
Завод имени Лихачёва. История предприятия 
Полное название: ОАО "Завод имени Лихачёва"
Другие названия: Автомобильное Московское Общество (АМО), Автомобильное московское общество им. Ферреро, 1-й Государственный автомобильный завод, Завод Имени Сталина, ОАО  «Завод имени И. А. Лихачева» АМО ЗИЛ
Страна: СССР, Россия
Адрес: г. Москва
Существование: 1916-наши дни
   Датой основания ЗИЛ-а считается 2 августа (20 июля по старому стилю) 1916 г. Именно в этот день начальник «Главного Военно-технического Управления России» генерал-майор Г. Кривошеин, в Тюфелевой роще под Москвой, при изрядном стечении публики заложил первый символический камень в фундамент нового завода. Но все же основными действующими лицами проекта были известные русские предприниматели Степан и Сергей Рябушинские, а также владелец "Переяславской мануфактуры" А. Кузнецов (торговыq домом «Кузнецов, Рябушинские и К»). Рябушинскими планировалось развернуть на заводе производство лицензионного 1,5-тонного грузовика «ФИАТ-15 Ter» образца 1915 года, а также штабных легковых автомобилей по лицензии французской фирмы Hotchkiss. 
   В Тюфелевой роще состоялась торжественная закладка автомобильного завода, который к марту 1917 г. должен был выпустить 150 полуторатонных грузовиков. Трудности сорвали планы строительства завода в намеченные сроки, тогда Рябушинские закупили в Италии машино-комплекты «Ф-15».
   Первым директором АМО был назначен талантливый инженер Дмитрий Дмитриевич Бондарев, ранее возглавлявший Русско-Балтийский вагонный завод. Инженерно-технические специалисты и бывшие рабочие автомобильного отделения рижской фирмы составили ядро молодого коллектива московского завода.
   Октябрьская революция,  гражданская война  и разруха не позволили заводу достроиться. На момент революции завод был построен на 95 %. 15 августа 1918 г. АМО был национализирован под предлогом срыва Рябушинскими условий контракта с Военным ведомством.
   Индустриализация страны и коллективизация сельского хозяйства значительно увеличили потребность в автомобильном транспорте, но национализация завода превратила его в мастерские по ремонту грузовиков иностранных марок. В 1919—1923 гг. завод занимался ремонтом (в основном 3-тонных американцев «Уайт»), налаживая производство моторов.
   Этот грузовик даже хотели запускать в производство, но предпочтение было всё же отдано более лёгкому «ФИАТ-15 Ter», к тому же с чертежами. Кроме того, предприятие за эти годы капитально восстановило 230 автомобилей, произвело средний ремонт 18 и текущий ремонт 67 автомобилей, а также отремонтировало 137 мотоциклов.
   Было собрано 432 грузовиков в 1917 г., 779 - в 1918 г. и 108 автомобилей - в 1919 г.
   Однако, завод для изготовления и сборки собственных автомобилей достроен не был. Виною тому стали Октябрьская революция и гражданская война. Национализация недостроенного завода (15 августа 1918 г.) зафиксировала экспроприацию собственности акционеров АМО. Недостроенное предприятие по существу превратилось в крупные мастерские, где ремонтировались автомобили и другая техника.
   С 1920 года АМО участвовало в советской танковой программе, в частности с февраля по июль было изготовлено 24 танковых двигателя для танка КС «Русский Рено».
   30 апреля 1923 г. заводу АМО было присвоено имя итальянского коммуниста Ферреро, убитого фашистами. Однако только в марте 1924 г. на завод поступило конкретное правительственное задание на изготовление первых советских грузовиков.
   В 1925 году завод был переименован в 1-й Государственный автомобильный завод.
   В 1927 году завод возглавил И.А.Лихачев. Автотрест, которому подчинялся завод, принял решение о реконструкции завода.
   Производство постепенно возрастало. В 1930 году для выпуска на АМО была закуплена лицензия на американский грузовик Autocar-5S грузоподъемностью 2,5 т. При этом планировался массовый выпуск грузовиков конвейерным способом.
   В 1931 завод запускается и 1 октября этого же года заводу присвоено имя И.В.Сталина (ЗИС).  25 октября 1931 г. был пущен первый отечественный сборочный автомобильный конвейер, с которого сошли первые 27 грузовиков АМО-3.
   В годы первых пятилеток в соответствии с Генеральным планом реконструкции Москвы было развернуто жилищное строительство. Поселок Дубровка строился для рабочих заводов "АМО" и "Динамо".

   В 1932 году начали изготавливать автобусы АМО-4 (ЗИС-8).
   21 августа 1933 г. Совнарком СССР принял решение о второй реконструкции завода, которая была направлена на расширение перечня моделей автомобилей.
   После реконструкции 1933-1937 гг. ЗиС освоил новую базовую модификацию - ЗИС-5, или как его называли, "Захар". С 1934 г. также начался выпуск грузовиков ЗИС-6, автобусов ЗИС-8, с 1936г. - легковых автомобилей ЗИС-101.
   Специализированные автомобили на базе АМО и ЗИС изготавливали многие предприятия. Автомобильные кареты "скорой помощи" начали выпускаться в конце 20-х гг. на грузовых шасси АМО-Ф-15;  в 1932-1933 гг. были построены опытные образцы термо - фургонов на шасси АМО-4; выпуск хлебных фургонов на шасси АМО-3 и ЗИС-5 вёл завод "Аремкуз"; изотермические молочные цистерны в 1934 г. на шасси ЗИС-5 освоил ленинградский молочный комбинат.
   15 октября 1941 года завод из Москвы эвакуировали на восток. Оборудование перевезли в города Миасс, Ульяновск, Шадринск и Челябинск. Эвакуированные люди и оборудование стали основой заводов: Ульяновского, Уральского (Миасского) автомобильных, Челябинского кузнечно-прессового и Шадринского автоагрегатного.
   В октябре 1941 г. завод был подготовлен к уничтожению и не работал. Однако после успешного подмосковного наступления Красной Армии зимой 1941-1942 гг. ЗИС понемногу набирал обороты и с июня 1942 г. с конвейера стали сходить военные грузовики ЗИС-5В из ранее выпущенных деталей, а также полугусеничные тягачи ЗИС-22, ЗИС-42, выпускалось вооружение для фронта. В Ульяновске первого «Захара» выпустили 30 апреля 1942 года. Один из вариантов ЗИС-15 - ЗИС-15К позже лёг в основу послевоенного грузовика ЗИС-150.
   За годы войны было изготовлено около 100 тысяч грузовиков ЗИС-5В, ЗИС-42, ЗИС-42М, санитарных автобусов ЗИС-16С. Тогда же в июне 1942 г. ЗИС был награжден первым орденом Ленина за отличную организацию производства боеприпасов и вооружения.
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на конвейере ЗиЛ-130

   Осенью 1942 года, руководством страны было дано указание: Заводу имени Сталина начать разработку нового легкового автомобиля исключительно своими силами. Работа по созданию машины ЗиС-110 и всех будущих модификаций была поручена Заместителю главного конструктора по легковым автомобилям Андрею Николаевичу Островцеву, приглашённому на «ЗиС» специально для создания этой машины. 20 сентября 1944 года Государственная Комиссия Обороны (ГКО) утвердила опытный образец ЗиС-110, а в сентябре автомобиль ЗиС-110 пошёл в серию.
   В военный период на ЗиСе выпускалось вооружение для фронта (минометы, автоматы, мины, снаряды и прочее).
   Приближение врага к столице ставило под угрозу нормальное функционирование завода ЗИС. 15 октября 1941 г. он был остановлен, и началось перебазирование цехов на восток. Эта сложнейшая операция позволила тем не менее наладить на новых местах выпуск грузовых автомобилей и их узлов уже в апреле 1942 г.
   Весной 1942 года в Ульяновске возобновили производство машин в модернизированном и упрощенном виде под маркой ЗИС-5В. Летом 1942 года возобновили производство в Москве, а летом 1944 года начался выпуск ЗИСов на Уральском автозаводе в Миассе.
   После победы в гитлеровских архивах были обнаружены отчеты об испытаниях захваченных советских автомобилей. В них неизменно высоко оценивались машины ЗИС, как исключительно прочные, непритязательные, обладающие хорошей проходимостью. ЗИС-5 уступал по масштабам выпуска только горьковской «полуторке» и благодаря своим качествам широко использовался в армии. 
   В октябре 1944 года завод был награжден Орденом Трудового Красного Знамени.
   После войны ЗиС-5 оставался на конвейере еще два десятилетия. Миасский автозавод последовательно совершенствовал грузовик, переходя на модели «УралЗИС-5М», «УралЗИС-355» и закончив производство в 1965 г. популярной моделью «УралЗИС-355М».
   После разгрома немецко-фашистских войск под Москвой появились условия для реэвакуации в столицу ряда заводов. 6 января 1941 г. ГКО решило возобновить производство автомобилей, не нарушая темпов выпуска оборонной продукции.
   В 1946 г. началась третья реконструкция ЗИСа. Она предназначалась для постановки на производство первой послевоенной продукции завода: грузовых автомобилей ЗИС-150 (1947г.) и грузовых автомобилей повышенной проходимости ЗИС-151 (1948г.).
   В ноябре 1949 года завод награжден вторым орденом Ленина за заслуги в развитии советского автостроения и в связи с 25-летием советского автомобиля.
   С 30 апреля 1950 г. завод начал выпускать холодильники, а с января 1951г. приступил к производству велосипедов, производство которых прекратилось в 1959 г.
   В начале 1953г. на заводе было создано специальное управление по проектированию первого китайского автозавода. Специалисты ЗИСа в Чанчуне помогли китайцам пустить в производство первый китайский грузовик «Цзефан» (копия ЗИС-150).
   В 1954 г. по настоянию маршала СССР Г.К. Жукова на заводе организуется специальное конструкторское бюро для создания особой автомобильной техники, предназначенной для мобильных ракетных систем. 
   В 1956 г. умирает Иван Алексеевич Лихачев и заводу присваивается его имя. В конце того же года были собраны по два первых опытных образца грузовых автомобилей второго послевоенного поколения - ЗИЛ-130 и ЗИЛ-131.
   В 1957г. на производство поставлен автомобиль ЗИЛ-164 - ЗИЛ-164А взамен ЗИС-150. На автомобиле был установлен модернизированный двигатель, новый задний мост со штампованной балкой.

   Автобус ЗИС-155 на заводском конвейере сменила более новая модель - ЗИЛ-158.
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   В 1975-1989 гг. завод ежегодно собирал по 195—210 тыс. грузовиков. В 1990-х объем производства катастрофически сократился до 7,2 тыс. грузовиков (1996), но позже возрос до 21-22 тыс. С 1924 по 2006 завод произвел 7 млн. 853 тыс. 985 грузовых автомобилей, 39 тыс. 501 автобус (в 1927-1961 гг. и с 1993 года) и 12 тыс. 145 легковых автомобилей (в 1936-2006 гг.). Кроме того, в 1951-2000 гг. изготовлено 5,5 млн. бытовых холодильников и в 1951-1959 гг. — 3,24 млн. велосипедов. На экспорт в 51 страну мира поставлено свыше 630 тыс. автомобилей.
   В 1978 году представительская модель ЗИЛ-4104 заменила ЗИЛ-114.   

   С 1979 г. взамен ЗИЛ-133Г2 выпускались грузовики ЗИЛ-133ГЯ на которых устанавливались дизельный двигатель КамАЗ-740 Камского автозавода ( 210 л.с), 10-ступенчатая коробка передач, усиленные передние рессоры.
   Большую роль завод сыграл в судьбе КАМАЗа. На ЗИЛе были спроектированы литейный и автосборочный корпуса, а созданные образцы грузовиков легли в основу модельного ряда автомобилей из Набережных Челнов.
   Начавшаяся в 1982 году последняя и самая крупная реконструкция завода совпала с кардинальными изменениями в экономике страны.
   В 1984 г. выпущены первые автомобили ЗИЛ-130 с модернизированным передним приводом. Им был присвоен индекс ЗИЛ-431410.  
   В 1990-е годы производство грузовиков ЗИЛ-130 (ЗИЛ-431410) и ЗИЛ-131Н было переведено на Уральский автомоторный завод (УАМЗ) в Новоуральске под Екатеринбургом.
   В начале 90-х гг. ранее засекреченное производство специальных вездеходов было преобразовано в ОАО "Вездеход ГВА". В его название вошли инициалы создателя вездеходной техники В. А. Грачева. Наиболее интересными являются аварийно-спасательные амфибии "Синяя птица". Они предлагались в грузовом и грузопассажирском исполнениях ЗИЛ-4906 и ЗИЛ-49061 (6х6) с бензиновыми или дизельными двигателями мощностью 136-185 л.с, бортовой 10-ступенчатой трансмиссией, независимой торсионной подвеской, дисковыми тормозами, стеклопластиковыми кузовами, оборудованными радионавигационными приборами и средствами спасения.
   В декабре 1991 г. распался СССР, и порвались многолетние внутрисоюзные связи. Производственная программа была пересмотрена и расширена. Этому способствовала и конкуренция со стороны иностранных фирм, которую ранее ЗИЛ никогда не испытывал.
   23 сентября 1992 г. ПО ЗИЛ было приватизировано первым в отрасли и одним из первых из числа крупнейших предприятий России и преобразовано в Открытое Акционерное Московское Общество "Завод имени И. А. Лихачева" (АМО ЗИЛ) с сохранением торговой марки "ЗИЛ". Общее собрание акционеров избрало новый в истории завода орган управления - Совет директоров. Кроме головного завода, оно включало 30 дочерних предприятий. Одним из его акционеров стало правительство Москвы, которому в настоящее время принадлежит контрольный пакет акций. 
   Конъюнктура рынка изменилась, нужны были грузовики грузоподъемностью не более трех тонн, рассчитанные на мелких предпринимателей и преимущественное использование в городах для доставки малых партий грузов, и большегрузные грузоподъемностью свыше 10 тонн.
   В 1992 году был разработан новый 3-х тонный малотоннажный автомобиль полукапотной компоновки ЗИЛ-5301. Имя «Бычок» этому автомобилю дал мэр г. Москвы Ю.М.Лужков.
   В 1992 г. для участия в соревнованиях Кубка ФИА по шоссейно-кольцевым гонкам на грузовиках было изготовлено несколько седельных тягачей ЗИЛ-4421С (мощность до 900 л.с.) с импортными агрегатами.
   30 декабря 1994 г. с конвейера в АСК сошел последний грузовик ЗИЛ-130 (ЗИЛ-431410) и тогда же началось мелкосерийное производство автомобилей семейства ЗИЛ-5301. Его шасси стало базой для цельнометаллического фургона и автобусов вместимостью 15+1, 21+1. 
   В 1996 г. был представлен магистральный седельный тягач ЗИЛ-6404 (6x4) с 410-сильным дизелем ЯМЗ-7511 и спальным отсеком, способный буксировать автопоезда полной массой до 40 т со скоростью 105 км/ч.
   1998 году на производство был поставлен автомобиль ЗИЛ-432720 (4х4) с колесной базой 3340 мм. Шасси ЗИЛ-432722 предназначается для монтажа специализированных надстроек коммунально-дорожных служб. 
   Кардинальные реформы в России 90-х гг. существенно отразились на положении ЗИЛа. Первоначальная ставка на тесное сотрудничество в области тяжелых грузовиков и дизелей с фирмами "Кенворт" (Kenworth), "Катерпиллар" (Caterpillar), "Вольво" (Volvo) и "Рено" (Renault) особого успеха не принесла.
   С 1999 г. в ыпускались новые 10-тонные грузовики ЗИЛ-6309 (6x4) и самосвал ЗИЛ-6409 с 195-сильным дизельным двигателем ЯМЗ-236А массой до 40 т со скоростью 105 км/ч.
   К концу XX века АМО ЗИЛ выпускал автомобили более чем в 120 вариантах и предлагал их с кузовами и надстройками, которые выпускали 100 предприятий России и стран СНГ, а комплектующие для них изготовляли 800 заводов и мастерских. В 1998-2000 гг. ЗИЛ выпускал по 20-22 тыс. грузовиков - это в 10 раз меньше его потенциальных возможностей. 
   С момента начала своей деятельности на предприятии в период с 1924 по 2000 годы произведено: грузовых автомобилей 7 769 902 шт.; автобусов 38 988 шт; легковых автомобилей высшего класса 11 515 шт.
   Сегодня завод на базе шасси ЗИЛ совместно с другими заводами выпускает большую гамму специальной техники: коммунальную, дорожно-строительную, мусоровозы, вакуумные, cилососные, каналопромывочные, аварийно-ремонтные машины, автоцистерны, автоподъемники. В 2003 году освоено производство автомобилей ЗИЛ-433180 и ЗИЛ-432930 с дизельными двигателями с повышенными мощностными показателями Минского моторного завода Д-260.11Е2 (180 л.с.) и Д-245.9Е2 (136 л.с.), которые имеют сертификаты соответствия норм Евро-2.
АМО 
Производитель: АМО
Модель \ семейство: ФИАТ-15 Ter, АМО-Ф15, АМО-2, АМО-3
Модификации: ФИАТ-15 Ter, АМО-Ф15, АМО-2, АМО-3
Годы на конвейере: 1917-1933
Описание: модели АМО 
   АМО-Ф15 являлся доработанным итальянским FIAT-15ter. Первые десять автомобилей были собраны с 1 по 6 ноября 1924 года. Все грузовики были выкрашены в красный цвет. 7 ноября они колонной прошли в параде по Красной площади. 1 ноября 1924 года принято считать днем рождения советского автомобилестроения. Через неделю после парада несколько грузовиков АМО-Ф-15 с успехом участвовали в автопробеге по центральной России. Из итальянских сборочных комплектов собрано 1317 грузовиков.
   АМО-Ф15 первых серий заметно отличался от грузовиков выпуска 1927-1928г.г., условно называемых машинами второй серии. На этих машинах уже появилась кабина с жесткой крышей, боковинами, задней стенкой. Рычаги ручного тормоза и переключения передач переместились в кабину. 
   На АМО-Ф15 1928-1931г.г. появились электрические стартер, освещение, сигнал. Бензобак, ввиду отказа от ненадежного ваккуум-аппарата и возврата к подаче бензина самотеком, переместился под капот.  
   Конструкция АМО-Ф-15 совершенствовалась – он пережил за свой относительно недолгий производственный цикл три модернизации. 



