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ВЫПУСКОМ НОВОГО 
ВАЗОВСКОГО 
АВТОМОБИЛЯ 
РУКОВОДИЛИ ЛУЧШИЕ 
ИНЖЕНЕРНЫЕ КАДРЫ 
СССР

КТО СОЗДАВАЛ 
ЛЕГЕНДАРНУЮ «КОПЕЙКУ»

В Самарской области идет 
подготовка к 50-летию 
со дня выпуска первого 
автомобиля на Волжском 
автомобильном заводе и к 
70-летию со дня образования 
дважды орденоносного 
Куйбышевгидростроя 
(КГС), который построил 
крупнейшее в СССР 
автопредприятие. «Волжская 
коммуна» при содействии 
ветеранов КГС и ВАЗа 
продолжает рассказывать, 
благодаря кому с конвейера 
сошел ВАЗ-2101.
ОТДЕЛ «ОБЩЕСТВО»

РОВОДИТЕЛИ ВАЗА ДОКЛАДЫВАЮТ МИНИСТРУ О РАБОТЕ
НАД АВТОМОБИЛЕМ «НИВА».

(в центре министр автомобильной промышленности

АЛЕКСАНДР ТАРАСОВ И ГЕНЕРАЛЬНЫЙ ДИРЕКТОР ЗАВОДА ВИКТОР ПОЛЯКОВ.
СЛЕВА ОТ НИХ ВЛАДИМИР СОЛОВЬЕВ И ЕВГЕНИЙ БАШИНДЖАГЯН)

ГЛАВНЫЙ ИНЖЕНЕР
Первый главный инженер 

АВТОВАЗа Евгений Башинджа- 
гян был из того поколения, ко­
торое с лихвой испытало тяготы 
Великой Отечественной войны. 
Сразу после десятого класса он 
пошел на 31-й авиационный 
завод, организованный на базе 
эвакуированного в Тбилиси Та­
ганрогского авиазавода. Осво­
ил профессию фрезеровщика 
и быстро дорос до пятого раз­
ряда. И очень гордился тем, 
что 50 процентов храповиков 
и труб центроплана для само­
летов, выпускаемых предпри­
ятием, было изготовлено его 
руками.

В 1945 году Евгений посту­
пил в Грузинский политехни­
ческий институт, на механи­
ческий факультет. После его 
окончания его распределили 
на Ярославский автозавод. 
Сначала был технологом ме­
ханического цеха, затем стар­
шим технологом, начальником 
техчасти, начальником техно­
логического отдела, главным 
технологом.

А в 33 года стал главным ин­
женером. Десять лет прорабо­
тал в этой должности. Время 
было напряженное. Впервые 
осваивали выпуск трехосных 
большегрузных автомобилей 
и шестицилиндровых двигате­
лей по лицензии «Дженерал 
моторс». На основе этих раз­
работок развернули затем свои 
производства Минский и Кре­
менчугский автозаводы.

Чисто административной 
работы Башинджагян не лю­
бил. Даже два раза схлопо­
тал выговоры от бюро обкома 
КПСС за то, что отказывался 
занять должность директора 
завода. Правда, выговоры бла­
гополучно сняли через полго­
да. А вскоре его пригласили

возглавить главк по производ­
ству двигателей Минавтопро- 
ма СССР.

Когда началось строитель­
ство ВАЗа, его пригласил к 
себе министр автомобильной 
промышленности Тарасов и 
предложил стать главным ин­
женером завода. «Ты же хотел 
живого дела, - сказал ему Алек­
сандр Михайлович. - Вот, полу­
чай...»

Башинджагян согласился и в 
тот же день начал изучать тома 
с проектом предприятия вме­
сте с другими членами времен­
ной оперативной группы.

В начале октября 1966 года 
Евгений Артемович поехал в 
Италию вместе с советской де­
легацией, которую возглавлял 
первый гендиректор ВАЗа Вик­
тор Поляков. И Башинджагяна 
оставили руководить техниче­
ской делегацией в Турине.

Перед ним стояло четыре 
задачи - создать вместе с фи- 
атовцами технический проект 
завода, довести конструкцию 
автомобиля «Фиат-124» до 
российских дорожно-клима­
тических условий, заказать 
оборудование и работать со 
смежниками, будущими по­
ставщиками материалов и ком­
плектующих для производства 
авто.

Особенно трудной и срочной 
была вторая задача - доводка 
автомобиля на основе испыта­
ний. Новый двигатель все-таки 
создали в кратчайшие сроки. 
Но Евгений Артемович пере­
живал - времени на скрупулез­
ную доработку и испытания не 
было. Но его опасения были 
напрасны. Впоследствии одна 
западногерманская газета пи­
сала: «Русские поставили на 
свой автомобиль мотор луч­
ший, чем тот, что итальянцы 
делают для «Фиат-124».

КОГДА НАЧАЛОСЬ
СТРОИТЕЛЬСТВО
ВАЗА,
БАШИНДЖАГЯНА 
ПРИГЛАСИЛ 
К СЕБЕ МИНИСТР 
АВТОМОБИЛЬНОЙ 
ПРОМЫШЛЕННОСТИ 
АЛЕКСАНДР ТАРАСОВ 
И ПРЕДЛОЖИЛ 
СТАТЬ ГЛАВНЫМ 
ИНЖЕНЕРОМ ЗАВОДА

Были у автомобиля проб­
лемы с прочностью кузова, с 
задней подвеской, тормозами, 
моторным маслом. Все при­
ходилось решать срочно и в то 
же время основательно, посто­
янно советуясь с Поляковым. 
Башинджагян был его правой 
рукой.

