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В мае Виктор Поляков и его за­
меститель Анатолий Житков впер­
вые приехали в Тольятти, чтобы по­
смотреть на засеянное кукурузой 
черноземное поле в нескольких ки­
лометрах от города. Тогда очень 
трудно было представить, что всего 
через пять лет здесь раскинет свои 
корпуса один из крупнейших в стра­
не и мире заводов с новым райо­
ном, который еще много лет спустя 
будут называть молодежным и уни­
кальным.

От слесаря до директора
Виктор Николаевич Поляков ро­

дился 3 марта 1915 года в крупном 
сибирском городе Томске. Окончив 
семилетку, он поступил в автошколу 
фабрично-заводского училища, на­
чав свою профессиональную карье­
ру со ступеньки ученика слесаря. 
Совмещая работу с учебой, окончил 
в 1938 году Московский автомо­
бильно-дорожный институт и был 
призван в армию. Когда началась 
Бойна, сразу попал на фронт. Слу­
жил в автомобильных ремонтных ба­
тальонах Западного и Карельского 
фронтов в качестве инженера-майо­
ра. После победы устроился инже­
нером на московский завод малоли­
тражных автомобилей (нынешний 
АЗЛК), где и стал впоследствии ди­
ректором и одним из лучших специ­
алистов массового автомобилестро- 

i ения в СССР. В период разделения 
министерств Полякову довелось по­
работать председателем московско­
го совнархоза. В 65-м его назначили 
заместителем министра автомо­
бильной промышленности. А уже че­
рез год, когда перед руководителя-
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Со ми Совмина встал вопрос о том, кто 
при возглавит новую великую стройку, 
i по кандидатура убежденного сторонни- 
затка развития легковой автопромыш- 
аколенности и одного из опытнейших 
эншруководителей в этой сфере Викто­
р у  ра Полякова оказалась самой удач- 

дНОй. Именно ему поручено было с 
у д нуля создать за семь лет производ- 

^ с т в е н н ы й  комплекс с невиданной до 
5ЛИ 'тех пор мощностью — 600 тысяч ав- 
ю х с томобилей в год.
ТОГ
ала Девять лет на ВАЗе
иск Несмотря на то что сам Поляков 
м и  практически не дает интервью жур- 
н  б(Налистам, сегодня вазовская исто- 
з и ч риография имеет богатую коллек- 
ваяц и ю  воспоминаний его сослужив­

цев, подчиненных, где подробно 
Х0|%ассказывается о личном опыте об- 
I a c  щения с «Папой» (как называли ге- 
ИСК!черального за глаза), его отноше- 
:и т 1 чии к проблемам строительства и 
^Производства, отличительных каче- 
1ля ;твах руководителя. Наиболее крат- 
т тою и точно стиль работы Полякова 
то тыразил один из его учеников и пре­
лей уников  Владимир Каданников, 
это^нициативность, аскетизм, требова- 
СТуПельность, увлеченность, последо- 
сийса т е л ь н о с т ь ' Каданников и многие 
ее аРу г и е  °™ е ч а ю т  жесткую, четкую, 
о  негрубую манеру общения свое- 

| генерального. Известно, что са- 
о у д е эй «ругательной» его фразой была: 
Р НЯ k Wс  >ы — несерьезный человек».
>тся н Безусловно, по своему образо- 
la сещию, опыту, результатам работы 
инстиктор Поляков являлся одним из 
|курсеупнейших государственных деяте- 
эрегснй своего времени. Период его ру- 
5ные водства Волжским автомобиль- 
х  и  jm заводом доказывает это. И по- 
•впят луй, самой главной его заслугой 

Т1пяется создание им высокопро- 
ми пр

LADA 110

фесси- 
ональной команды 
управленцев. Сего­
дня молодые вазов- 
цы эти имена начи­
нают забывать, но 
фамилии членов 
команды Поляко­
ва напомнить 
просто необходимо: первый замес­
титель по производству Анатолий 
Житков, технический директор Евге­
ний Башинджагян, заместители по 
строительству Станислав Поликар­
пов и быту Семен Потапов, коммер­
ческий директор Иван Базарный, 
первый директор МСП Марат Фар­
шатов и многие-многие другие. Ко­
нечно, Поляков получил возмож­
ность отобрать для новостройки 
лучшие кадры со всей страны, ко­
нечно, он получил право во многом 
самостоятельно решать вопросы оп­
латы, выделения жилья приглашен­
ным специалистам. И воспользовав­
шись такой возможностью, смог со­
брать вокруг себя один из лучших 
управленческих коллективов в стра­
не.