Фиат 15 ter



АМО Ф-15



АМО-2



АМО-3

   Первый АМО выпускался до 1931 года. Шасси АМО-Ф15 послужило базой для создания пожарных автомобилей (как собственной конструкции, так и другими заводами - "Промет" и Московским заводом пожарных машин), автобусов, штабного автомобиля, бронеавтомобиля БА-27 и даже фургона для перевозки денег, изгоготовленного 2-м БТАЗ.
   Собранный из американских комплектов грузовик назывался АМО-2. Его грузоподъемность была повышена до 3 т. После локализации в 1931 (25 октября) и запуска конвейера (первого в СССР) после реконструкции завода он именовался АМО-3.
   АМО-3 отличались от предшественника отдельными элементами конструкции. Среди них - модернизированный задний мост, форма передних крыльев, размеры боковых бортов грузовой платформы, батарейное зажигание (вместо магнето), форма кронштейнов фар.
   АМО-2 и АМО-3 сыграли роль пионеров. В 1930-1931 гг. они явились первыми отечественными моделями, снабженными гидравлическим приводом тормозов, батарейной системой зажигания, приводимым от коробки передач компрессором для накачки шин. Оценивая конструкцию с позиций современного развития автомобильной техники, мы вряд ли обратим внимание на то, что АМО-3 имел тормоза на всех четырех колесах. Первым среди отечественных моделей.

	  
	ФИАТ-15 Ter АМО-Ф-15 
	АМО-2, АМО-3 

	Годы выпуска 
	1917—1919, 1924—1931 
	1930—1931, 1931—1933 

	Габариты (Д/Ш/В), мм 
	5110 x 1760 x 2250
	5950 х 2140 х 2260

	Колёсная база, мм 
	  
	  

	Расп. и к ол-во цилиндров 
	4 
	V 6 

	Система питания  
	карбюратор 
	карбюратор 

	Рабочий объём двигателя, л 
	4 . 396 
	4.882 

	Масса снаряж. \ полн., кг 
	2010 
	2840 

	Мощность двигателя, л. с. при об/мин. 
	35 /1400 
	60 / 2200 

	Крутящий момент двигателя, Нм при об/мин. 
	  
	  

	Грузоподъемность, кг 
	1500 
	, 2500 

	Коробка передач 
	4-ступ. м ех. 
	4-ступ. Мех. 

	Колесная формула, тип привода 
	4х2 
	4х2 

	Подвеска передн. \ задн. 
	  
	  

	Тормоза передние/задние 
	  
	  

	Максимальная скорость, км/ч 
	42 
	52 


ЗИС-5 
Производитель: ЗИС
Модель \ семейство: ЗИС-5
Модификации: ЗИС-4, ЗИС-5, ЗИС-15
Годы на конвейере: 1933-194х
Описание: модернизированный АМО-3
   После модернизации в 1933 году АМО-3 переименован в ЗИС-5. Выпуск автомобилей постоянно наращивался. 26 июля 1933 года были собраны первые 10 экспериментальных машин, а уже с начала 1934 года завод начинает массовый выпуск ЗИС-5. В 1934 году, после завершения коренной реконструкции предприятия, грузовик пошёл в массовую серию. Суточный объём выпуска ЗИС-5 благодаря поточно-конвейерному производству превысил 60 автомобилей. На базе ЗИС-5 были созданы 25 моделей и модификаций, из которых 19 оказались на конвейере.Работа по проектированию нового автомобиля началась с анализа недостатков предыдущей модели - АМО-3, проявившихся во время Каракумского пробега и потом, во время эксплуатации в реальных ус​ловиях. Руководил разработкой глав​ный конструктор завода Е.И. Важинский. Начали с двигателя: мощности двигателя не хватало, и грузовик пере​ставал ехать на подъеме. Рабочий объем подняли с 4,88 до 5,55 л, а мощность соответственно с 66 до 73 л. с. Была заменена коробка передач, карданный вал упростили.
   Для ускорения процесса перехода на новую модель модернизированные узлы завод внедрял сразу же по мере готовности производства, и АМО-3 последних выпусков внешне не отличались от ЗИС-5. 
   Конструкция машины была классической 4х2 на лонжеронной раме с полуэллиптическими рессорами. Кабина - прямоугольная, деревянная, обитая жестью. Несовершенный по тем временам гидравлический привод тормозов был заменен механическим. Грузоподъемность – до 3 т. Несущая рама, ведущий задний мост, рессорная подвеска без амортизаторов, механический привод тормозов, деревянная кабина, оббитая жестью. 
   Кабина водителя не отапливалась и имела самую примитивную вентиляцию, но была просторна. Он стал первым отечественным автомобилем с встроенным в качестве серийного оборудования компрессором для накачки шин. ЗИС-5 бамперами не комплектовались, исключение – экспортные грузовики.
   Грузовик ЗИС-5 стал этапной моделью в истории завода и продержался в производстве 15 лет. На базе автомобиля ЗИС-5 было разработано 25 разновидностей и модификаций автомобилей, 19 из которых были реализованы в производстве.
   Была освоена длиннобазная модификация АМО-4 (1933-34 гг.). 
   Все автомобили, не отправлявшиеся на экспорт, окрашивались только в стандартный зеленый цвет. Цвета кабины и кузова несколько отличались, поскольку для их окраски использовали красители на разной основе (для металла - масло, для дерева - глифталь). Они имели разные марки и, судя по выкраскам, отличались по тону. После войны грузовики ЗИС-5 до апреля 1948 года строил московский ЗИС (с 26 января 1947-го уже с новым двигателем ЗИС-120), а УралЗИС выпускал их до конца 1955 года.  В конце 1941 года дефицит стального листа заставил отказаться от штамповки с глубокой вытяжкой, поэтому заготовки крыльев формовались на гибочной машине и сваривались. Кабина водителя стала цельнодеревянной а каркас из деревянных брусьев, обшитый вагонкой. Также из дерева изготавливались подножки. Автомобили комплектовались только левой фарой. Модель получила индекс ЗИС-5В; ее выпуск был освоен в мае 1942 года в Ульяновскe, а позднее - в Москве и Миассе. В конце декабря 1942 года из-за выхода из строя завода, поставлявшего рулевые колесо с пластмассовым ободом, на ЗИС-5В начали устанавливать деревянные баранки.На ЗИС-5 устанавливались стандартные универсальные платформы ЗИС-5А или (значительно реже) ЗИС-5У с высокими бортами. 



ЗиС-5



ЗиС-6



ЗиС-22



УралЗиС-355М

     После войны ЗИС-5 внешне вернулся к своему довоенному оформлению, но форма крыльев несколько изменилась (с 1949 года).
   ЗИС-5 считался лучшим советским довоенным грузовиком. Его ресурс до капитального ремонта составлял 70 тыс. км, а нередко «Захары» ходили более 100 тыс. км. Их двигатели могли работать почти на всем, что горит: бензине с октановым числом 55–60, бензоле, смеси спирта с бензином или бензолом, в жаркую погоду — на керосине.
   Когда началось производство ЗИС-5, то наряду с основной моделью выпускались модификации с удлиненной (ЗИС-11, ЗИС-12, ЗИС-14) базой. Шасси ЗИС-11 предназначалось для пожарных автомобилей (длина - 7500 мм), а шасси ЗИС-12 и ЗИС-14 - для различных специальных автомобилей.  Трехосные получили индекс ЗИС-6 (1934 г.), газобаллонный  - ЗИС-30. Были также газогенераторные (ЗИС-13, ЗИС-21, ЗИС-31), полугусеничные (ЗИС-22 и ЗИС-42) и полноприводные ЗИС-32.
   Модель поставлялась в Турцию, Иран, прибалтийские республики и Монголию. Экспортный вариант внешне отличался наличием переднего бампера, который, как и облицовка радиатора, был никелирован. Всего до войны успели изготовить более 325 тыс. «Захаров», примерно треть из них отправили в армейские части. На базе ЗИС-5 изготавливались самосвалы, цистерны, хлебные фургоны, автобусы... Первые легендарные «катюши» также собирались на шасси ЗИС-5. 
   Всего за годы выпуска 1934 -1948 было выпущено 532 311 автомобилей ЗИС-5, а модель ЗИС-5В выпускали с 1941 по 1958 годы, ЗИС-50 (1948), ЗИС-11 в 1934-41 годах, ЗИС-12 в 1935-41 годах, ЗИС-14 в 1936-40 годах.
   Последователи модели - УралЗИС-5М, УралЗИС-355, УралЗИС-355М. 
   Несмотря на неоднократные модернизации, ЗИС-5 морально устарел уже к середине 1930-х годов.  В начале 1940-х ему на смену должен был прийти новый ЗИС-15, в третьей «пятилетке» (1938-1942г.г.). Новая машина грузоподъемностью 3,5 т, опытные образцы которой завод построил в 1938 г., получила индекс ЗИС-15. Среди новшеств - трехместная цельнометаллическая кабина с современным оперением (крылья, облицовка радиатора, капот двигателя), новая рама с увеличенной колесной базой, увеличенный бензобак и модернизированный двигатель. Для снижения уровня шума чугунные шестерни привода вспомогательных узлов заменены текстолитовыми. Автомобиль получил новый трансмиссионный дисковый тормоз. Коробку передач оставили четырехступенчатой, а привод тормозов механическим, с  вакуумным усилителем.
   Двигатель - четырехтактный, нижнеклапанный, карбюраторный, число цилиндров - 6, объем - 5555 куб.см; мощность - 82 л. с. при 2600 об/мин; число передач - 4; главная передача- цилиндрические и конические шестерни; размер шин - 36X8", длина 6560 мм, ширина - 2235, высота - 2265 мм; база - 4400 мм. Масса в снаряженном состоянии - 3300 кг. Наибольшая скорость - 65 км/ч.
   На базе ЗИС-15 планировалось производство семейства моделей: самосвал, грузовик повышенной проходимости, автобус. Однако война нарушила планы.

	  
	ЗИС -5 , ЗИС-5В 
	ЗИС-15 

	Годы выпуска 
	1933—1941, 1942—1946 
	  

	Габариты (Д/Ш/В), мм 
	  
	6560 х 2235 х 2265 

	Колёсная база, мм 
	  
	4400 

	Расп. и к ол-во цилиндров 
	6 , рядн о 
	6 , рядно 

	Система питания  
	  
	  

	Рабочий объём двигателя, л 
	5.555 
	5.555 

	Масса снаряж. \ полн., кг 
	  
	3300 

	Мощность двигателя, л. с. при об/мин. 
	73 / 2300 
	82/ 2600 

	Крутящий момент двигателя, Нм при об/мин. 
	  
	  

	Грузоподъемность, кг 
	3000 
	  

	Коробка передач 
	  
	  

	Колесная формула, тип привода 
	  
	  

	Подвеска передн. \ задн. 
	  
	  

	Тормоза передние/задние 
	  
	  

	Максимальная скорость, км/ч 
	60 
	65 

	Динамика разгона 0- 100 км/ч , с 
	  
	  


АМО-7, ЗИС-11, 21 
Производитель: ЗИС
Модель \ семейство:-
Модификации: АМО-7, ЗИС-11, ЗИС-21
Годы на конвейере: 1934-1944
Описание: модели ЗиС
   Отечественные седельные тягачи родились в начале 30-х годов. Первый из них носил марку АМО-7 и был построен на московском заводе в 1932 году. А через год начали выпускать седельный тягач ЗИС-10 – модификация ЗИС-5. Он мог буксировать одноосный полуприцеп общим весом 6 000 кг и развивал наибольшую скорость 48 км/ч. Выпуск этих автомобилей продолжался до 1946 года. 
   АМО-7 был создан по проекту НАТИ на базе АМО-3. По сравнению с АМО-3 база была уменьшена до 2920мм. Автомобиль предназначался для буксировки 5-тонного полуприцепа, с переходом к производству автомобилей семейства ЗИС-5 работы по нему были прекращены.
   В 1937 году Постановлением Совнаркома было предписано организовать выпуск тысячи седельных тягачей ЗИС-10. Эта программа была выполнена частично - за три года было построено 766 автомобилей, включая 4 опытных, построенных в 1935 году. Автомобиль ЗИС-10 выпускали с1938 по 1941 г.г.   
   Серийный автомобиль ЗИС-6 (1934-1941г.г.) - трехосная модификация с колесной формулой 6х4. 



седельный АМО-7




ЗиС-11




пожарные ЗиС-11




ЗиС-12 на демонстрании в Москве

   Шасси ЗИС-11 (1934-1941г.г.) является дальнейшим развитием длиннобазного шасси АМО-4, предназначенное для монтажа специального пожарного оборудования. С постановкой на конвейер ЗИС-5, шасси стало именоваться ЗИС-11. В большинстве случаев ЗИС-11 использовался для установки пожарного оборудования.
   Серийный автомобиль ЗИС-12 (1934-1938г.г.) - длиннобазная модификация ЗИС-5 (7370мм).
   К 1940 г. завод превратился в новое предприятие - одно из крупнейших этой отрасли в Европе. С 1936 по 1941 гг. завод сосредоточил усилия на увеличение выпуска грузовиков с газогенераторными установками ЗИС-21 и полугусеничных автомобилей ЗИС-22, ЗИС-42, а также автобусов ЗИС-8 и ЗИС-16 (все на базе ЗИС-5). 
   Газогенераторный автомобиль ЗИС-21 (1938-1941г.г.) представлял собой стандартный грузовик ЗИС-5 с газогенератором типа НАТИ Г-14. В отличие от ЗИС-13 камера сгорания ЗИС-21 выполнялась из дешевой малоуглеродистой стали с аллитированием (насыщением поверхностного слоя алюминием). Сама установка была проще и надежней, чем у ЗИС-13, а ее масса составляла 440 кг. Вес чурок в объеме бункера - 80 кг. 
    Газогенератор монтировался с правой стороны кабины и крепился к правому лонжерону рамы при помощи двух основных кронштейнов и одного вспомогательного.  В связи с этим была усиленна правая передня рессора. Всего было изготовлено 15445 экземпляров ЗИС-21.
   В 1939-1940 г. мелкосерийно выпускался грузовик ЗиС-31 с угольной газогенераторной установкой, разработанной на НАТИ под маркой НАТИ Г-23. Общий вес газогенраторной установки составлял 310 кг. Для ЗиС-31 рекомендовалось применять черный уголь размером от 10 до 25 мм. По некоторым данным было произведено 43 автомобиля ЗиС-31.   Серийный газобаллонный автомобиль ЗИС-30 (1940-1941 г.г.) был расчитан для работы на сжатых газах, но мог работать и на бензине. Газовое оборудование устанавливалось под грузовой платформой. Сжатый газ содержался в восьми баллонах. Мощность его двигателя оставалась такой же, как и у бензинового ЗИС-5 - 73 л.с.
   Серийный газогенераторный автомобиль ЗИС-41 (1940-1941, 1942-1944 г.г.) - упрощенная газогенераторная модель на шасси ЗИС-5 с газогенераторной установкой Г-69. Интересно отметить, что ввиду нехватки горючего в годы войны выпуск этого грузовика был возобновлен в 1942 году на упрощенном шасси ЗИС-5В. 
    От ЗИС-21 автомобиль ЗИС-41 отличался иной, имел характерный внешний вид благодаря грубому очистителю (фильтру), расположенному перед радиатором. Кроме того, на ЗИС-41 устанавливалась стандартная кабина от ЗИС-5, а место под газогенератор высвобождалось за счет выреза части грузовой платформы. 



