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  На протяжении полувека ГАЗ выпускал грузопассажирские универсалы «Волга».


  В последние гиды существования Советского Союза с горьковского конвейера сходили автомобили ГАЗ-24-12 «Волга».


  Первая попытка


  Конструкторы ГАЗа старшего поколения рассказывают такую историю рожденияуниверсала «Волга». В апреле 1958 годавышло постановление Совета министровСССР о типаже новых санитарных машин,в котором предусматривался санитарныйавтомобиль на базе «Волги». Громоздкийсанитарный автобус ПАЗ-653 в Павловоуже сняли с производства, а санитарномуЗИМу оставалось стоять на конвейере совсем недолго — решение о прекращении еговыпуска уже было принято. Производствомедицинского УАЗ-450А в Ульяновске только осваивали — в год удавалось собиратьвсего несколько сотен машин, а о РАФахеще даже и не помышляли. Получалось, чтострана остается без «санитарки», поэтомуСовет министров и Минздрав потребовалиот Горьковского автозавода в кратчайшиесроки подготовить новый медицинскийавтомобиль.


  На базе «Волги» ГАЗ-21 пришлось разрабатывать специальный кузов с измененным задком, в котором помещались бы носилкис больным. Освоение серийного выпусканесущего цельнометаллического кузова,значительно отличавшегося от кузовабазового седана, по затратам было сопоставимо с разработкой новой модели. Например, кузов ГАЗ-21 сваривали в четырехкондукторах, а для универсала пришлосьмонтировать пятый. Строить такой автомобиль только в медицинском исполнениибыло невыгодно. Поэтому группа во главес главным конструктором кузовов ГАЗаАбрамом Исааковичем Гором и ведущим покузову семейства ГАЗ-21 Петром КузьмичомЛапшиным предложила сразу три модификации кузова ГАЗ-22: медицинский и грузопассажирский универсалы плюс грузовойфургон. Последний вариант со временемотпал по технологическим соображениям.


  В первые годы производства «Волги» ГАЗ-22 с конвейера сходило намного больше санитарных универсалов, чемгрузопассажирских. Например, в 1962 годупостроили 2,5 тысячи «санитарок»и только сотню универсалов, в 1964-мвыпуск грузопассажирских «Волг»превысил тысячу штук, а санитарныхГАЗ-22Б построили уже без малого тритысячи. Это говорит о том, что медицинская модификация считалась «первичной»,а гражданская — «дополнительной».


  Работа над ошибками


  Смена базовой модели «Волги» ГАЗ-21 на ГАЗ-24 практически ничего не изменила — основные заказчики остались прежними, а значит, сохранялся тот же набормодификаций. По воспоминаниям конструкторов, «двадцать четвертая» «Волга»стала своего рода «работой над ошибками», причем многочисленными, допущенными при создании семейства ГАЗ-21.Например, когда начиналось проектирование первой «Волги», развитие семействане было продумано до конца — это затрудняло освоение новых вариантов. Зато«Волгу» ГАЗ-24 ее ведущие конструкторыВ. С. Соловьев, А. М. Невзоров, В. Б. Реутови их коллеги разрабатывали и доводили,учитывая практически все техническиеи технологические проблемы, возникавшиес «двадцать первой». Например, теперь универсал создавали не «вдогонку» за седаном, а параллельно с ним, как единое семейство автомобилей. Выпуск двух типов кузова изначально закладывался в технологию производства, что упрощало и удешевляло освоение. Заведомо устранялись и конструктивные нестыковки.
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  К примеру, универсал ГАЗ-22 делали «вдогонку» за седаном ГАЗ-21, поэтому перед компоновщиками остро встала проблемаразмещения запасного колеса. У санитарноймашины его поставили вертикально за левой задней дверью, под небольшим кожухомрядом с носилками, а при создании грузопассажирского варианта с трудом удалосьдобиться, чтобы лежащее горизонтально запасное колесо при движении не ударялосьо бензобак. На «Волге» нового поколенияконструкция задка кузова предусматриваласпециальный ящик для запасного колеса,что заметно увеличило погрузочную высоту.Для грузопассажирского автомобиля этобыл откровенный компромисс, а для медицинского — вполне приемлемый вариант,ведь санитары обычно держат носилкис больным не ниже, чем расположен порогторцевой двери санитарной «Волги».Работами над кузовом ГАЗ-24-02 руководил Михаил Михайлович Глумов, а заднюючасть машины конструировали ГерманМодин и Борис Свирский.