...К декабрю 1973 года, когда 
правительственная комиссия приня­
ла в эксплуатацию последнюю, тре­
тью, очередь автогиганта, ВАЗ уже 
выдал стране около миллиона авто­
мобилей современного класса. А 
еще' в сентябре последняя «ноль 
третья» модель получила первую зо­
лотую медаль на международной 
ярмарке. О качестве первых вазов­
ских машин говорит тот факт, что до 
сорока процентов продукции уходи­
ло на экспорт. Производительность 
труда на ВАЗе в два раза превосхо­
дила производительность на любом 
другом предприятии страны. Зар­
плата рабочих превышала среднюю 
по стране, а низкие затраты на про­
изводство позволяли держать срав­
нительно невысокую продажную це­
ну первых автомобилей (5500 руб­
лей).

Министр
К 1975 году благодаря работе 

вазовских конвейеров страна еже­
годно стала получать в три раза 
больше автомобилей, чем пять лет 
назад.

В 1975 году Поляков был назна­
чен министром автомобильной про­
мышленности СССР. Период его ра­
боты во главе автопрома — пик раз­
вития советского автомобилестрое­
ния. За одиннадцать лет Советский 
Союз прочно обосновался на шес­
том месте в мире по производству 
легковых автомобилей (после США, 
Японии, ФРГ, Франции и Италии). 
Объем ежегодного выпуска легкову­
шек стабильно стал составлять по­
рядка 1,3 миллиона штук. А общее 
количество транспорта, обновляю­
щего автопарк страны, превысило 
2 миллиона автомобилей. Последо­
вательно развивались ВАЗ, КамАЗ, 
ЗИЛ, ГАЗ и другие автозаводы стра­
ны. Легковой автомобиль, хотя и

*■*•» «да»

В эти дни, ровно 
тридцать пять лет назад, 
тогдашний председатель 

советского правительства 
Алексей Косыгин впервые 

публично озвучил идею 
строительства нового 
автомобильного завода 

в СССР. Дружеские 
отношения с одной 

из ведущих 
автомобилестроительных 
держав мира —  Италией 

позволил договориться 
о реализации 

совместного проекта 
по строительству 

завода и выпуску на нем 
машин по лицензии 

«ФИАТа». Трудно сказать, 
насколько повлияло 

итальянское название 
маленького 

средневолжского городка 
Тольятти, еще два года 

назад скромно 
именовавшегося 

Ставрополем, на решение 
ра змест ит ь произведет во 
именно здесь. Однако уж е 

в июле 66-го 
соответствующее 
постановлении ЦК  

и Совмина было 
принято. Работы 

стремительно набирали 
размах. У еще 

не имеющегося даже 
в проектах завода 

появился первый 
генеральный директор —  

Виктор Николаевич 
Поляков.

продолжал оставаться предметом 
роскоши для граждан СССР,, все 
больше и больше заполнял улицы 
наших городов.

Консультант ч
Опыт Полякова не остался не­

востребованным. Он и поныне явля­
ется экспертом АО «АВТОВАЗ». В 
современных нелегких экономичес­
ких условиях Виктор Николаевич не 
устает призывать менеджмент пред­
приятия к абсолютной экономии, да­
бы иметь возможность собственно-

го финансирования 
постановки на 
производство но- 

Одним из основныхвых моделей.
источников такого финансирования 
он считает организацию современ­
ной международной системы тор­
говли и возврат к жесткому контро­
лю за уровнем качества комплекту­
ющих и сборки автомобиля. Отрад­
но, что нынешний менеджмент авто­
завода прислушивается к советам 
своего ветерана и делает последо­
вательные шаги в этих направлени­
ях. И несмотря на непростую ситуа­
цию, сложившуюся в последние го­
ды в российской экономике, отчаи­
ваться действительно не стоит. 
Ведь, как сказал тот же Виктор Ни­
колаевич Поляков на прошлогоднем 
праздновании 30-летия «копейки»: 
«Любой медленный, вялый труд 
рождает слабых людей. От суровых, 
тяжелых условий вырабатываются 
сильные характеры, появляются 
сильные люди».

Второй
Когда в 1975 году Поляков пере­

ехал в Москву и стал министром, во­
прос о его преемнике на ВАЗе дол­
го не дискутировался. Новым гене­
ральным по праву стал Анатолий 
Житков.