ЗиС-21




ЗиС-32

ЗиС-150, ЗиС-151, ЗиС-153, 157 
Производитель: ЗиС
Модель \ семейство: ЗиС-150
Модификации: ЗиС-150, ЗиС-151, ЗиС-153
Годы на конвейере: 1947-1958
Описание: грузовики военного и послевоенного периодов 
   В первые годы второй мировой войны ЗИС многократно улучшал конструкцию своего грузового автомобиля. На базе «трехтонки» были созданы трехосный автомобиль повышенной проходимости ЗИС-6, четырехколесный со всеми ведущими колесами ЗИС-32, полугусеничный ЗИС-42, газогенераторный ЗИС-21. Именно на ЗИС-6 были впервые установлены гвардейские минометы — знаменитые «Катюши», ЗИС-42 широко использовались в качестве артиллерийских тягачей, газогенераторные автомобили стали незаменимыми в тылу.
   На ЗИС-5В в основном совершали перевозки личного состава, доставляли боевую технику и боеприпасы, продовольствие и амуницию. Прекрасно приспособленный к нашим дорогам, ЗИС-5 был очень надежной машиной, у которой редко что ломалось или выходило из строя. И почти любую неполадку можно было устранить своими силами.
   В июне 1942 г. с конвейера вновь стали сходить грузовики ЗИС-5В, а с сентября началось производство полугусеничных тягачей ЗИС-42. В июле 1943 г. завод вернулся к изготовлению двигателей, прерванному эвакуацией.
   В 1942 г. была разработана упрощенная модификация 5-ки, ввиду сложности получения многих комплектующих, получившая индекс ЗИС-5В. Дефицит стального листа с высокими характеристиками заставил делать крылья по упрощенной технологии: их формировали на гибочной машине и сваривали из любой стали вместо штамповки с глубокой вытяжкой. 
   За годы войны было выпущено около миллиона трехтонок ЗИС-5 и развитых из него моделей (ЗИС, УралЗИС, УАЗ). 



ЗиС-150




ЗиС-150




опытный ЗиС-151




опытный ЗиС-151

   ЗИС-150  выпускался с 1947 по 1957г.г. Автомобили первых лет выпуска производились с упрощенной дерево-металлической кабиной, замененной в 1950 году несколько иной формы цельнометаллической. 
   Ветровое стекло кабины состоит из двух половинок. Левая половинка подъемная, она закрепляется в любом положении при помощи кулисного механизма. В задней стенке кабины имеется окно, на внешней стороне которого установлена предохранительная решётка.
   ЗИС-150 выпускался не только в СССР (автозаводами ЗИС, КАЗ, ДАЗ), но и по советской технической документации - на заводах "Стягул Рошу" (Румыния) и "Цзефань" (Китай). 
   Выпускались модификации ЗИС-156, предназначенный для работы на сжатом газе и ЗИС-120Н, седельный тягач. 
   C середины сороковых годов ЗиС вел разработку двухосного полноприводного грузовика на базе ЗИС-150, опираясь на опыт производства машины ЗИС-32. Опытный образец автомобиля, построенный в 1944 году, получил обозначение ЗиС-150П. Но машина получилась тяжелой и не соответствовала требованиям Министерства Обороны СССР, и потому было принято решение о разработке трехосного варианта автомобиля.
   Изучив опыт ГАЗа, проектировавшего грузовики с тремя ведущими мостами до и после войны, инженеры ЗиСа с зимы 1945 года начали проектирование  модели, впоследствии получившей индекс ЗИС-151. Об известной преемственности между ГАЗ-63, его трехосной разновидностью ГАЗ-33 и ЗИС-151 свидетельствует, в частности, унаследование от ГАЗ-33 компоновки ведущих мостов. 
   В 1946 году были построены два опытных образца ЗиС-151 — в мае был готов первый вариант машины — с двускатными задними колесами (ЗиС-151-2), а осенью на испытания вышел второй опытный образец (ЗиС-151-1). Он имел односкатные задние колеса и кабину от ЗиС-150. 
   Летом 1947 года на сравнительных испытаниях по бездорожью американских трехосных автомобилей Studebaker, International, отечественных ЗиС-151-1 и ЗиС-151-2, ЗиС-151-1 на автобусных шинах 10,50-20" показал лучшую проходимость и более высокую среднюю скорость по бездорожью, кроме движения по болотистой луговине. Односкатные шины шли «след в след» и требовали меньше энергетических затрат на прокладывание колеи, чем двускатные. Однако основной армейский заказчик настоял на использовании двускатных задних колес, несмотря на более чем благоприятные для ЗиС-151-1 результаты дорожных испытаний.
   Силовой агрегат ЗиС-151 представлял собой шестицилиндровый, бензиновый, четырехтактный карбюраторный двигатель жидкостного охлаждения ЗиС-121 (до 1950 года устанавливался двигатель ЗиС-120) мощностью 92 л.с. На автомобиле было установлено два бензобака емкостью по 150 л.
   Модификация ЗиС-151А имела лебёдку, установленную между двигателем и передним буфером.
   ЗиС-151 стал первым отечественным автомобилем с тремя ведущими осями. Он широко применялся в послевоенные годы в Красной Армии. Шасси ЗиС-151 послужило базой для ряда боевых машин реактивной артиллерии, цистерны для доставки воды, топливозаправщика, водо-масло-заправщика и других спецавтомобилей. На базе ЗиС-151А выпускался мостоукладчик КММ (колейный механизированный мост). Имелись модификации с экранированным электрооборудованием. Последний ЗиС-151 покинул сборочный конвейер в 1958 году, когда на смену ему пришел более совершенный вездеход — ЗиЛ-157.
   В конце 1940-х было построено опытное полугусеничное шасси ЗиС-153, созданное по типу немецких тягачей с шахматным расположением опорных катков, металлическими гусеницами с резиновыми башмаками и с шарнирами на игольчатых подшипниках. В процессе доводки машины был установлен передний ведущий мост. Поздний вариант имел ходовую часть с традиционным расположением обрезиненных катков. Машину предполагалось использовать как базу для будущего бронетранспортера. 




ЗиЛ-157




ЗиЛ-157

   Опытный ЗИС-151Г (он же - ЗИЛ-Э157) - переходная модель от ЗИС-151 к ЗИЛ-157, на которой отрабатывалась система подкачки шин. На этой модели она еще внешняя. 
    Интересная отличительная особенность ЗИС-151Г - вертикальные жалюзи на боковинах капота, чего нет ни у ЗИС-151, ни у ЗИЛ-157.
   ЗиЛ-157 (1958-1961г.г.)  - результат глубокой модернизации ЗиС-151. Главным новшеством в конструкции автомобиля было применение системы централизованного регулирования давления воздуха в шинах. Автомобиль получил также новый, более мощный (104 л.с.) двигатель. Все колеса автомобиля - ведущие односкатные с шинами увеличенного диаметра. Привод к передним колесам - отключаемый.
   В 1961 году грузовик был модернизирован - еще больше стала мощность двигателя (109 л.с.), подверглась изменениям трансмиссия. Модернизированный образец получил обозначение ЗиЛ-157К. В начале семидесятых годов была упразднена открывающаяся левая половина ветрового стекла. 
    В 1978 году увидела свет модификация ЗиЛ-157КД, оснащенная двигателем с уменьшенным рабочим объемом двигателя, конструкция которого была по ряду узлов унифицирована с двигателем автомобиля ЗиЛ-130. Серийное производство автомобиля продолжалось до 1982 года ( по некоторым данным - небольшими сериями до 1988 года), в течение пятнадцати лет - параллельно с выпуском нового грузовика ЗиЛ-131. 
    ЗиЛ-157 выпускался в стандартных армейских вариантах бортового автомобиля (ЗиЛ-157, ЗиЛ-157К и ЗиЛ-157КД), седельного тягача (ЗиЛ-157В, ЗиЛ-157КВ) и шасси. Часть машин оснащалась лебедкой, экранированным электрооборудованием, выпускались экспортные модификации для стран с различными видами климата. Все автомобили, выходившие с конвейера, окрашивались в стандартный темно-зеленый цвет, цвет тента - зеленый. Грузовики выпускались с двумя типами платформы - "армейского типа" (как представлена на фото), с откидным задним бортом и откидными боковыми скамейками, дугами и тентом, и "транспортного типа", аналогичная платформе ЗИЛ-130. Помимо непосредственно ЗИЛа, автомобили ЗИЛ-157К и ЗИЛ-157КД производились заводом УАМЗ на протяжении 1977-1991г.г. 
   На базе ЗИЛ 157 изготовлялись тягачи ЗИЛ 157В, ЗИЛ 157КВ и ЗИЛ 157КДВ. Годы выпуска: 
ЗИЛ 157В - (1958-1961) 
ЗИЛ 157КВ - (1961-1978) 
ЗИЛ 157КДВ - (1978-1982)

	  
	ЗиС-150
	ЗиС-151

	Годы выпуска 
	1947-1957 
	194 8 -1958 

	Габариты (Д/Ш/В), мм 
	6700 x 2385 x 2180 
	6930 х 2320 х 2310 

	Колёсная база, мм 
	4000 
	  

	Располож. и кол-во цилиндров 
	R 6 
	6 

	Система питания  
	карбюратор 
	карбюратор 

	Рабочий объём двигателя, л 
	5,55 (ЗИС-120) 
	5.555 (ЗиС-121) 

	Масса снаряж. \ полн., кг 
	3900\ 8125 
	5880 

	Мощность двигателя, л. с. при об/мин. 
	90 \ 2700 
	92/2600 

	Крутящий момент двигателя, Нм при об/мин. 
	  
	  

	Грузоподъёмность, кг 
	4000 
	2500 

	Коробка передач 
	5-ступ., с ускоряющей пятой передачей 
	5*2 

	Колесная формула, тип привода 
	4 х 2 
	  

	Рулевое управление 
	глобоидальный червяк и трёхгребневый ролик 
	  

	Подвеска 
	рессорная, задняя с двумя дополнительными рессорами 
	  

	Тормоза передние/задние 
	барабанные, с пневматическим приводом 
	  

	Максимальная скорость, км/ч 
	65 (ограничена регулятором) 
	60 

	Расход топлива 
при 60 км/ч , л/100 км 
	38 (А-66) 
	40 - 46 


ЗИЛ-130 ( ЗИЛ-431410), 131 
Производитель: ЗиЛ
Модель \ семейство: ЗиЛ-130 (431410)
Модификации: 130, 130-66, 130-76, 130-80, 130 А, 130 Б, 130 В, 130 Г, 130 Д, 130 Е, 130 К, 130 С
Годы на конвейере: 1966-1994
Описание: один из наиболее массовых советских грузовых автомобилей 
   Конструкторы стали задумываться о замене базовой модели грузовика. Чтобы частично решить проблемы, была создана модернизированная версия "стопятидесятки" - "ЗИЛ-164", но "панацеей" не стал не то что "ЗИЛ-164", но даже улучшенный "ЗИЛ-164А". Нужна была принципиально новая машина.
   После признания дальнейшего развития модели "165" нецелесообразным, в 1958 на ВСХВ были продемонстирован новый вариант автомобиля повышенной проходимости, полувшего индекс ЗИЛ-131 и кабину с "оперением" от гражданского (опытного на тот момент) ЗИЛ-130. Однако военных не устроили сложные гнутые передние крылья и витиеватая облицовка радиатора, поскольку возвращение им первоначальной формы в полевых условиях потребовало бы значительных затрат времени, поэтому автомобиль ЗИЛ-131, пущенный в серийное производство, получил простые гнутые передние крылья и такую же бесхитростную облицовку радиатора. 
   В 1953 году на ЗИСе развернули работы над опытным образцом нового базового грузовика "ЗИС-125" (по конструкторской документации - "ЗИС-150М"). Она-то и стала прообразом стотридцатки, появившимся на свет за десять лет до того, как "ЗИЛ-130" стал массовым.
   "ЗИС-125" постоянно совершенствовался, и в 1956 году собрали его новую версию уже с другой внешностью и под индексом "ЗИЛ-130". 
   Для организации выпуска грузовика "ЗИЛ-130" была проделана огромная работа. Достаточно сказать, что только штампов было изготовлено около 3600 шт. И это не считая 10 тысяч различных приспособлений, более 37 тысяч наименований различного специализированного инструмента. Постановка на конвейер автомобилей "ЗИЛ-130" и V-образных двигателей к ним привели смежные отрасли к необходимости освоения в производстве высокооктанового топлива, новых сортов моторных масел, рабочих жидкостей, а также принципиально новых лакокрасочных и обивочных материалов, резинотехнических изделий и пластмасс. 
   Конструкция и технология производства "стотридцатки" привнесли в автомобильную отрасль СССР ряд приоритетов, о которых следовало бы упомянуть. С автомобилем "ЗИЛ-130" в отечественную автоиндустрию пришли: гидроусилитель рулевого управления, синхронизированная коробка передач с косозубыми шестернями постоянного зацепления, новая конструкция шарниров карданной передачи, трехместная кабина (предыдущие были двухместными), система обмыва ветрового стекла, предпусковой подогреватель двигателя и др.
   В 1959 году были пройдены заводские испытания новых грузовиков, затем приемочные, а в 1961-1962 гг. завод должен был без остановки производства перейти на выпуск автомобилей ЗиЛ-130 и ЗиЛ-131.
   Первые 5 предсерийных "ЗИЛов-130" были изготовлены в 1962 году. Для опытной эксплуатации их передали на Ярославский шинный завод. "Почти серийные" автомобили начали сходить с конвейера в 1963 году, но массовый выпуск начался только 1 октября 1964 года, когда полностью завершилась генеральная реконструкция завода. 
   Автомобили первых серийных партий поступили в автотранспортные предприятия Москвы, Тулы, Ялты, Ярославля и Душанбе. Почти всех поражало необычно красивое для грузовиков того времени внешнее оформление: панорамные ветровые стекла, капот аллигаторного типа, обтекаемые крылья с плавными обводами и выразительная светло-серая или белая решетка радиатора.
   "Излечившись" от основных "детских болезней", среди которых значились частые отказы электрооборудования, слабые шарниры карданного вала и др., "ЗИЛ-130" получил государственный знак качества и набрал неплохой экспортный потенциал. Его продавали более чем в сорок стран мира, "третьего мира", конечно. По желанию заказчика машину оснащали экономичным английским дизелем Perkins, развивавшим 140 л.с.
   Время шло, и машина, сколь бы удачной она ни была, нуждалась в модернизации. В 1972 году в ее конструкцию внесли ряд изменений, которые позволили увеличить грузоподъемность с 5 до 6 т. Позже в соответствии с требованиями стандарта по расположению наружных светотехнических приборов была изменена облицовка радиатора. После такого обновления машина в 1976 году получила обозначение "ЗИЛ-130-76". 
   В 1974 году на главном конвейере был собран миллионный ЗИЛ-130.