  Внешняя форма кузова универсала ГАЗ-24-02 имела одну отличительнуюособенность. Следуя моде, художники-конструкторы во главе с Лением Циколенкои Николаем Киреевым у всех автомобилейсемейства сделали стекла дверей гнутыми — впервые в истории отечественногоавтомобилестроения. При этом у универсала задние стекла боковин кузова осталисьплоскими, более дешевыми и удобными дляпроизводства. Каким-то чудом дизайнерыи конструкторы-кузовщики ухитрилисьвыполнить боковину так, что сочетаниегнутых дверных и плоских кузовных стеколне бросалось в глаза и не портило обликавтомобиля.


  У грузопассажирской «Волги» второго поколения был необычный для отечественного универсала салон с тремя рядамисидений — так было сделано, например,на французском универсале Peugeot 404или на опытном образце ГАЗ-22, переделанном фирмой «Конела», финскимпартнером Автоэкспорта. Трехрядная планировка с откидным правым «стульчиком»,отделенным от заднего сиденья, упростиласоздание санитарной машины. Правый«стул» среднего ряда стал передним страпонтеном, а заложенное в конструкциюкрепление для складного сиденья заднегоряда позволило легко установить второесиденье сзади рядом с носилками. Всеперечисленные конструктивные особенности кузова универсала остались неизменными, пережив четыре поколения базовыхседанов от ГАЗ-24 до ГАЗ-3110.


  Для медиков и таксистов


  Первый серийный универсал ГАЗ-24-02 сошел с конвейера в 1972-м, ровно через два года после полного перехода с «двадцатьпервой» «Волги» на «двадцать четвертую».С 1970 года вместо Владимира СергеевичаСоловьева, который теперь работал наВАЗе, ведущим конструктором семействастал Владимир Борисович Реутов — именнона него легла ответственность за освоениевыпуска всех модификаций. Он вспоминает,что заказчики-медики в 70-е годы былиболее требовательными, чем в начале 60-х.Медицинские РАФы и УАЗы давно уже несчитались дефицитом, и к размерам салонаавтомобиля скорой помощи стали предъявляться высокие требования. Поэтомумежведомственная комиссия по инициативе Минздрава долгое время не принималановый автомобиль медицинской службыГАЗ-24-03, небезосновательно считая, чтосалон у санитарной «Волги» тесный, а потолок слишком низкий. До серийного производства эта модификация добралась тольков 1975 году, когда основная масса старыхсанитарных «Волг» ГАЗ-22Б уже выработала свой ресурс, и сотрудники некоторыхмедицинских учреждений, например поликлиник и травматологических пунктов, все чаще начали обращаться в Минздрав и на завод с просьбами заменить эту машину чем-то подобным.
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  Реэкспортные «Волги» с дизелями иногда попадали в руки частников. На этой машине — московский номер индивидуального владельца,выданный до 1981 года


  В один из воскресных дней на ГАЗ приехал представитель Министерства автомобильной промышленности. Несмотря на выходной, он собрал совещание конструкторов и руководителей подразделений,на котором первым делом поставил вопросо немедленном освоении выпуска новойсанитарной «Волги». Для машины с символическим индексом ГАЗ-24-03 предназначались оригинальные нестандартныеносилки с выдвижными ручками.Неожиданный интерес к универсалу «Волга» проявили и руководители таксомоторных парков. Прежняя модель ГАЗ-22 в такси не поставлялась. В новом универсалетаксисты увидели автомобиль, способныйрешить застарелую проблему — перевозкупассажиров с большим багажом. В результате на ГАЗе была оперативно разработанамодификация универсала с дефорсированным двигателем, таксометром, «зеленымогоньком», моющейся обивкой и специальной окраской, как у седана ГАЗ-24-01.Такие машины с индексом ГАЗ-24-04 началипоступать в таксопарки в 1973 году и занесколько лет стали неотъемлемой частьюсистемы пассажирских перевозок. Сначалатариф за проезд в такси-универсале былвыше, чем в обычном такси-седане, ново второй половине 70-х годов тарифысделали одинаковыми.


  Экспорт «Волги» ГАЗ-24 в Западную Европу в 70-е годы сохранялся за счет модификации с 2,1-литровым дизелем Peugeot Indenor.Бензиновый двигатель ЗМЗ-24Д уже тогдане устраивал многих европейских потребителей по экономичности и токсичности выхлопа. Если во времена ГАЗ-21 иностранныедизели устанавливали на «Волги» практически штучно, то в 70-х годах дизельныемодификации ГАЗ-24 стали серийными.


  Их выпускали на конвейере в потоке обычных «Волг», двигатели завозили в Горький из Франции. Значительную часть оснащенных дизелем автомобилей составлялиуниверсалы ГАЗ-24-77.