Будучи на два года старше сво­
его предшественника, Житков успел 
до прихода на ВАЗ потрудиться на 
многих должностях в самых разных 
учреждениях и предприятиях. Но ра­
бота его была постоянно связана с 
автомобилями. Учился в Москов­
ском энергетическом институте. Ка­
рьеру начинал с электромонтера в 
Московском энергетическом инсти­
туте. Поработав некоторое время в 
НИИ, перешел на автозавод. Когда 
началась война, ушел добровольцем 
на фронт, но вскоре был направлен 
на Ульяновский завод — фронту бы­
ли нужны не только бойцы, но и тех­
ника. Сразу после Победы Житкова 
включили в состав правительствен­
ной комиссии по приемке оборудо­

вания из Соединенных Штатов. По­
том он перешел в Министерство ав­
тотракторной промышленности, 
Владимирский совнархоз и снова 
заграница — пять лет в Швеции со­
ветником посольства по науке и тех­
нике. В 1965 году назначен началь­
ником «Глававтоэлектроприбора». 
Вот тут-то, прочитав записку Поля­
кова о проекте строительства заво­
да, он и окунулся в новую работу. 
Начали с нуля. Анатолий Анатолье­
вич вспоминал, что Поляков предло­
жил ему сначала должность зама по 
общим вопросам. Житков настоял, 
чтобы отвечать за производство. Так 
образовалась великая тройка отцов- 
основателей, руководившая ВАЗом 
на первом этапе и поднявшая его с 
нуля — Поляков (генеральный), Жит­
ков (первый зам по производству), 
Башинджагян (технический дирек­
тор). Несколько месяцев в Турине.

ять
Переговоры с итальянцами по про­
екту, работа со смежниками, отбор 
комплектующих, организация при­
емки оборудования. Затем — Толь­
ятти, стройка.

Десять лет пробыл Анатолий 
Анатольевич правой рукой Полякова, 
отличаясь от него стилем руководст­
ва (в отличие от сдержанного и не­
многословного Полякова Житков, на­
оборот, был очень эмоциональным и 
подвижным человеком). Они вместе 
прошли весь путь радостей и неудач. 
От идеи до проекта. От проекта до 
стен корпусов. От первого 
биля до двухмиллионного.

автомо-

ВАЗе -  
и пере-

На гребне волны
Житковский период на 

время становления завода 
хода от простого копирования фиа- 
товских моделей к собственному 
конструкторскому проектированию. 
Так совпало, что практически одно­
временно с Житковым на ВАЗе по­
явился новый главный конструктор 
Георгий Мирзоев, сменивший без­
временно ушедшего из жизни пер­
вого конструктора Владимира Соло­
вьева. Несмотря на последовавшее 
в эти годы значительное сокраще­
ние капиталовложений в развитие 
автомобильной промышленности, 
что объективно обрекало нашу стра­
ну на постоянное отставание от ли­
деров мирового рынка, перед 
ВАЗом стояла задача перехода от 
выкупленных у итальянцев лицензи­
онных «копейки» и «ВАЗ-2103» к 
собственным усовершенствованным 
моделям. Результатом этой работы 
стала разработка поставленных на 
.поток именно при Житкове «пятой» и 
«седьмой» моделей, которые ВАЗ с 
полным правом мог уже называть 
своими. В эти же годы начался вы­
пуск самого популярного практичес­
ки до сих пор вазовского автомоби­
ля «ВАЗ-2106». В скором времени 
«шестерке» была присвоена высшая 
категория качества. Почти двадцать 
пять лет она являлась наиболее 
«кассовой» моделью Волжского ав­
тозавода.

Наконец, 5 апреля 1977 года на 
ВАЗе был собран первый экземпляр 
нетрадиционного вездехода «Нива». 
Автомобиль, получивший большое 
будущее, был разработан молодым 
конструктором Петром Прусовым и 
сразу же по достоинству оценен как 
у нас в стране, так и за рубежом. 
«Нива» стала самым популярным ва­
зовским автомобилем за границами 
СССР.

Нелегко пробивалось решение о 
разработке переднеприводного се­
мейства. Не сразу вазовцам удалось 
добиться постановки на поток каче­
ственно нового поколения автомо­
билей. А ведь уже в эти годы в голо­
вах конструкторов появилась идея