ЗиЛ-130 Б1 (седельный тягач)



ЗиЛ-130




ЗиЛ-131




ЗиЛ-131 КУНГ

   Следующая модернизация также оставила след в индексе модели. Она стала называться "ЗИЛ-130-80". После очередных нововведений 1986 года автомобилю присвоили новое, в соответствии с принятой в отрасли системой индексации, обозначение "ЗИЛ-431410". Несмотря на все ухищрения в ходе нескольких модернизаций, изначальная конструкция "ЗИЛ-130" уже не отвечала требованиям времени, тем более что с 1986 года ЗИЛ приступил к выпуску боле совершенных дизельных автомобилей "ЗИЛ-4331". Постепенно производство "ЗИЛ-130" на головном автозаводе в Москве начали сокращать.
   С 16 сентября 1992 года "ЗИЛ-130" начали выпускать на филиале ЗИЛа - Уральском автомоторном заводе (УАМЗ) в городе Новоуральске. Правда, эти машины были упрощенным вариантом "ЗИЛ-431410" с оперением, унифицированным с автомобилем "ЗИЛ-131Н". А в Москве последний представитель семейства "стотридцаток" с порядковым номером 3 388 312 сошел с конвейера АМО "ЗИЛ" 30 декабря 1994 года.
   С 1986 года в соответствии с ОСТ 37.001-269-83 автомобили семейства ЗИЛ-130 получили новые индексы: ЗИЛ-431410 (ЗИЛ-130), ЗИЛ-431510 (ЗИЛ-130Г), ЗИЛ-441510 (ЗИЛ-130В1), ЗИЛ-431810 (ЗИЛ-138), ЗИЛ-431610 (ЗИЛ-138А) и т. д.
   ЗиЛ-130 стал первым грузовым автомобилем марки ЗИЛ, который штатно стали окрашивать в гражданские цвета (белый и голубой). До этого все зиловские грузовики окрашивались в цвет хаки для использования в военных целях.
   Мытищинский машиностроительный завод с 1989 года выпускал на их базе самосвал ЗИЛ-ММЗ-4510, оснащенный металлической платформой с самосвальным механизмом, унифицированным во многих элементах с самосвалом ЗИЛ-ММЗ-4505. 
Модификации ЗиЛ-130:
ЗиЛ-130-66 — модификация 1966 года.
ЗиЛ-130-76 — модификация 1976 года.
ЗиЛ-130-80 — модификация 1980 года. 
ЗиЛ-130-80ГУ ЗиЛ-130 А\АН\АНШ 
ЗиЛ-130 Б \Б2 \Б2Ш \Б2-76 
ЗиЛ-130 В \ В1 тягач (1962-1994 г.г., колесная база уменьшена до 3300 мм)\ В1-76 
ЗиЛ-130 Г с удлиненной базой \ Г1 \ Г1-76 
ЗиЛ-130 ГУ с особо удлиненной базой (5600 мм) для перевозки длинномерных легковесных грузов \ ГУ-76 
ЗиЛ-130 Д \ Д1 \ Д1Ш \ Д2 
ЗиЛ-130 Е ЗиЛ-130 К \ КШ 
ЗиЛ-130 Н 
ЗиЛ-130 С - северный вариант \ С-76 
ЗиЛ-130 Ш 
ЗиЛ-ММЗ 130С \ 130П 
ЗиЛ-138 А — газобаллоный вариант\ 138 В1 



ЗиЛ-130




опытный ЗиЛ-130




опытный ЗиЛ-130




ЗиЛ-130

   Автомобиль ЗИЛ-131 выпускался Московским автозаводом имени Лихачева с 1966г. по 1986 г. Кузов - деревянная платформа армейского типа с откидным задним бортом, в решетках боковых бортов вмонтированы откидные скамейки на 16 посадочных мест, имеется средняя съемная скамейка на 8 мест, предусмотрена установка дуг и тента. Основной прицеп - СМЗ-8325 (армейский).
   Производились следующие основные варианты машины: бортовые (с лебедкой и без нее), автомобиль с неэкранированным электрооборудованием ЗиЛ-131А, седельный тягач ЗиЛ-131В, шасси для монтажа различного специального оборудования. 
    С 1986 года выпускается модернизированный вариант ЗИЛ-131Н. Производство ЗИЛ-131Н непосредственно ЗИЛом было свернуто в 1994 году в связи с началом выпуска ЗИЛ-4334, но на УАМЗе, традиционно изготавливающем автомобили ЗИЛ, производство ЗИЛ-131Н продолжается. 
   За все время выпуска внешность ЗИЛ-131 практически не менялась.

	  
	ЗиЛ-130
	ЗиЛ-131, ЗИЛ-131Н

	Годы выпуска 
	1966-1994 
	1966-1986, 1986-1994 

	Габариты (Д/Ш/В), мм 
	6675 х 2500 х 2400 
	7040 x 2500 x 2480 (2975) 

	Колёсная база, мм 
	3800 
	  

	Расп. и к-во цил./кл. на цил. 
	V8/2 
	V8 

	Тип двигателя (система питания) 
	карбюратор 
	карбюратор 

	Рабочий объём двигателя, л 
	5.969 
	6 

	Масса снаряж. \ полн., кг 
	4300 
	  

	Мощность двигателя, л. с. при об/мин. 
	150/3200 
	150 

	Крутящий момент двигателя, Нм при об/мин. 
	402/1800-2000 
	  

	Грузоподъёмность, кг 
	6000 (+прицеп до 8000) 
	5000 (по грунту 3500), прицепа- 5000\ 10 425 

	Коробка передач 
	мех., 5-ст. 
	  

	Колесная формула, тип привода 
	4х2, задний 
	6х6, все ведущие 

	Подвеска передн./задн. 
	завис. рессорн. 
	  

	Тормоза передние/задние 
	бараб.\ бараб. 
	  

	Максимальная скорость, км/ч 
	90 
	80 

	Расход топлива 
при 60 км/ч , л/100 км 
	29 
	15,5 


ЗИЛ-133 

Производитель: ЗиЛ 

Модель \ семейство: ЗиЛ-133 

Модификации: ЗИЛ-133 

Годы на конвейере: 1975-199х 

Описание: грузовые автомобили c колесной формулы 6х4 

   Опытный тягач ЗИЛ-133В серийно не выпускался. ЗИЛ 133ВЯ - были изготовлены небольшой партией в первой половине 80-х годов. 

   Дальнейшее развитие модели ЗИЛ-133 - серийные грузовые автомобили c колесной формулы 6х4 грузоподъемностью 8 тонн ЗИЛ-133Г и его упрощенные модификации ЗИЛ-133Г1 (1975-1979г.г.), ЗИЛ-133Г2 (1979-1983г.г.). 
   ЗИЛ-133Г1 был выпущен в значительно больших количествах по сравнению с ЗИЛ-133 и отличался от него большей длиной колесной базы и, соответственно, размером грузовой платформы. Модель 133Г от 133Г1 отличалась наличием одного бензобака и двух боковых бортов против двух бензобаков и трех боковых бортов у ЗИЛ-133Г1. Также существовала модификация на бездисковых колесах от КамАЗа. 
   ЗИЛ-133Г2 - дальнейшее развитие модели 133Г1. До 10 тонн увеличена грузоподъемность автомобиля. Внешних отличий практически не имел. Кроме того, существовали модели ЗИЛ-133Г4 и ЗИЛ-133Г4А. 

   Серийный грузовой автомобиль ЗИЛ-133ГЯ представляет собой дизельную модификацию ЗИЛ-133Г1, использовавшую двигатель КамАЗ-740. Внешние отличия состояли в измененной форме передней части, удлиннилась рама автомобиля, изменен буфер, запас топлива помещался теперь в одном баке емкостью 170л. На "носу" капота появилась литая эмблема ЗИЛ. Кроме того, светосигнальная аппаратура была унифицирована с КамАЗом - передние и задние фонари, огни автопоезда. 

   ЗИЛ 130ГУ делались в очень ограниченных количествах, практически только по специальным заявкам от автотранспортных организаций. У них был серьёзный недостаток: при перегрузке скручивалась рама. 
   С 1992 года ЗИЛ-133ГЯ уступил место на конвейере аналогичному по классу автомобилю ЗИЛ-133Г4 с новой кабиной и собственным двигателем ЗИЛ-645. 

   Современная серия "133" включает 10-тонный бортовой грузовик ЗИЛ-133Г40 (6x4). Грузоподъёмность 10000 кг, полная масса автомобиля 17700 кг, полная масса автопоезда 29200 кг. 

   Основным двигателем для них стал новый дизель ЗИЛ-6454 V8, работающий с 9-ти ступенчатой трансмиссией. 




ЗиЛ-133Г1




автокран на базе ЗиЛ-133 ГЯ

	  
	ЗиЛ-133Г1, ЗиЛ-133Г1\Г2, ЗИЛ-133ГЯ 
	133Г4, ЗиЛ-133Г40 

	Годы выпуска 
	1975-1979, 1975-1983, 1979-1992 
	1992-199х, 199х-наши дни 

	Габариты (Д/Ш/В), мм 
	9000 х 2500 х 2395 
	,9037 х 2500 х 2700 

	Колёсная база, мм 
	5310  
	, 4610/1400 

	Располож. и кол-во цилиндров 
	-
	V8 

	Тип двигателя (система питания) 
	  
	дизель 

	Рабочий объём двигателя, л 
	6, , (КамАЗ-740) 
	8,74(ЗИЛ-645), 9.556 (ЗИЛ-6454) 

	Масса снаряж. \ полн., кг 
	6875\15600, 6875\15600 
	\17700 

	Мощность двигателя, л. с. при об/мин. 
	150 
	185,200 

	Грузоподъёмность, кг 
	8500, 8000, 10000 
	10000 

	Коробка передач 
	5-ступ. 
	, 9-ступ.( ЗИЛ-4421) 

	Колесная формула, тип привода 
	6х4, обе задние оси ведущие 
	6x4, обе задние оси ведущие 

	Рулевой механизм 
	двухступенчатый: винт-гайка на циркулирующих шариках и рейка-зубчатый сектор; с гидроусилителем  
	с гидроусилителем 

	Максимальная скорость, км/ч 
	80 
	85 

	Расход топлива 
при 60 км/ч , л/100 км 
	36 
	  


ЗИЛ-4331 
Производитель: ЗиЛ 

Модель \ семейство: ЗиЛ-4331 

Модификации: ЗИЛ-4331 

Годы на конвейере: 1986-2003 

Описание: семейство третьего поколения грузовиков - ЗИЛ-169 (ЗИЛ-4331) 

   В 70-х годах XX века СССР в рамках СЭВ (Совета экономической взаимопомощи) должна была создать, по крайней мере, два совершенно новых семейства грузовых автомобилей разной грузоподъемности. Кроме того, решениями «Партии и Правительства» (как тогда говорили) в стране был «взят курс на дизелизацию», и оба семейства надлежало оснастить именно такими моторами. 

   Одно семейство должен был изготавливать ЗиЛ, второе будущий КАМАЗ. Первоначальная разработка обоих семейств велась в стенах все того же ЗиЛа. Затем, по мере приближения КАМАЗа к реальному выпуску автомобилей, техническую документацию трехосной машины грузоподъемностью 10 т передали в Набережные Челны. 

   В 1980 г. коллектив дизайнеров и конструкторов получил задание в кратчайшие сроки создать автомобиль на шасси ЗиЛ-130, близкий по внешнему виду к новому семейству и оснащенный дизелем ЗиЛ-130ГМД. Работу выполнили в 1981-м, но дальше опытного образца дело не пошло. Все силы были брошены на окончательную доводку ЗиЛ-169, к этому времени в соответствии с отраслевой нормалью получившему индекс ЗиЛ-4331. 

   Фары и подфарники нашли свое окончательное место в расширенном бампере оригинальной формы, оперение укоротили, облицовку радиатора из легкого пластика АВС сделали объемной, во всю ширину оперения. Передняя часть автомобиля сильно сбавила в весе. Этот вариант покинул завод в 1985 г. и с незначительными доделками встал на конвейер. 

   В целом разработка этого грузового автомобиля заняла чуть более 10 лет. 

   Для новой машины был спроектирован V-образный 8-цилиндровый дизель ЗИЛ-645 с объемно-пленочным смесеобразованием. Его мощность — 185 л. с. Начиная с 1977 года он экспонировался на многих выставках внутри страны как очередное достижение научно-технического прогресса. 

   Дизель сблокирован с девятиступенчатой, полностью синхронизированной коробкой передач. Капот, крылья, облицовка радиатора интегрированы в один общий узел, который, чтобы облегчить обслуживание силового агрегата, откидывался на шарнирах вперед. Комфортабельная кабина снабжена подрессоренным сиденьем с регулировками в трех направлениях. Грузовая платформа — цельнометаллическая. Эта машина грузоподъемностью 6 тонн развивает скорость до 95 км/ч, а расход топлива равен 18 — 23 л / 100 км для одиночного грузовика или 26 - 31 л / 100 км для грузовика с прицепом. Производство грузовиков нового семейства ЗИЛ-4331 начато в 1986 году. 

   Появилась версия со сдвоенной кабиной – шасси для спецтранспорта. В 1989 г. был изготовлен специальный вариант для кольцевых гонок грузовиков. Правда, кроме кабины с оперением, зиловского в нем почти не осталось. Двигатель – Caterpillar, задний мост RABA, шины меньшего размера на хромированных колесах. 

   И, пожалуй, самая заметная версия автомобиля появилась в 1992 г. Это седельный тягач с отдельным спальным модулем для двух человек, драгфойлером на крыше, боковыми обтекателями и «юбкой» под бампером. На него предполагалось устанавливать двигатель ЗиЛ-6454 с увеличенным до 9,55 л рабочим объемом и мощностью 200 л.с. (с турбонаддувом 250 л.с.). 

   Следующие модернизации касались лишь перестановок кабин нового поколения на шасси старого. Этой процедуре подверглись ЗиЛ-130, -131, -133, и даже трехосный автомобиль для МЧС (правда, в комплекте с расширенными крыльями). 

   Эту же кабину ухитрились поставить однажды и на автомобиль вагонной компоновки, встала она и на малотоннажный «Бычок», но оба эти автомобиля уже очень далеки от ЗиЛ-4331. 

   Многообразие двигателей и недовольство военных интегральным оперением – на бездорожье, при перекошенной раме, практически невозможно «закрыть капот» – заставило создать на базе уже отработанного до мелочей грузовика версию с капотом «аллигаторного» типа (ЗиЛ-4331А). На ней слегка поменяли места компрессора, генератора, воздухозаборника и других навесных агрегатов двигателя, благодаря чему переднюю кромку оперения удалось опустить почти на 200 мм, что для реального автомобиля очень много. 




ЗиЛ-4331




ЗиЛ-4331




ЗиЛ-4333




ЗиЛ-433110

   Модификации: 

ЗИЛ-432930 - короткобазная модель семейства 4331 с металлическим бортовым кузовом. 

ЗИЛ-433110 - базовый грузовик семейства 4331. 

ЗИЛ-431610 и 431710 - газобаллонные автомобили, работающие на сжатом природном газе и на бензине. 

ЗИЛ-431810 - газобаллонные автомобили, работающие на сжиженном газе (на базе 431410). 

43314Б (длиннобазный со спальным отделением в кабине), 4332 (со спальным отделением), 4335 (шасси для установки кузовов), 4421 (седельный тягач) и другие. 

ЗИЛ-433112 - шасси для установки специальных кузовов и оборудования, в том числе пожарного. 

ЗИЛ-433360 - короткобазный грузовик с деревянным кузовом. 

ЗИЛ 43305А - седельный тягач 6x4. Нагрузка на седло 11350 кгс, полная масса тягача 18600 кг, полная масса буксируемого полуприцепа 25800 кг, полная масса автопоезда 33050 кг. Дизельный двигатель ЗИЛ-6454 (200 л.с.) 

ЗИЛ 433180 - бортовой ЗИЛ 4x2. Масса перевозимого груза 8000 кг, полная масса автомобиля 14500 кг, полная масса автопоезда 26000 кг, внутренние размеры платформы 4692 x 2326 x 575 мм. Дизель Д-260.11 ММЗ Е2 турбонаддув 

ЗИЛ 433430 - бортовой ЗИЛ 6x6 с тяговой лебедкой. Масса перевозимого груза 3750 кг, полная масса автомобиля 11170 кг, полная масса прицепа 4200 кг, внутр. размеры платформы 3600 x 2322 x 346 мм.

	  
	ЗиЛ-4331 

	Годы выпуска 
	1986-2003 

	Габариты (Д/Ш/В), мм 
	6370 х 2422 х 2810 

	Колёсная база, мм 
	от 3800 до 4500 

	Располож. и кол-во цилиндров 
	V8 

	Тип двигателя (система питания) 
	дизель 

	Рабочий объём двигателя, л 
	8.743 (ЗИЛ-645) 

	Масса снаряж. \ полн., кг 
	4820 и выше\ 11145 и выше 

	Мощность двигателя, л. с. при об/мин. 
	185 

	Грузоподъёмность, кг 
	6000 

	Коробка передач 
	9-ступ. 