14 апреля 1967 года в Турине 
был подписан протокол об уча­
стии советских специалистов в 
разработке фирмой «ФИАТ» 
технического проекта Волж­
ского автомобильного завода.

300 томов технического про­
екта отправляли в Москву с 17 
апреля по 27 мая. Башинджа- 
гян сам повез последние 28. 
Загрузил документацию в наш 
самолет, и тут ему сообщили, 
что взлет откладывается из-за 
плохой погоды.

«А почему итальянские само­
леты летают?» - разгневался 
Башинджагян.

«Да успокойтесь, скоро поле­
тим».

« Мне некогда ждать. Я сроч­
но должен быть в Москве».

Он настоял на том, чтобы его 
груз перенесли в итальянский 
самолет, и срочно вылетел в 
Москву.

Два года был в Турине Ба- 
шинджагян. В августе 1968-го 
он приехал на строительство 
ВАЗа и вместе с Поляковым 
занялся монтажом и наладкой 
оборудования, выпуском пер­
вых автомобилей в апреле 1970 
года, освоением мощностей.

В 1972 году министр Тарасов 
настоял, чтобы Башинджагян 
вернулся в Москву и стал его 
заместителем. Евгений Арте­

мович очень этому сопротив­
лялся, многое хотелось еще 
сделать на ВАЗе, но ему при­
грозили из ЦК КПСС.

В 1993 году Башинджагян 
стал снова работать на АВТО­
ВАЗе, в аналитическом цен­
тре. Затем был заместителем 
директора по развитию, за­
местителем руководителя мо­
сковского представительства 
завода. И сейчас, в свои 94, он 
все еще трудится - советником 
в Московской дирекции АВТО­
ВАЗа.

ГЛАВНЫЙ КОНСТРУКТОР
Первым главным конструк­

тором Волжского автомобиль­
ного завода стал Владимир 
Соловьев. 25 лет проработал 
он на Горьковском автозаводе. 
Поступил на работу сразу же 
после окончания института - 
5 июля 1941 года.

С автомобилями Соловьев 
познакомился еще в детстве. 
Его отец занимал довольно вы­
сокий пост на ГАЗе в 30-х годах 
и имел личный ГАЗ-А. Влади­
мир научился на нем ездить, 
сам обслуживал и ремонтиро­
вал.

Во время войны Влади­
мир Сергеевич разрабатывал 
главные передачи и бортовые 
фрикционы для артиллерий­
ских самоходных установок 
ГАЗ.

Соловьев многое создал 
впервые в стране. Например, 
сконструировал задние мосты 
и карданные передачи для 
«Победы», разработал резино­
вые сальники для узлов авто­
мобилей вместо кожаных, что 
повысило герметичность агре­
гатов. Впервые в стране вне­
дрил изготовление деталей из 
стали с фосфатным антизадир- 
ным покрытием. Это, с одной 
стороны, повысило долговеч­
ность деталей, а с другой - су­
щественно сэкономило страте­
гически важную медь.

В 1948 году Соловьев бук­
вально спас «Победу». Ее 
стали выпускать в 1946 году, 
но скоро стало ясно, что авто­
мобиль сырой, как конструк­
тивно, так и технологически.

Над главным конструктором 
Андреем Липгартом сгусти­
лись тучи. Наибольшие наре­
кания вызывала совершенно 
неудовлетворительная дина­
мика автомобиля и повышен­
ный расход топлива. Соловьев 
предложил неожиданное ре­
шение. Увеличил передаточ­
ное отношение главной пары 
заднего моста с 4,7 до 5,125 
мм. Это улучшило динамику 
автомобиля и снизило расход 
топлива. Одновременно были 
приняты и другие меры. Про­
изводство «Победы» было воз­
обновлено, и автомобиль даже 
стал экспортироваться.

В 1953 году Соловьева назна­
чили заместителем главного 
конструктора и начальником 
КБ легковых автомобилей. 
Было ему тогда 34 года. Под его 
руководством были разработа­
ны «Волги» - ГАЗ-21, ГАЗ-24, 
ГАЗ-12 и ГАЗ-13 «Чайка».

Судьба автомобиля ВАЗ-2101 
тоже во многом зависела от 
Владимира Соловьева.

«Мы, конструкторы и худож­
ники, прежде всего, постара­
лись представить себе портрет 
будущего владельца народного 
автомобиля, - говорил он. - Это 
отец семейства. Он перешел 
«на пятидневку» и жаждет 
вывезти свою семью за город 
на субботу и воскресенье. Зна­
чит, салон автомобиля должен 
быть просторней, чем у «Мо­
сквича». Водитель семейного 
«экипажа» далеко не с шоссей­
ных дорог, хотя нередко мнит 
себя таковым. Поэтому систему 
управления надо максимально 
упростить».

Надо сказать, что Владимир 
Соловьев в августе 1974 года 
получил Свидетельство №4444 
на промышленный образец 
« Нивы».

Благодарим за предо­
ставленный материал 
члена Союза журналистов 
России, члена Интернаци­
онального Союза писате­
лей, члена клуба «Патри­
от» АВТОВАЗа Людмилу 
МОХОВИКОВУ.

С АВТОМОБИЛЯМИ СОЛОВЬЕВ 
ПОЗНАКОМИЛСЯ ЕЩЕ В ДЕТСТВЕ. 
ЕГО ОТЕЦ ЗАНИМАЛ ДОВОЛЬНО 
ВЫСОКИЙ ПОСТ НА ГАЗЕ В 30-Х 
ГОДАХ И ИМЕЛ ЛИЧНЫЙ ГАЗ-А
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