операций 
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эффективность работы машин снижалась. У ГАЗ-67Б на шкворневых опо-
рах начали устанавливать подшипники скольжения типа «Уайт». Они были 
более долговечными, ремонтопригодными, устойчивыми к ударным нагруз-
кам. Такое техническое решение оказалось оптимальным – рекламаций 
на этот узел больше не поступало. Позже его еще долго применяли на дру-
гих легких вездеходах Горьковского автомобильного завода [См.: 9. С. 19].

Модернизация других узлов заключалась в следующем:
– усилили крепление подшипников ступиц передних колес;
– улучшили уплотнение шлиц переднего карданного вала;
– повысили прочность крепления передних рессор, заменив «стре-

мянки» усиленными сквозными болтами;
– поменяли плоские (еще от «Эмки») резиновые подушки стоек аморти-

заторов на шарнирные, более долговечные;
– толщину металла на дисках колес для большей жесткости увеличили 

на 0,5 мм, а конфигурацию упростили [См.: 9. С. 19].
Кроме этого, установили новый карбюратор и новый распределитель 

зажигания. Рулевое колесо, в отличие от ГАЗ-67, имело 3 спицы [См.: 7. С. 
396-397].

Простые, надежные, вездепроходные ГАЗ-67 и ГАЗ-67Б служили в РККА 
на заключительных этапах Великой Отечественной войны в качестве связ-
ных и командирских автомобилей. Водители уважительно называли их 
«Иван-Виллис». Всего до 1953 г. было произведено 92843 экземпляра этих 
машин [См.: 1].

Таким образом, легковой армейский автомобильный парк в нашей 
стране формировался в соответствии с объективными внешними и внутрен-
ними условиями ее развития. К 1930-м гг. стало ясно, что без обеспечения 
РККА отечественной автомобильной техникой качественно повысить бое-
способность вооруженных сил невозможно.

С вводом в строй Горьковского автозавода началась интенсивная мото-
ризация Красной Армии. Легковые модели ГАЗа оправдали ожидания воен-
ных. Они были малозатратными в производстве; простыми в управлении; 
унифицированными. При таком подходе обеспечивалась технологическая 
преемственность и оперативная наладка выпуска машин.

В армии более важными качествами, чем комфортабельность, счита-
лись: высокая ремонтопригодность; возможность использования любого 
сорта топлива и смазок; надежность (адаптация к сложным климатическим 
и дорожным условиям). Суровый «экзамен», особенно во время Великой 
Отечественной войны, «газоны» выдержали. А легковые полноприводные 
модели ГАЗа не уступали лучшим зарубежным машинам данной категории 
и явились высшим достижением советского автомобилестроения в этот 
период.
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PASSENGER CARS AND THEIR USEIN THE RUSSIAN
ARMY (1900-1945)

Purpose: to consider the specifics of the formation of the army fleet of passen-
ger cars in our country from the beginning of the XX century until the end of the 
Second World War, the role of specialists of the Gorky Automobile Plant (GAZ) 
in this process.

Methods: statistical, chronological, comparative-analytical.
Results: a comparative analysis of the models of passenger cars used in the 

Red Army was carried out, and the features of equipping the Soviet troops with 
domestic passenger cars of increased cross-country capability in the time period 
under consideration were revealed.
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Conclusions: the technical policy of our state in the field of automobile pro-
duction in the first 45 years of the XX century was determined by the external and 
internal objective conditions of the country's development. The activities of GAZ 
designers and technologists to create efficient automotive equipment took into 
account the requirements of the Red Army for the qualities and capabilities of 
passenger cars both in peacetime and in war conditions. Practice has shown that 
the cars of the GAZ plant passed this hardest exam with "excellent", and all-wheel 
drive models were not inferior to the best foreign models of this class.

Key words: USSR, Great Patriotic War, Red Army, cars, GAZ.
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