	Колесная формула, тип привода 
	4Х2 

	Тормоза передние/задние 
	-

	Максимальная скорость, км/ч 
	95 

	Расход топлива 
при 60 км/ч , л/100 км 
	18 — 23 


ЗИЛ-5301
Производитель: ЗиЛ 

Модель \ семейство: ЗиЛ-5301 

Модификации: ЗИЛ-5301 

Годы на конвейере: 1996-наши дни 

Описание: полукапотные грузовые автомобили 

   Основой семейства в 1996 г. стала серийная сборка автомобилей ЗИЛ-5301. Он оснащен автомобильной модификацией тракторного 4-цилиндрового дизельного двигателя Д-245.12С (108,8 л.с.) и Д-245.9Е2(136 л.с.) Минского моторного завода. На автомобили устанавливается 5-ступенчатая синхронизированная коробка передач, гидроусилитель рулевого управления и 3-местная кабина с некоторыми изменениями кабина ЗИЛ-4331. "Бычок" оснащен гидроприводом сцепления и тормозов, гипоидной главной передачей, передними дисковыми тормозами, 16-дюймовыми колесами с бескамерными шинами, имеет малый радиус поворота (7 м) и небольшую погрузочную высоту. Основные модификации семейства малотоннажных автомобилей производятся с колесными базами 3650 и 4250 мм; с удлиненной кабиной, с двумя спальными местами; с семиместной двухрядной кабиной. На них предлагаются соответствующие бортовые варианты, несколько видов универсальных, изотермических и рефрижераторных фургонов-кузовов. На базе малотоннажных автомобилей создана большая гамма коммунальной, строительной и специальной техники. 




ЗиЛ-5301




ЗиЛ-5301АО

   Модификации: 

ЗИЛ-5301АО - базовая модель семейства 5301. 

ЗИЛ-5301БО - шасси для установки специальных кузовов и оборудования, в том числе и пожарных автомобилей. На базе ЗИЛ-5301БО производится инкассаторский бронеавтомобиль ДИСА-2955 

ЗИЛ-5301ГО - изотермический фургон на базе модели 5301БО. 

ЗИЛ 3250АО - Автобус ЗИЛ Бычок 4x2: мест для сидения 19+1, пассажировместимость 22 чел., скорость 95 км/ч, масса снаряженного автобуса 5060 кг, турбодизель ММЗ Д-245.9 Е2 (100 кВт) 

ЗИЛ 432720 - Бортовой ЗИЛ 4x4. Масса перевозимого груза 3400 кг, полная масса 8460 кг, снаряженная масса 4850 кг, внутренние размеры платформы 2520 x 2254 x 450 мм. Дизельный двигатель Д-245.12С ММЗ, 80 кВт

	  
	ЗиЛ-5301АО "Бычок"

	Годы выпуска 
	1996-наши дни 

	Габариты (Д/Ш/В), мм 
	6195 х 2320 х 2365 

	Колёсная база, мм 
	3650 

	Располож. и кол-во цилиндров 
	L4 

	Тип двигателя (система питания) 
	дизель 

	Рабочий объём двигателя, л 
	4,75 (ММЗ Д-245.12С) 

	Масса снаряж. \ полн., кг 
	3695 \ 6950 

	Мощность двигателя, л. с. при об/мин. 
	108,8\2400 

	Крутящий момент двигателя, Нм при об/мин. 
	35\1300-1700 

	Грузоподъёмность, кг 
	3000 

	Коробка передач 
	5-ступ. 

	Колесная формула, тип привода 
	4х2 

	Рулевое управление 
	винт с гайкой на циркулирующих шариках и рейка с зубчатым сектором, с гидравлическим усилителем 

	Подвеска, передняя \ задняя 
	Рессорная \ рессорная 

	Тормоза передние/задние 
	Тормозной привод пневмогидравлический, двухконтурный с пневмоусилителем, Дисковые\барабанные 

	Максимальная скорость, км/ч 
	95 

	Расход топлива 
при 60 км/ч , л/100 км 
	12 


АМО-4, ЗИС-8, ЗИС-16
Производитель: АМО, ЗИС
Модель \ семейство: -
Модификации: АМО-4, ЗИС-8, ЗИС-16
Годы на конвейере: 1922 – 193х
Описание: довоенные автобусы АМО и ЗИС 
   В 1922 г. на московском автозаводе АМО организовали кузовной цех начавший изготавливать автобусы, его возглавил И.Ф. Герман. Под его руководством спроектировали открытый автобусный кузов, монтируемый на восстанавливаемые шасси американских грузовиков "Уайт". Всего сделали 40 таких машин. 
   После открытия автобусного движения в Москве в 1924 г. требовалось регулярно пополнять московский автобусный парк, поэтому Герману поручили спроектировать автобусный кузов для шасси грузовика АМО-Ф-15. К первой партии новых машин было немало претензий, но после устранения ряда недоработок их выпуск продолжили небольшими партиями. Всего же за шесть лет сделали 192 экземпляра. Впрочем, для эксплуатации на маршрутах больших городов они все равно не годились - из-за малой вместимости. 
   В 1932 году начали изготавливать более прочное и длинное, чем у АМО-Ф-15, специальное автобусное шасси АМО-4. На его основе освоили изготовление автобусов с обыкновенными кузовами, получивших маркировку - АМО-4 и АМО-4-Люкс. 
   Автобусы с обыкновенными кузовами были короче «люксов», в их салонах располагалось 21 пассажирское сидение, обитое дерматином, причем 11 пассажиров сидели по ходу движения, а 10 - боком к нему. Переднюю дверь открывал водитель поворотом рукоятки, а двухстворчатую заднюю - кондуктор. В задней стенке имелось прямоугольное окно. 
   Кузов АМО-4-Люкс был более обтекаемой формы, и салон сделали несколько просторнее за счет удлинения заднего свеса. Поэтому пассажиры в нем чувствовали себя свободнее, к тому же, все они ехали лицом вперед. Сидения в таких машинах обивали натуральной кожей и прошивали вертикальными швами. Единственную дверь шофер открывал аналогичным образом. Заднюю же стенку автобуса украсили элегантным овальным стеклом.  



автобус АМО-4




автобус ЗиС-8 ("Мосфильм")




автобус ЗиС-8




автобус ЗиС-8

   Вскоре завод разработал для того же шасси свой собственный вариант автобусного кузова, названный стандартным. В связи с переименованием завода позже автобусы AMО-4 стали обозначать ЗИС-8, а используемое для них шасси - ЗИС-11. 
   В автобусах ЗИС-8 постоянно совершенствовали все системы: управление, подрессоривание, кузов, двигатель, изменение освещения. Новые потолочные плафоны с лампами большей мощности и отражателями улучшили комфорт в салоне, а более яркие сигнальные фонари способствовали повышению безопасности движения в темное время суток. 
   Кузов ЗИС-8 был деревянным с обшивкой из стального листа и изготовлялся в двух модификациях. У "стандарта", служившего для маршрутных перевозок, были две двери в правом борту и сиденья с дерматиновой обивкой. У "люкса", использовавшегося в качестве туристской и служебной машины, - одна правая дверь, сиденья с кожаной обивкой и иная планировка салона. 
   Автобусы ЗИС-8 стали первыми советскими экспортируемыми автобусами. В 1934 г. партия из 16 машин ушла в Турцию.
   В течение 1930 - 1932 гг. стандартные кузова установили на 79 удлиненных шасси грузовиков АМО-2, за 1931 - 1934 гг. сделали 258 аналогичных машин на основе АМО-3 и, наконец, с 1934 по 1936-й - изготовили 547 автобусов ЗИС-8 на шасси ЗИС-11. Всего же за семилетие (1930 - 1936) автозавод АМО-ЗИС выпустил 884 АМО-4 и ЗИС-8. 
   В связи с реконструкцией "ЗИС" во второй половине 1936 года выпуск автобусов ЗИС-8 пришлось прекратить. Однако по чертежам завода автобусные парки и кузовные мастерские в Ленинграде, Киеве, Харькове, Ростове - на - Дону, Туле, Калуге, Тбилиси и Иркутске сами изготовляли автобусные кузова, монтируя их на шасси грузовиков. Такое производство имело стихийный характер и практически никем не контролировалось - как правило, изготавливаемые этими предприятиями машины не имели какого-либо обозначения. 
   На 2-м авторемонтном заводе автотранспортного управления Ленсовета (АТУЛ) в конце 1936-го г. было освоено производство автобусов АЛ-2 на шасси ЗИС-11. До начала Великой Отечественной войны на «Аремкузе», АТУЛе и в провинции сделали больше ЗИС-8, чем на выпускавшем их автозаводе.
   Специалисты Научного автотракторного института (НАТИ) на шасси ЗИС-8 отрабатывали идею замены бензина твердым или газообразным топливом (древесные чурки, уголь, газогенератор). Кузовной отдел НАТИ (ныне - НАМИ) в 1935 г. спроектировал и построил автобус для курортов на шасси ЗИС-8.
   В 1934 году Московский автозавод выпустил автобус улучшенной конструкции ЗИС-12. 




ЗиС-16




ЗиС-16 (1938 г.)

   После окончания реконструкции завода, на нём было возобновлено производство автобусов. В марте 1938 г. началось производство нового городского автобуса, получившего наименование ЗИС-16. Как и в случае с ЗИС-8, основу конструкции новой машины, главным образом, составлял грузовик ЗИС-5. Однако, вместо базового, в автобусе использовался новый форсированный 85-сильный двигатель ЗИС-16 – модификация двигателя ЗИС-5. 
   Но даже модифицированный, двигатель не имел перспектив на дальнейшее развитие, и уже в послевоенный период ЗИСу пришлось взамен него ставить на производство совершенно новый двигатель.
   Летом 1941 г. в связи с начавшейся войной производство автобусов было свёрнуто. Большинство работавших в Москве ЗИС-8 и ЗИС-16 были сняты с городских маршрутов и мобилизовано в армию, либо переключено на обслуживание гостиниц и МПВО. Нехватка бензина заставила ввести на ряде линий движение на газогенераторном топливе. Такие эксперименты проводились перед войной, когда в 1939-40 гг. машины работали на светильном газе. Первая партия газогенераторных автобусов была выпущена на линию в конце августа 1942 г. Сзади к автобусу присоединялась колёсная тележка с газогенераторной установкой, из которой по шлангу в мотор поступал газ. 
   С 1939 по 1945 г. был организован выпуск санитарной модификации ЗИС-16С, кузов которого предусматривал перевозку десяти лежачих больных и десяти – сидячих. 
   В феврале 1945 г. начались работы по восстановлению автобусного хозяйства: проводился капитальный ремонт машин, возвращённых армией или находившихся в законсервированном состоянии в автобусных парках. В течение 1945 г. ЦАРМ и авторемонтные заводы Москвы провели капитальный ремонт 403 машин ЗИС-8 и ЗИС-16. Все газогенераторные двигатели были заменены на бензиновые.
   Последние автобусы ЗИС-16 в Москве были списаны в 1953 г. Ни один из автобусов не сохранился до наших дней, уцелели лишь отдельные фрагменты конструкции. 

	  
	ЗИС - 8
	ЗИС - 16

	Годы выпуска 
	-1936 
	-193 

	Габариты (Д/Ш/В), мм 
	7370 х 2300 х 2750 
	8490 х 2430 х 2820 

	Колёсная база, мм 
	4420 
	4970 

	Расп. и кол-во цилиндров 
	6R 
	6R 

	Система питания  
	карбюратор 
	карбюратор 

	Рабочий объём двигателя, л 
	5,555 (ЗИС-5) 
	5,555 (ЗИС-16) 

	Масса снаряж. \ полн., кг 
	4200 / 5670 
	5100 / 13000 

	Мощность двигателя, л. с. при об/мин. 
	73/2400 
	88/2700 

	Крутящий момент двигателя, Нм при об/мин. 
	  
	  

	Число мест для сидения / всего 
	21+1 / 29 
	27+1 / 35 

	Коробка передач 
	4-ступ. Мех. 
	1-ступ. Мех. 

	Колесная формула, тип привода 
	4x2, задний 
	4x2, задний 

	Подвеска 
	Рессорная зависимая 
	Рессорная зависимая 

	Тормоза передние/задние 
	  
	  

	Максимальная скорость, км/ч 
	60 
	65 

	Расход топлива 
при 60 км/ч , л/100 км 
	33 
	37 

	Динамика разгона 0- 100 км/ч , с 
	  
	  


ЗиС-154, ЗИС-155, ЗИС-127, ЗИЛ-158, ТУРБО НАМИ-053 
Производитель: ЗИС
Модель \ семейство: ЗиС-154, ЗИС-155, ЗИС-127, ЗИЛ-158, ТУРБО НАМИ-053
Модификации: ЗиС-154, ЗИС-155,  ЗИС-127, ЗИЛ-158
Годы на конвейере: 1949 – 196х
Описание: послевоенные автобусы ЗИС и ЗИЛ 
   Для решения проблемы пассажирских перевозок в крупных городах в 1946 г. была создана триада городских транспортных средств, унифицированных по кузову: троллейбус МТБ-82, трамвай МТВ-82, автобус ЗиС-154.
   Инженеры Б. Фиттерман, А. Душкевич и Б. Гольд из агрегатов автомобилей заводов ЗИС и ЯГАЗ спроектировали опытный городской автобус. ДВС и КПП, взятые от ЗИС-16, сдвинули вправо, расположив водителя слева от силового агрегата. Задний мост позаимствовали от той же модели. В салоне предусмотрели 33 места для сидения и 17 - для стоящих пассажиров. Передача крутящего момента к дифференциалу осуществлялась карданным валом. Испытания новинки начали в ноябре 1937 г. 
   Из США на ЗИС привезли автобусы вагонной компоновки: с гидропередачей - от компании «Дженерал моторос» и с электротрансмиссией - от фирмы МАК. На ЗИСе организовали автобусное КБ, где проектировали новую машину, обозначенную ЗИС-154. Дизель позаимствовали от нового ярославского грузовика ЯМЗ-200. Разработку силового электрогенератора (ДК-505А) и тягового электродвигателя (ДК305А) поручили Московскому заводу «Динамо». 
   Двери ЗИС-154 снабдили пневмоприводом. Поскольку в Ярославле тогда только готовились к серийному выпуску нового дизеля, то приобрели 75 аналогичных моторов у «Дженерал моторе». На заводе «Динамо» в ударном порядке спроектировали электрогенератор и тяговый электродвигатель, унифицированные с новыми электромашинами для троллейбусов, трамваев и метро. 
   Американские дизели, устанавливаемые на первые автобусы ЗИС-154, работали безупречно. Отечественные же системы, агрегаты, узлы и детали оказались не столь надежными. С 1948 г. на ЗИС-154 начали устанавливать ярославские дизели ЯАЗ-204. С ним автобус чадил, ревел и вяло разгонялся. Все это отнюдь не радовало шоферов, автомехаников и руководителей автохозяйств. Они не без основания полагали: ЯАЗ и «Динамо» обязаны поставляемые агрегаты довести до кондиции, ведь именно из-за их низкого качества создавалось плохое впечатление о перспективной машине. В такой надежде на успешную работу заводов-смежников ЗИС и продолжал строить «сто пятьдесят четвертые». 
   На 1 октября 1949 г. в 64 городах СССР уже работало 817 автобусов ЗИС-154. К тому моменту новинка прошла Госиспытания и получила рекомендацию в массовое производство. Машина нравилась пассажирам за комфорт: плавность хода, широкие двери и проходы, вентиляцию и отопление салона, хорошее дневное и вечернее освещение. 
   Автобус ЗиС-154 имел несущий кузов. Непривычные решения: заднее расположение двигателя, входная дверь перед передним колесом, сиденье водителя с регулировкой по высоте, расстоянию до руля и углу наклона спинки, а главное - электрическая трансмиссия.
   110 сильный агрегат в хвостовой части занимал сравнительно мало места. Тяговый электродвигатель, расположенный под полом кузова, через карданный вал передавал вращение заднему ведущему мосту. Для изменения направления движения служил электрический переключатель хода. Двукратное преобразование энергии в трансмиссии снижало КПД – в итоге перерасход топлива (65 л/ 100 км ). 
   Производство этих автобусов свернули в 1950 году, предварительно попытавшись заменить дизель ЯАЗ-204 карбюраторным 90 сильным двигателем ЗиС-150, но он оказался слаб для такой машины.
   Всего построили 1165 автобусов марки ЗИС-154. 
   В 1949 году Центральные Авторемонтные мастерские управления грузового транспорта Моссовета построили опытную партию автобусов "Москва" вагонного типа на базе ЗиС-150. Это была попытка приспособить шасси грузовика к укороченному на две оконные секции кузову ЗиС-154. Поскольку задняя дверь на "Москве" размещалась не перед задними колесами, а позади них, задний свес кузова получился просто громадным - 2850 мм. 
   По такому же образцу был скомпонован новый городской автобус - ЗиС-155. Только его базу несколько увеличили (до 4090 мм), набрали кузов из семи оконных секций и чуть сократили задний свес (2700 мм). Двери на ЗиС-155, как и на "Москве" были четырехстворчатыми.
   Из компоновочных соображений двигатель на ЗиС-155 перенесли вправо, ввели дистанционный привод управления коробкой передач. В 1955 году на этом автобусе, впервые в отечественном автомобилестроении начала применяться система электрооборудования с генератором переменного тока.
   ЗиС-155 снабжался автобусной модификацией двигателя ЗиС-150, мощностью 95 л.с. Первоначально рассчитывали, что ЗиС-155 явится переходной временной моделью. Поэтому его недостатки - большая высота подножек над тротуаром, сильная загазованность кабины водителя, большая трудоемкость обслуживания, частое переключение передач - тоже представлялись временными, но выпускали 9 лет.
   В Москве использовался автопоезд из двух ЗиС-155. 
   В 1956 году при переходе на выпуск ЗиЛ-158, было выпущено 3 переходных машины ЗиС-155М, с передней частью от ЗиЛ-158.
   В 1957г. ЗИС-155 сменил более комфортабельный городской автобус ЗИЛ-158. 



ЗиС-154
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ЗиС-155

   В 1950 году производство ЗИС-154 было свернуто в пользу другой машины вагонной компоновки - ЗИС-155. Автобус, в отличие от своего предшественника (ЗИС-154), полностью базировался на узлах и агрегатах грузовика ЗИС-150. Компоновка автобуса ЗИС-155 стала основой для последующего ЗИЛ-158.

   С 1957 года ЗИС-155 на заводском конвейере сменила более новая модель - ЗИЛ-158. Изменение буквенного индекса было связано с переименованием самого завода. От своего предшественника он отличался более длинным и вместительным кузовом с измененным дизайном передка, большими окнами, улучшенным освещением и вентиляцией салона. Была незначительно увеличена мощность двигателя до 105 л.с.

   Салон автобуса был рассчитан на 32 места для сидения, еще 28 человек могли ехать стоя. В салоне стояли двухместные сидения по обоим бортам, у перегородки кабины водителя и на задней площадке устанавливались пятиместные длинные диваны.

   Компоновка — переднемоторная, двигатель расположен справа от водителя, привод на задний мост через карданную передачу с промежуточной опорой. Кузов автобуса — несущий, вагонного типа с двумя четырехстворчатыми дверьми для пассажиров и одной поворотной для водителя. Дюралевые панели обшивки кузова крепились на каркасе на 6000 заклёпок, что значительно увеличивало трудоёмкость сборки. Подвеска всех колес на модели ЗИЛ(ЛиАЗ)-158 была рессорной.

   Трансмиссия — механическая, трехходовая с пятью передачами вперед и одной назад, передаточное число главной передачи 7,63.

   В Москве завод "Аремкуз" изготавливал специальные пассажирские прицепы к 158-ому ЛиАЗу, получившие наименование 2ПН-4. В других городах, например, в Одессе, составляли автопоезда, в которых роль тягача играли ЛиАЗ-158, а в качестве прицепа выступали списанные автобусы ЛАЗ-695. В Крыму во время летних отпусков также работали поезда из троллейбусов МТБ-82 и прицепов ЛиАЗ-158.

   Конструкторы ЗИЛа разработали проект коренной модернизации 158-ой модели. Серьезные изменения должны были коснуться шасси, агрегатов, кузова. В частности, для снижения производственных затрат и увеличения обзорности салона было предложено унифицировать передние и задние панели кузова. 

   В связи с возраставшей потребностью больших советских городов во вместительных автобусах и невозможностью дальнейшего наращивания параллельного выпуска автобусов на ЗИЛе из-за увеличения производства грузовиков, выпуск модели ЗИЛ-158 в 1959-1960 гг. был передан на Ликинский автобусный завод. 

   Модификации ЗиЛ-158:

ЗИЛ-158А (1958—1959) — туристический, отличался остекленными скатами крыши, заглушенной задней дверью и 4-рядной планировкой салона. От базовой модификации "турист" отличался наличием бокового остекления крыши и более комфортабельным салоном. Задняя дверь была нерабочая - напротив нее располагалось дополнительное двойное сидение. Общее количество мест в туристской модификации составляло 36.

ЗИЛ-158Д (1958) — глубокая модернизация базовой модели ЗИЛ-158 с унифицированными штампованными панелями задней и передней частей кузова, трехрядной планировкой салона и увеличенными накопительными площадками. Серийно не выпускался.

ЗИЛ-158+Аремкуз-2ПН-4 (1959—1961) — опытный автобусный поезд, состоявший из тягача ЗИЛ-158 и автобусного прицепа Аремкуз-2ПН-4. Несколько таких «поездов» проходили опытную эксплуатацию в Москве в 1959—1961 гг. Имеются данные, что в Крыму в период летних отпусков составлялись троллейбусно-автобусные поезда из МТБ-82 и ЗиЛ-158, а в Ленинграде автобусные прицепы изготовляли из списанных троллейбусных кузовов, но такие «поезда» отработали недолго из-за повышенного износа автобуса-тягача. 

   В 1953 г. коллектив конструкторов ЗИСа начал проектирование нового серийного междугородного автобуса, первого в Советском Союзе, получившего обозначение ЗИС-127. Он  имел вагонную компоновку и несущий кузов.

   В августе 1953 г. бывший директор завода И.А.Лихачев возглавил Министерство автомобильного транспорта и шоссейных дорог СССР. Пользуясь своим положением, он, форсировал работы по «сто двадцать седьмому» и выступил в роли заказчика новой машины. Благодаря этому проектирование пошло энергичнее, и вскоре удалось создать экспериментальный образец, обозначенный ЗИС Э-127, в салоне которого расположили 41 сиденье. 

   Первый серийный образец ЗИЛ-127«увидел свет» в 1956 г. Автобус выпускался всего 4 года. Его дальнейшее серийное производство было прекращено не из-за несовершенства конструкции или сложностей в производстве и эксплуатации. Всего было выпущен 851 автобус. 

   Комфортабельный салон был оборудован 16 двухместными креслами с подголовниками. Салон был оборудован отопительной и вентиляционной системами, радиофицирован. Под полом салона были предусмотрены багажные отсеки. Радиатор охлаждения двигателя разместили с левой стороны машины, аккумулятор – с правой. В лобовую часть кузова вмонтировали прожектор. Водителя отделили от пассажирского салона прозрачной перегородкой, закрывавшейся при необходимости плотными шторами. 

   Существовало четыре разновидности автобуса ЗИС-127. Первая имела шесть окон, три багажных люка справа по юбке, фару-прожектор на крыше и декоративную накладку на передке над эмблемой. Вторая разновидность ЗИС-127 - те же шесть окон, но глухой задок салона. Третий вариант, самый известный - семь окон и четыре багажных люка по юбке справа. И, четвертый вариант - городской с двумя дверями "гармошкой". Помимо перечисленного, в каждом варианте еще существовали два варианта остекления - с форточками и без них.

   Силовой агрегат ЯАЗ-206Д расположили сзади, поперек кузова. Тормоза снабдили пневмоприводом, руль -  гидравликой.

   В январе 1956 г. начали эксплуатировать серийные ЗИС-127 по маршруту Москва - Вязьма, а затем на линиях Москва - Симферополь, Москва - Ленинград, Москва - Рига, Москва - Минск.  

   ТУРБО НАМИ-053 - первый советский экспериментальный автомобиль с газотурбинным двигателем. Построен на базе междугородного автобуса ЗИС -127, у которого дизель заменен газовой турбиной НАМИ, имевшей вдвое большую мощность и вдвое меньший вес. Силовой агрегат установлен в задней части автобуса.

	  
	ЗИС-154, ЗИС-155 
	ЗИЛ-158, ЗИЛ-158А 
	ЗИС-127 

	Годы выпуска 
	1947-1949, 1949-1957 
	1957-1959 (перенос произ-ва) 
	1956-1960 

	Габариты (Д/Ш/В), мм 
	9500 x 2500 x 2940 
	9030 х 2500 х 3000 
	10218 х 2650 х 3015 

	Колёсная база, мм 
	5460, 4090 
	4850 
	  

	Тип кузова 
	Металлический, несущий 
	  
	  

	Расп. и кол-во цилиндров 
	6 
	рядн.6 
	6 

	Система питания  
	  
	  
	  

	Рабочий объём двигателя, л 
	4.650 (ЯАЗ 204А), 5.550 (ЗиС 124 6) 
	5.555 
	6.970 (ЯАЗ-206Д) 

	Масса снаряж. \ полн., кг 
	8000/12650  
	6500\10840 
	9500 

	Мощность двигателя, л. с. при об/мин. 
	110/2000, 95/2800 
	109 
	180/2000 

	Крутящий момент двигателя, Нм при об/мин. 
	48/1200-1450, 31/1100-1300 
	333,5 
	  

	Число мест для сидения / всего 
	34, 28/52 
	32/60 
	(41) 

	Коробка передач 
	Электротрансмиссия, 5-ступ. мех. 
	5-ступ. мех. 
	4-ступ. 

	Колесная формула, тип привода 
	4х2 
	  
	4х2, задний 

	Подвеска 
	  
	зависимаю рессорная подвеска 
	  

	Тормозная система 
	  
	с пневматическим приводом 
	  

	Максимальная скорость, км/ч 
	65 
	65 
	95 

	Расход топлива 
при 60 км/ч , л/100 км 
	40 (65), 33 
	37, линейная-42,5 
	42 


ЗиС-101, ЗИС-110, ЗиС 115 
Производитель: ЗИС
Модель \ семейство: ЗиС-101, ЗиС-110
Модификации: ЗиС-101, ЗиС-110, ЗиС 115
Годы на конвейере: 1936-1957
Описание: представительские автомобили ЗиС 
   В 1933 году заводом "Красный путиловец" была выпущена партия из шести автомобилей Л-1, скопированных с американского Бьюик-32-90. В дальнейшем завод получил иные задачи, а задача по производству представительских автомобилей была поставлена перед ЗИСом. Общую конструкцию Бьюика сохранили. 
    Два опытных образца автомобиля - один с кузовом черного цвета, другой вишневого - 29 апреля 1936 года демонстрировались И. В. Сталину в Кремле. Серийный автомобиль, выпускавшийся с 1937 года, имел некоторые внешние отличия от первых экземпляров - в частности, отличался эмблемами на радиаторе. 
   В 1936 развернулось производство легкового семиместного автомобиля -  3 ноября 1936 г. началась конвейерная сборка первого отечественного лимузина ЗИС-101, основой которого стала конструкция американского Buick Eight-90 1935-го года. Его проектировала бригада конструкторов под руководством Евгения Важинского. Серийный выпуск начался в ноябре 1936 года.
   Технологически сложная машина выпускалась вплоть до 1941 года. За пять лет собрали 8752 автомобиля.
   Рядный верхнеклапанный 8-цилиндровый двигатель рабочим объемом 5766 см3 и мощностью 90 л.с. отличали такие особенности, как поддерживающий необходимый температурный режим в системе охлаждения термостат, коленчатый вал с противовесами, гаситель крутильных колебаний коленчатого вала, двухкамерный карбюратор с подогревом отработавшими газами. 
   Кузов имел деревянный (из бука) каркас, а сборка его являлась весьма ответственным делом - необходимо было исключить все источники скрипов, столь частых в соединениях деревянных деталей. С 1940 года кузов стали делать цельнометаллическим.
   До войны штампы для кузова ЗИС-101 заказывались в США, и за них пришлось заплатить немалую сумму - около полутора тогдашних миллионов долларов.
   На базе ЗИС-101 была разработана модификация кабриолет (ЗИС-102), а также небольшими партиями выпускались кареты скорой помощи (ЗИС-101С) и автомобили-такси.
   В конце 1937 года ЗИС разработал две модификации ЗИС-101. У первой - кузов фаэтон со складывающимся тентом и пристегивающимися на кнопках боковинами. У второй - кузов кабриолет, тоже с тентом, но с выдвигающимися из дверей стеклами в рамках, которые заподлицо входили в пазы натянутого матерчатого верха. Поскольку вторая разновидность была сложнее в изготовлении, к мелкосерийному производству приняли первую, присвоив ей индекс ЗИС-102.
   В 1940 году началось производство модернизированного ЗИС-101А. Наряду с измененным оформлением облицовки радиатора он получил одно-дисковое сцепление, новые карбюратор и распределительный вал двигателя. В результате мощность мотора возросла до 116 л.с., а максимальная скорость - до 125 км/ч.
   Производство ЗиС-101 было прервано войной. 



ЗиС-101




ЗиС-101




ЗиС-110




ЗиС-110

   После окончания второй мировой войны ЗИС вернулся к изготовлению представительских машин, но в более скромных масштабах. Последующие представительские модели завода были ориентированы исключительно на обслуживание верховных государственных учреждений и членов правительства. Масштабы выпуска уменьшились до 10-25 машин ежегодно.  
   ЗИС-110, «представительский» комфортабельный лимузин, действительно являлся конструкцией, где были учтены все последние по тем временам достижения автомобильной техники. Это первая новинка, которую освоила наша промышленность в первый мирный год. Проектирование машины начали в 1943 году, еще в годы войны, 20 сентября 1944 года были утверждены правительством образцы автомобиля, а через год, в августе 1945 года, уже шла сборка первой партии. За 10 месяцев - неслыханно короткий срок - завод выполнил нужные чертежи, разработал технологию, подготовил необходимую оснастку и оборудование.
   Инженеры ЗИСа – возглавлял их тогда молодой 33-летний главный конструктор завода Борис Фиттерман – прекрасно знали давнюю любовь Сталина к американской марке “Паккард”. И получили указание ничего не изменять в конструкции мотора и шасси “Паккарда-180” образца 1941 года и Buick Limited - 90. 19 сентября 1942 г. были начаты работы.
   Подготовка производства нового автомобиля шли фантастическими темпами. Уже 20 сентября 1944 года Государственный комитет обороны утвердил образец этой машины. Через 10 месяцев началась сборка первой партии, а 11 августа 1945 года первый экземпляр ЗИС-110 отправился в испытательный пробег. Его серийное производство шло до 1958 года. 
   В период с 1945 по 1958 годы их было изготовлено 2089 штук, включая модификации кабриолет, фаэтон, такси и машины скорой помощи, а также бронированный вариант ЗиС-115 (выпущено 35-45 экз.).  ЗиС сам фрезеровал штампы из цинко-алюминиевого сплава, уже не закупая их в три-дорога за океаном. В конце июля 1945 года была собрана первая модель, причём им стала модификация "ЗИС-115". Снаряженная масса этой машины достигала 7300 кг. 
   Подготовка производства нового автомобиля шли фантастическими темпами. Уже 20 сентября 1944 года Государственный комитет обороны утвердил образец этой машины. Через 10 месяцев началась сборка первой партии, а 11 августа 1945 года первый экземпляр ЗИС-110 отправился в испытательный пробег. Его серийное производство шло до 1958 года. В общей сложности их сделали 2072 штуки.
   Новая машина оказалась исключительно удачной. Прочный, невероятно надежный автомобиль ЗИС-110 в то же время являлся весьма комфортабельным, бесшумным и быстроходным.
   Базовую модель, ЗИС-110, завод оснащал закрытым четырехдверным кузовом «лимузин». Спинки передних сидений образовывали внутри салона толстую перемычку, соединявшую центральные стойки кузова. Из перемычки выдвигалась стеклянная перегородка, которая отделяла переднюю часть кузова от задней. Кроме того, в нишах перемычки помещались два дополнительных откидных сиденья, которые позволяли увеличить общее число мест в машине с пяти до семи.
   Кроме базовой модели, завод серийно строил две модификации: ЗИС-110А (1952-1957 годы) предназначался для работы в «Скорой помощи». Другая модификация - ЗИС-110Б (1949-1957 годы) - представляла собой машину с открытым кузовом - «фаэтон». Отличалась она от базовой складным матерчатым тентом и выдвижными рамками с боковыми стеклами.
   Конструкторы ЗИС-110 первыми применили в отечественном автомобилестроении независимую подвеску передних колес, гидравлический привод тормозов, рычаг передач, вынесенный на рулевую колонку, установку стабилизатора поперечной устойчивости как для передней, так и для задней подвески.
   За создание этой модели коллективу конструкторов завода А. Н. Островцеву, Б. М. Фиттерману, Л. Н. Гусеву, А. П. Зигелю в июне 1946 года была присвоена Государственная премия. 
   Автомобили ЗИС-110 претерпели очень мало изменений за годы выпуска, что свидетельствует об их высоком совершенстве. Разумеется, завод вел работу по созданию новых модификаций. Так, на первенстве СССР 1951 года по автомобильным гонкам дебютировала спортивная машина ЗИС-112. Она базировалась на шасси ЗИС-110, была оснащена двухместным закрытым кузовом оригинальной формы. ЗИС-112 весил 2450 кг, в то время как масса ЗИС-110 равнялась 2575 кг. Более форсированный (182 л. с. вместо 140 л. с. на серийной модели) двигатель позволял развивать скорость 204 км/ч (у ЗИС-110 140 км/ч). Позже, в 1954 году, появился усовершенствованный вариант ЗИС-112 с укороченной базой, открытым кузовом и более мощным (до 192 л. с.) двигателем. Этот автомобиль весил 2250 кг и развивал скорость 210 км/ч. 
   Трехступенчатая коробка передач с синхронизаторами управлялась установленным на рулевой колонке рычагом.
   Автомобиль, оборудованный весьма комфортабельно (сиденья с набивкой из гагачьего пуха, радиоприемник, гидравлические стеклоподъемники, хорошая звуко- и теплоизоляция, эффективная система отопления, перегородка между водителем и пассажирами), был довольно тяжелым: его снаряженная масса - 2575 кг, но при этом он мог развивать наибольшую скорость до 140 км/ч и являлся в те годы самым быстроходным советским автомобилем. 
   Сам по себе достаточно тяжелый, ЗИС-110 развивал до 140 км/ч и слыл самым быстроходным в СССР легковым автомобилем. Но приемистость его оставляла желать лучшего – разгон до 100 км/ч занимал 28 секунд. И расходовал по 27,5 л высококачественного 70-го бензина на сотню. 
   Производство ЗИС-110 было прекращено в 1958 году, когда на смену этой интересной машине, заслужившей почетное место в истории отечественного автомобилестроения, пришла новая модель - ЗИЛ-111. 
   Автомобили ЗиС-110 обслуживали высшие партийные и правительственные учреждения, а также использовались как такси.  



ЗиС-110




ЗиС-115

   ЗиС 115 - первый бронированный автомобиль высшего класса для советской партийно-правительственной элиты. Бронированный автомобиль ЗиС-115, изначально получивший наименование ЗиС-110С, был подготовлен в 1946-1947 году. Внешне, для неподготовленного человека, ЗиС-115 практически не отличается от обычного ЗиС-110. Однако отличить их можно по следующим признакам: наружной фаре (противотуманной), установленной на переднем бампере по центру на специальном кронштейне, увеличенного размера шинам, большему вырезу заднего крыла с внешней стороны под установку большей шины и без  белых боковинам на шинах.
   Конструктивно машина абсолютно другая. Все агрегаты шасси модернизированы и усилены в соответствии с увеличившейся нагрузкой. Двигатель на ЗиС-115 использовался стандартный от ЗиС-110 мощностью 140 л.с.
   Сцепление и коробка передач усиленные соответственно увеличившимся нагрузкам. Задний мост так же усилен. Передняя и задняя подвески специальные: усиленные или модернизированные по большинству позициям. 
   Тормоза гидравлические, но большего размера с рядом дополнительных деталей в конструкции повышающей их надёжность. 
    Кузов бронированный 6-и местный (ЗиС-110 7-и местный) с противопульной и противоосколочной броней и толщиной стёкол 75 мм. 
   Бронекорпус выпускали на военном Подмосковном заводе, и он назывался «Изделие №100». Каждая броневая панель на каждой машине проходила военную приемку и подвергалась испытательному обстрелу на соответствие высшей категории защиты. Производство этих корпусов было строго индивидуальным. На каждой, даже самой маленькой, детали кузова был выбит номер машины. 
   Боковые стёкла опускные. Подъём осуществляется гидравлическим домкратом, а спуск специальным барашком. Кроме обычных дверных замков, обе задние и правая передняя дверь снабжены цепочками, гарантирующими невозможность случайного открытия дверей на ходу. 
   В последние годы жизни Сталин, боясь покушения, ездил на страпонтенах (откидное сидение). Cтрапонтены на ЗиС-115 отличаются от обычных «110» с единой спинкой и от фаэтонных «110Б» с равными складными половинками спинки, на ЗиС-115 спинка была из неравных половинок (верхняя меньше). 
   Автомобили ЗиС-115 комплектовали двумя типами радиоприёмников: до 1953 года это был– А-695, после А5. Выборочно автомобили ЗиС-115 оборудовались кондиционерами. 
   Сборка машин происходила в специальном боксе легкового сборочного цеха с отдельной пропускной системой. По разным оценкам из ворот спецбокса вышло 30-32 автомобиля.
	  
	ЗИС-101, 101А 
	ЗИС-110, 110А, 110Б 
	ЗИС-115 

	Годы выпуска 
	1936-1941 
	1945-1958, 1952-1957, 1949-1957 
	1959-1967 

	Габариты (Д/Ш/В), мм 
	5647 x 1 892 x 1 856 
	6000 х 1960 х 1730 
	6190 x 2045 x 1640 

	Колёсная база, мм 
	3 605 
	3760 
	  

	Тип кузова 
	лимузин 
	7-местный 4-дв. Лимузин, седан, фаэтон 
	7-местный лимузин,фаэтон 

	Расп. и кол-во цилиндров 
	8 
	8 
	V 8 

	Система питания  
	карбюратор 
	n/a 
	n/a 

	Рабочий объём двигателя, л 
	5.766 
	6.007 
	5,98 

	Масса снаряж. \ полн., кг 
	2550 
	2575 (2605\3335) 
	7300 

	Мощность двигателя, л. с. при об/мин. 
	90 / 2800 , 116 
	140\3600 
	140 

	Крутящий момент двигателя, Нм при об/мин. 
	  
	  
	  

	Коробка передач 
	  
	3-ступ. мех., с синхронизатором 
	  

	Колесная формула, тип привода 
	4х2, задний 
	4х2, задний 
	4х2, задний 

	Тормозная система 
	  
	  
	гидравлика 

	Максимальная скорость, км/ч 
	115 , 125 
	140 
	120 

	Расход топлива 
при 60 км/ч , л/100 км 
	26,5 
	27,5 
	  

	Динамика разгона 0- 100 км/ч , с 
	  -
	28 
	  -


ЗиЛ-111, 114, 4104 
Производитель: ЗИС
Модель \ семейство: ЗиЛ-111, ЗиЛ-114, 41041
Модификации: 111, 114, 114Н , 114К, 117,41042
Годы на конвейере: 1959-199х
Описание: представительские автомобили ЗиЛ 2-й половины XX века 
   К середине 50-х годов первый автомобиль в государстве - ЗиС-110 - устарел. Началось проектирование нового представительского автомобиля ЗиЛ-111. Эскизы машины были готовы в 1955 году, а первый опытный образец под названием "Москва" в 1956 году экспонировался на Всесоюзной сельскохозяйственной выставке. Совершенно новый кузов был смонтирован на шасси ЗиС-110. К 1959 году, группа конструкторов "ЗиЛа" создала полностью новый автомобиль высшего класса ЗиЛ-111. Особенности: рамное шасси с независимой пружинной подвеской передних колес, V-образная восьмерка, автоматическая коробка передач, гидроусилитель руля, вакуумный усилитель тормозов, автоматический привод стеклоподъемников. 
   В 1959 году в серию пошла модификация ЗиЛ-111 оборудованная кондиционером воздуха - ЗиЛ-111А. А в 1960 году мелкими сериями началось изготовление фаэтона ЗиЛ-111В. Большой 7-и местный автомобиль имел брезентовый тент и 4 боковых подъемных гидравликой. 
   Результатом модернизации стал ЗиЛ-111Г (1963-1967 гг.). Он имел сдвоенные передние фары, круглые задние фонари, и измененную форму ветрового стекла, новую раму и боковые молдинги, более мощный двигатель. Модернизация также включала замену переднего и заднего оперения и изменение наружных сигнальный фонарей. На базе ЗиЛ-111Г было также построено несколько открытых парадных фаэтонов ЗиЛ-111Д. 
   Всего было собрано 112 автомобилей семейства ЗиЛ-111. ЗиЛ-111 стал первым советским автомобилем с кнопочным управлением коробкой передач, электрическими стеклоподъемниками и кондиционером. На ЗиЛ-111Г впервые в СССР появилась четырехфарная система освещения.  


ЗиС-111Г



ЗиС-114




ЗиЛ-4104



ЗиЛ-4104

   К 50-летию Октябрьской революции ЗиЛ подготовил замену модели ЗиЛ-111, представив новый лимузин ЗИЛ-114. Дизайн по сравнению с предшественником стал более "рациональным", отличаясь прямыми линиями кузова. Сам кузов ЗИЛ-114 установили на X-образной раме с лонжеронами объемного сечения - ее особенностью была большая жесткость на кручение и удары. 
    Первые предсерийные образцы были представлены к утверждению в 1966 году и имели квадратные фары. Таких автомобилей было создано три экземпляра. Первый производственный образец имел четыре круглые фары без обрамления и круглую эмблему "ЗИЛ". 
    Двигатель (7,0 л., 300 л. с.) агрегатировался с 2-ступенчатой автоматической коробкой передач. Максимальная скорость достигала 190 км/час. Длина лимузина ЗИЛ-114 составляла 6305мм (при этом водителю практически не оставили места и  рулевую колонку пришлось сделать откидывающейся, иначе водитель просто не мог ни войти ни выйти!). Основные системы автомобиля были продублированы: два аккумулятора, резервная система тормозов и т.д. 
    Конструкция ЗИЛ-114 отличалась современными разработками: дисковые тормоза на всех колесах, регулируемая по высоте рулевая колонка, бесшкворневая передняя подвеска на торсионных стержнях. На машинах устанавливались электрические стеклоподъемники, между водительским местом и пассажирским отсеком - стеклянная перегородка с электроприводом. На ЗИЛ-114 устанавливали атермальные стекла, которые не запотевали зимой и не пропускали тепло летом. 
   Большие габариты по длине и малая высота делали машину вытянутой, стремительной. ЗИЛ-114 имел неофициальное прозвище — «визитная карточка страны». 
   В пассажирском салоне была установка микроклимата, двухместное заднее сиденье имело несколько регулировок положения и жесткости отдельно для каждого места, звукоизоляция стала почти стопроцентной. Замки дверей имели централизованную блокировку.
    В 1971 году на базе лимузина ЗИЛ-114 разработали пятиместный седан ЗИЛ-117. Кроме этого, в конце 70-х на базе ЗИЛ-114 изготовили два медицинских универсала ЗИЛ-114ЕА экстренной медицинской помощи, различавшихся надстройкой крыши над водителем.
   Всего было выпущено около 150 автомобилей ЗИЛ-114, включая и несколько автомобилей ЗИЛ-114К, имевших большой люк в крыше над пассажирским рядом сидений, дававшим возможность приветствовать людей стоя в лимузине. В 1975 году был построен переходный вариант ЗИЛ-114Н. Его внешность была идентична модели ЗИЛ-4104, но задняя стойка соответствовала стандартной ЗИЛ-114.
   Машина оснащалась принципиально новым 8-и цилиндровым V- образным двигателем объемом 6 литров и мощностью 300 л/с и автоматической гидромеханической трансмиссией. Управление переключением передач — автоматическое, но допускало вмешательство водителя.
   ЗИЛ-114 выпускался с 1967 по 1977 г.г., ЗИЛ-117 - с 1971 по 1974 г.г. 


ЗиЛ-41042



ЗиЛ-41044



ЗиЛ-41047

   Дальнейшим шагом вперед в техническом отношении стал ЗИЛ-4104.
   Представительская модель ЗИЛ-4104 заменила ЗИЛ-114. Ее проектированием руководил Евгений Гусев. Строгий по форме автомобиль существовал в различных модификациях: лимузин "4104" образца 1978 года, короткобазный "41041" с 5-местным кузовом седан, универсал "41042", оснащенный медицинским оборудованием, двухдверный кабриолет "41044" и лимузин "41047" образца 1985 года. Все они унифицированы по основным узлам. Автомобили ранних выпусков имели четыре круглые фары, более поздних - четыре прямоугольные и несколько иное оформление передней части кузова.
   Двигатель V8 снабжался блоком цилиндров и головками блока из алюминиевого сплава. Впервые в практике завода распределительные валы были установлены в каждой из головок блока. Гидравлические толкатели, транзисторная система зажигания, четырехкамерный карбюратор... В трансмиссии на смену 2-ступенчатой гидромеханической коробке передач пришла 3-ступенчатая. 
   Семиместный кузов (два сидения среднего ряда откидные) установлен на лонжеронной раме. Сиденья заднего ряда имеют регулировку по длине и наклону спинки. Регулировка положения сидений, подъем и опускание стекол в дверях и перегородки за передним сиденьем - при помощи электродвигателей с кнопочным управлением. Автомобиль укомплектован двумя кондиционерами, стереофоническим радиоприемником и магнитофонной приставкой с 6 динамиками. ЗИЛ-41047 - один из самых длинных серийных автомобилей мира: его колесная база составляет 3880 мм, а длина от бампера до бампера 6330 мм. Под стать размерам и большая снаряженная масса - 3335 кг.
	  
	ЗИЛ-111, 111Г 
	ЗИЛ-114 
	ЗИЛ-4104 

	Годы выпуска 
	1958-1961, 1963-1967 
	1967-1986 
	1978-199х 

	Габариты (Д/Ш/В), мм 
	6305 х 2068 х 1500 
	6330 x 2068 x 1540 
	6330 x ? x ? 

	Колёсная база, мм 
	  
	3880 
	3880 

	Тип кузова 
	лимузин 
	лимузин 
	лимузин 

	Располож. и кол-во цилиндров, клапанов на цил 
	  
	V8\2 
	  

	Система питания  
	карбюратор 
	карбюратор 
	карбюратор 

	Рабочий объём двигателя, л 
	7.0 
	6.960 
	  

	Масса снаряж. \ полн., кг 
	3085 
	2605\ 3085 
	3335 

	Мощность двигателя, л. с. при об/мин. 
	300 
	303\4400 
	  

	Крутящий момент двигателя, Нм при об/мин. 
	  
	570\2700 
	  

	Число мест для сидения / всего 
	7 
	7 
	  

	Коробка передач 
	2-ступ. автомат 
	2-х ступ. гидромех. Автомат 
	3-х ступ. гидромех. 

	Колесная формула, тип привода 
	  
	4х2, задний 
	  

	Подвеска передняя\задняя 
	  
	Винтовая пружина \ Рессора 
	  

	Тормоза передние/задние 
	  
	Дисковые вентилируемые\ дисковые, АBS 
	АBS 

	Рулевое управление 
	  
	Шестерня-рейка 
	  

	Максимальная скорость, км/ч 
	190 
	190 
	  

	Расход топлива 
при 60 км/ч , л/100 км 
	  
	19 ( А-92 ) 
	  

	Динамика разгона 0- 100 км/ч , с 
	  
	13.5 
	  


ЗиС-485, БТР-152
Производитель: ЗиС
Модель \ семейство: ЗиС-485, БТР-152
Модификации: ЗиС-485, БТР-152
Годы на конвейере: 1947-1958
Описание: оборонная техника 
   На заводе №92 в 1941 году была создана специальная группа разработчиков. Руководителем проекта был назначен П.Ф. Муравьев. В чрезвычайно короткие сроки группой разработано и изготовлено самоходные орудия ЗИС-30 и ЗИС-31.
   ЗИС-30 представляла собой легкую противотанковую САУ открытого типа. Базой являлся артиллерийский тягач Т-20 "Комсомолец", в кормовой части корпуса которого была установлена вращающаяся часть 57-мм пушки ЗИС-2 со штатным щитом. 
   Были произведены испытания обоих вариантов, в ходе которых выяснилось, что ЗИС-31 обладает при стрельбе большей кучностью чем ЗИС-30, в силу того, что установка на грузовике получилось более устойчивой при стрельбе чем ЗИС-30.  Однако ЗИС-30, будучи установкой с гусеничным движителем, обладала более высокой проходимостью, чем ее колесный конкурент. Именно это обстоятельство и сыграло решающую роль в принятии на вооружение РККА самоходки ЗИС-30. 
   Производство ЗИС-30 началось только с 21 сентября и продолжалось до 15 октября 1941 года. За этот период завод изготовил 101 машину с пушкой ЗИС-2 (включая и опытную машину) и одну установку с 45-мм пушкой. 
   К лету 1942 года в войсках практически не осталось САУ ЗИС-30. Часть машин была потеряна в боях, а часть, вышла из строя по техническим причинам.  



ЗиЛ-135П




ЗиС-485

   В 1950 году завод приступил к производству оборонной техники - бронетранспортеров ЗИС-152 и автомобилей-амфибий ЗИС-485 (1952-1958 г.г.).
   Работы по созданию бронетранспортера на базе полноприводного трехосного грузового автомобиля ЗиС-151 начались в ноябре 1946 года под руководством Фиттермана Б.М. БТР-152 был создан конструкторским бюро Московского автомобильного завода имени Сталина, которым руководил В.А. Грачев, и принят на вооружение в 1950 году. Ведущим конструктором проекта был Фиттерман. БТР-152 находился в серийном производстве с 1950 по 1955 год. 
   Бронетранспортер БТР-152 имел несущий корпус, бронелисты которого были размещены под большими углами наклона, что обеспечило хорошую пулестойкость и способствовало повышению живучести машины. Толщина брони от 6 до 13мм, в последствии от 4 до 14 мм. 
   В передней части корпуса находилось моторно-трансмиссионное отделение, в средней части - отделение управления и в кормовой части - десантное отделение. В отделении управления размещалась радиостанция 10-РТ-12. Корпус имел две боковые дверцы для командира и водителя и одну заднюю для десанта. Машина была вооружена 7,62-мм станковым пулеметом Горюнова СГМБ, который устанавливался на одном из четырех кронштейнов с вертлюгами, расположенных по периметру корпуса. 
   На машине применялись дисковые колеса со съемным бортом и шины постоянного давления 9.00-20. Наличие трех ведущих мостов и шин с протектором типа "Вездеход" обеспечивали бронетранспортеру повышенную проходимость. 
   Производство бронетранспортера началось в 1950 году. Его создатели были отмечены Государственной премией. Эта машина была основным бронетранспортером Советской Армии и большинства стран социалистического содружества. Выпускалась на ЗиЛе и на Брянском автомобильном заводе.
   Модификации ЗиЛ-152:
   ЗиЛ-152А - бронетранспортер с зенитными установками ЗТПУ-2 или ЗТПУ-4;
   ЗиЛ-152Б - подвижный пункт управления артиллерией;
   ЗиЛ-152В - с наружной подкачкой;
   ЗиЛ-152В1 - с внутренней подкачкой и пр.;
   ЗиЛ-152Д - зенитная установка со счетверенными крупнокалиберными пулеметами;
   ЗиЛ-152К - с броневой крышей корпуса и тремя продольными люками;
   ЗиЛ-152С - машина связи;
   ЗиЛ-152У - машина управления.



БТР-152




БТР-152

   В 1955 году на базе узлов и агрегатов грузового автомобиля ЗИЛ-157 был создан бронетранспортер БТР-152В. В отличии от БТР-152 он имел централизованную систему регулирования давления в шинах с наружным подводом воздуха, шины большого диаметра 12.00-18, инерционно-масляный воздухоочиститель, двухкамерный карбюратор, компрессор с жидкостным охлаждением и термосифонный пусковой подогреватель. Кроме того, на БТР-152В, было увеличено передаточное отношение в главных передачах ведущих мостов и изменена подвеска передних колес. Для эвакуации застрявших машин устанавливалась лебедка с тяговым усилием на тросе до 5 тс. 
   В 1957 году наружный подвод воздуха к шинам был заменен более надежным внутренним, водитель получил прибор ночного видения ТВН-2, был введен отопитель обитаемых отделений и система обдува лобовых стекол горячим воздухом. Радиостанция 10-РТ-12 была заменена на Р-113. Бронетранспортер с этими конструктивными изменениями получил наименование БТР-152В1. 
   В 1959 году на вооружение был принят БТР-152К, который имел броневую крышу корпуса с тремя продольными люками, новый смотровой прибор водителя и дополнительный нагнетающий вентилятор. Масса машины в результате этого увеличилась до 9 тонн. Экипаж с десантом был сокращен до 15 человек. Пулемет устанавливался на одном из четырех кронштейнов на крыше корпуса. На части бронетранспортеров БТР-152К пулемет отсутствовал.

	  
	ЗиЛ-152 

	Годы выпуска 
	1950- 

	Габариты (Д/Ш/В), мм 
	6550...6830 

	Колёсная база, мм 
	-

	Располож. и кол-во цилиндров 
	6 

	Система питания  
	карбюратор 

	Рабочий объём двигателя, л 
	  

	Масса снаряж. \ полн., кг 
	8600...8950 

	Мощность двигателя, л. с. при об/мин. 
	110 

	Крутящий момент двигателя, Нм при об/мин. 
	  

	Экипаж, чел 
	2+17 (десант) 

	Коробка передач 
	  

	Колесная формула, тип привода 
	6х6, полный 

	Подвеска 
	  

	Тормоза передние/задние 
	  

	Максимальная скорость, км/ч 
	75 


СКБ ЗиЛ 
Производитель: ЗиЛ
Модель \ семейство: -
Модификации: ЗИС-Э134, 485
Годы на конвейере: -
Описание: разработки СКБ ЗиЛ 
   Летом 1954 г. Совет Министров СССР принял постановление об организации на московском (ЗИЛ) и минском (МАЗ) автозаводах специальных конструкторских бюро (СКБ), главной задачей которых являлось создание многоосных колесных машин для нужд Министерства обороны страны. В столице новое структурное подразделение возглавил Виталий Андреевич Грачев, назначенный главным конструктором СКБ. 
   Общую компоновку изделия, которому присвоили индекс ЗИС-Э134, он же макетный образец № 1, предопределило его назначение. Необходимость сочетания прицепной системы и тягача, размещения груза на платформе и наблюдения за буксируемым объектом или прицепом во время движения обусловили выполнение требования переднего расположения двигателя и кабины. 
   Ведущие мосты расположили равномерно, на расстоянии 1500 мм один от другого. Такая схема позволяла не только оптимально распределить весовые нагрузки на колеса, но также обеспечивала возможность преодоления рвов и окопов шириной до 1,5 м и движение по местности, насыщенной пнями, поваленными деревьями, крупными камнями. 
   Мощность расположенного перед кабиной двигателя ЗИС-120ВК за счёт коренного изменения головки блока цилиндров, клапанного и газораспределительного механизмов была увеличена. Крутящий момент от двигателя к колесам передавался посредством последовательно соединенных гидротрансформатора, коробки передач, раздаточной коробки, передней и задней коробок отбора мощности, а также ведущих мостов. 
   В отличие от других серийных и опытных полноприводных автомобилей пятиступенчатая коробка передач, заимствованная от грузовика ЗИС-150 была смещена к задней стенке кабины и водитель управлял ею с помощью сильно изогнутого наклоненного вперед рычага. 
   Четырехосная схема вызвала необходимость сделать управляемыми колеса двух первых осей, а некоторое усложнение рулевого привода было оправдано тем, что минимальный радиус действия поворота по колее внешнего колеса не превышал 10,5 м. Установка на управляемых ведущих колесах шин низкого давления неизбежно приводила к увеличению площади их отпечатка, а вместе с ним силы сопротивления повороту. В схему рулевого управления ввели гидроусилитель руля, воздействующий на рулевые трапеции двух первых мостов. 
   К лету 1955 г. комплект конструкторской документации был готов, а в течение июня - августа в экспериментальном цехе отдела главного конструктора (ОГК) построили опытный образец автомобиля. Еще некоторое время понадобилось для обкатки и незначительной доработки конструкции. Уже первые километры, пройденные по маршрутам испытательных трасс, дали основания говорить, что ЗИС-Э134 имеет неоспоримое превосходство в проходимости перед любым отечественным колесным автомобилем. 
   Итоги зимних испытаний отчетливо показали, что в целом, проходимость ЗИС-Э134 по снежному бездорожью очень близка к проходимости существующих типов гусеничных тягачей и значительно лучше, чем у других колесных автомобилей. В преодолении заснеженных неровностей и валов ЗИС Э134 не уступал наиболее мощному тягачу АТТ и превосходил все остальные гусеничные транспортеры. 
   Изготовленный макетный образец так и остался в единственном экземпляре, поскольку военное ведомство изменило требования к будущей машине. Теперь ее грузоподъемность должна была быть не менее 8 т, вес буксируемых артиллерийских орудий возрос вдвое. Чтобы удовлетворить желания заказчика, необходимо было создать новый, более мощный колесный транспортер, т. к. резервы ЗИС-Э134 были уже исчерпаны. 
   Грузоподъёмность: 3 т независимо от типа грунта, Буксируемый прицеп: по шоссе с нагрузкой 3 т - 6 т, по грунту с нагрузкой 3 т - 5 т; Максимальная скорость: 65 км/час, по грунту 35 км/ч; Преодолеваемые препятствия: траншея 1,5 м, вертикальная стенка 0,6 м, подъём 35 град, боковой крен 25 град, брод 1 м. 



ЗиС-Э134




ЗиЛ Б




опытный ЗиЛ-Э167 (6х6)




ЗиЛ-Э167 (6х6) на испытаниях

   Конструкция автомобиля ЗИС-485  аналогична конструкции американской амфибии GMC DUKW-353. Герметичный стальной корпус с откидным герметизируемым задним бортом установлен на лонжеронной раме. На ней же смонтирован двигатель мощностью 110 л.с. Ряд агрегатов заимствован у ЗиС-151. Колеса машины — односкатные, имеется система централизованного регулирования давления воздуха в шинах.
   Для движения на плаву машине служил трехлопастный гребной винт диаметром 635мм, приводимый от трансмиссии. Водяной руль, связанный с рулевым управлением автомобиля, магнитный компас, сигнальные огни, якорь, трюмные водооткачивающие насосы составляли специальное оборудование этого автомобиля. 
   В центральном отсеке находилась рубка для экипажа, состоявшего из водителя и его помощника. Здесь же располагались органы управления машиной и контрольные приборы. В этом отсеке имелся трюм, и размещалась передняя часть грузовой платформы. Пол рубки – деревянный, со съемными досками. Предусматривалась возможность обогрева рубки воздухом от системы охлаждения двигателя. В кормовом отсеке размещались топливные баки, привод водяного руля и грузовая платформа с откидным задним бортом.
   Скорость на суше 60 км/ч, на воде  - 10 км/ч. Рабочий объем двигателя - 5555 см³. Мощность 110 л.с.
   Грузовая платформа имела фанерный пол, уложенный на основание из стальных балок, сваренных с корпусом. 
   Подвеска была зависимой. На ЗИС-485 она обеспечивала возможность двигаться по шоссе и грунтовым дорогам со средней скоростью соответственно 40 и 30 км/ч.
   Рулевое управление без гидроусилителя. Рулевой механизм для движения по суше – «глобоидальный червяк с трехгребневым роликом», а для движения по воде использовался балансирный водяной руль с тросовым приводом от рулевого управления автомобилем. Минимальный радиус поворота на суше составлял 11,25 м по колее переднего колеса, что было меньше допустимого (12 м).
   Автомобиль имел рабочий тормоз с барабанными механизмами на всех колесах и пневмогидравлическим приводом. Стояночный тормоз – ленточный, с механическим приводом, устанавливался на раздаточной коробке.
   Колея передних и задних колес совпадала и составляла 1 620 мм. В отличие от ЗИС-151, ЗИС-485 имел односкатную ошиновку на всех колесах и равную колею (1620мм) для передних и задних колес. На автомобилях раннего выпуска воздух к шинам подводился снаружи, а в дальнейшем, на модификации БАВ-А – изнутри, через ступицы.
   Электрооборудование было выполнено по однопроводной схеме с напряжением бортовой сети 12 В с «плюсом» на корпусе. В 1959 г. полярность электрооборудования изменили, что обеспечило возможность работы армейских радиостанций (при необходимости) от электрооборудования машины. Источниками электроэнергии были генератор постоянного тока Г15-Б мощностью 220 Вт и две 6-вольтовые аккумуляторные батареи 3-СТ-84, соединенные последовательно. Система зажигания двигателя батарейная.
   На сухом твердом грунте преодолевались с полной нагрузкой подъемы крутизной до 30°, рвы (канавы) шириной 0,75 м. Дорожный просвет в 280 мм позволял ей двигаться по довольно глубоким колеям. Запас хода по топливу, был большой – 510 км по шоссе, при норме расхода 47 л/100 км.
   Автомобиль имел габариты 9 540 х 2 485х 2 660 мм (по тенту) и массу с полной нагрузкой 9 650 кг, что позволяло ему свободно проезжать по деревянным мостам в сельской местности и легко вписываться в складки местности, маскироваться.
   Для удаления воды, попавшей в корпус через пробоины, имелась система водоотлива. Она состояла из двух центробежных насосов – трюмного и отсеков, коллектора водоотлива, системы трубопроводов и ручного (аварийного) насоса водоотлива. Трюмный насос и насос отсеков приводились в действие цепными передачами от промежуточного карданного вала привода гребного винта и имели производительность соответственно 300 и 150 л/мин при 3 000 мин-1.
   ЗИС-485 имел лонжеронную раму, водоизмещение обеспечивал герметичный стальной корпус, в котором было предусмотрено грузовое помещение с герметичным задним откидным бортом и лебедкой, которая служмла для погрузки-разгрузки. 
   Машина использовалась в инженерных войсках в качестве переправочно-десантной и предназначалась для транспортировки стрелковых подразделений, легких артиллерийских систем, минометов, автомобильной и другой техники массой не более 2,5 т. Ее также называли БАВ (большой автомобиль водоплавающий). Грузоподъёмность 2500 кг. 
   Вскоре после начала выпуска этого автомобиля была проведена его модернизация. Новый автомобиль ЗИЛ-485А базировался уже на узлах и агрегатах ЗИЛ-157. Внешние отличия от ЗИС-485 состояли в открытых арках колес и отсутствии внешней подкачки колес. Также у "485А" были усилены мосты, расширена на 130 мм колея. 
    Колесная база переднего и среднего мостов – 3668 мм, задней тележки - 1120мм. Дорожный просвет - 285мм. 
    Так же был изготовлен опытный вариант ЗИЛ-485Б, отличавшийся в основном агрегатами трансмиссии. В середине 50-ых годов ХХ века изготовили несколько опытных автомобилей. 
    Серийно семейство ЗИС-485 выпускалось на ДАЗе, ЗИСе и БАЗе. 

   Еще в 1960 году в СКБ ЗИЛ под управлением В.А. Грачёва на машинах ЗИЛ-135Е и ЗИЛ-135К применили кабину из стеклопластика. На следующий год ЗИЛ-135К с такой кабиной стали выпускать серийно на Брянском автомобильном заводе.
   Но микроавтобус «Старт» был первым пластмассовым автомобилем, который получил общественное признание. О секретных военных разработках СКБ ЗИЛ народу тогда было знать не положено, а проект МВТУ не получил широкой известности. 
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ЗИЛ-4906 "Синяя птица" (6х6)
[image: image72.jpg]



ЗИЛ-49061"Синяя птица" (6х6)

   Наиболее интересными являются аварийно-спасательные амфибии "Синяя птица". Поисковые автомобильные комп​лексы разрабатывали по специальному заданию прави​тельства СССР - они применялись для обнаруже​ния посадочных модулей космических аппаратов.
   Предлагались в грузовом и грузопассажирском исполнениях ЗИЛ-4906 и ЗИЛ-49061 (6х6) с бензиновыми или дизельными двигателями мощностью 136-185 л.с, бортовой 10-ступенчатой трансмиссией, независимой торсионной подвеской, дисковыми тормозами, стеклопластиковыми кузовами, оборудованными радионавигационными приборами и средствами спасения.
   Полная масса машин - 9,6-11,8 т, максимальная скорость по шоссе - 75-80 км/ч, на плаву - 8-9 км/ч.  

	  
	ЗиС-Э134 
	ЗИЛ-485 

	Годы выпуска 
	Небыл в серии 
	- 

	Габариты (Д/Ш/В), мм 
	  
	9533 х 2475 х 2635 

	Колёсная база, мм 
	  
	  

	Располож. и кол-во цилиндров 
	R6 
	  

	Система питания  
	карбюратор 
	  

	Рабочий объём двигателя, л 
	5,66 
	  

	Масса снаряж. \ полн., кг 
	10000 
	  

	Мощность двигателя, л. с. при об/мин. 
	130 
	110 

	Крутящий момент двигателя, Нм при об/мин. 
	  
	  

	Грузоподъёмность, кг 
	3000 
	2500 

	Колесная формула, тип привода 
	8x8 
	  

	Тормоза передние/задние 
	  
	  

	Максимальная скорость, км/ч 
	65 
	60\10 
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