  Крутой поворот


  К началу 80-х годов на ГАЗе была готова «Волга» следующего поколения ГАЗ-3102,предназначавшаяся для полной замены ГАЗ-24. Работы над ней вело КБ автомобилей среднего класса, которое возглавлял опытный конструктор Александр Михайлович Невзоров: он участвовал во всехэтапах работы над «Волгами», начинаяс первых выпусков ГАЗ-21. Ведущимконструктором в то время по-прежнемубыл Реутов. ГАЗ-3102 отличали не толькообновленный экстерьер и полностью новый интерьер, но и форкамерный двигательЗМЗ-4022, и увеличенная под радиальныешины колея мостов, и дисковые тормозас вакуумным усилителем, выполненные полицензии английской фирмы Girling. Проект необычного форкамерного зажиганияпродвигал Юрий Владимирович Тихонов,а непосредственно конструировал двигателист Гарри Вольдемарович Эварт. Покупкойлицензии на тормоза занимался ВалерийМаркович Цирлин из КБ автомобилей большого класса. Он пошел по тому же пути, чтои коллеги с АЗЛК — аналогичные тормозас английскими механизмами уже нескольколет применялись на «Москвиче».


  В новое семейство были включены все привычные модификации, в том числе универсал ГАЗ-31022 в трех исполнениях: базовом, санитарном и такси. Грузопассажирскую машину попробовали собрать «как из кубиков».


  К универсальному кузову типа ГАЗ-24-02 присоединили передок, салон, электрооборудование и ходовую часть от ГАЗ-3102. Дваизготовленных опытных образца универсалана базе ГАЗ-3102 — обычный автомобиль и такси — прошли приемочные испытания. Санитарную машину построить не успели, так как экспериментальное производство завода тогда было загружено работой над новыми грузовиками.


  «Волга»-универсал была самым дорогим автомобилем в СССР, продававшимся частным лицам.ГАЗ-24-02 стоил 18 000 руб, а ГАЗ-24-12 - 19 400 руб.


  
    Внешне ГАЗ-24-12, как и все «Волги» семейства ГАЗ-24-10, отличался дверями без форточек, ручками от ГАЗ-3102,отсутствием поуфарников, серыми пластиковымиколпаками колес, черной пластмассовой облицовкой. Правда,на ее место легко устанавливалась стальная хромированнаяоблицовка от ГАЗ-24.
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    Универсал ГАЗ-24-12. На колесах стоят серые пластиковые колпаки, стандартные дляавтомобилей семейства ГАЗ-24-10

  


  
    Универсал ГАЗ-24-12 оснащался двигателем ЗМЗ-4В2, работавшим на бензине Аи-93, или его дефорсированнойпод бензин А-76 модификацией ЗМЗ-4021

  


  По воспоминаниям главного конструктора легковых автомобилей ГАЗа Владимира Никитича Носакова, сменившего на этом посту Николая АлександровичаЮшманова, освоение выпуска ГАЗ-3102зависело, прежде всего, от поставщиковоригинальных комплектующих. Поначалу смежники какое-то время готовилиоснастку, осваивали новые технологии.Поэтому оригинальных деталей для новой«Волги» не хватало на всю производственную программу. Но когда выпуск основных«смежных» комплектующих ГАЗ-3102 былналажен, их производители проявили заинтересованность в увеличении объемоввыпуска — надо было окупать средства,вложенные в модернизацию производства.Освоение полномасштабного выпускасемейства ГАЗ-3102 становилось необходимым и ГАЗу, и его партнерам. Таким образом, в 1983-1984 годах завод был готов снять с производства все модификации ГАЗ-24, полностью заменив их машинамисемейства ГАЗ-3102. Универсал и санитарный автомобиль на базе «ноль второй»получали путевку в жизнь.


  Все планы спутал министр автомобильной промышленности СССР В. Н. Поляков. Когдапроект замены «Волги» представили емуна утверждение, он неожиданно заявил,что совершенно недопустимо, чтобы«таксисты и министры» ездили на одинаковых «Волгах». Модельный ряд ГАЗа, помнению Полякова, надо было разделитьна «люксовую» представительскую машинуи упрощенную «бюджетную» «Волгу» дляиспользования в такси, в качестве служебной машины организаций невысокого рангаи, наконец, для продажи частным владельцам. Таким образом, ГАЗ-3102 досталасьроль представительского автомобиля,современного аналога ЗИМа, так как нивремени, ни средств на создание второйновой модели «Волги» у завода не было.Конструкторскому бюро легковых автомобилей ГАЗа пришлось выкручиваться,создавая автомобиль-компромисс, гибридиз новых узлов ГАЗ-3102 и кузова с привычными очертаниями «двадцать четвертой». Этой работой руководил ВладимирАлександрович Доброхотов, ставшийведущим конструктором «Волги» после Реутова. Выручила высокая степень унификации основных формообразующих панелей кузова ГАЗ-24 и ГАЗ-3102. Удешевленная версия «Волги» ГАЗ-24-10 лишилась,прежде всего, форкамерного двигателя — его место занял базовый ЗМЗ-402,заметно модернизированный по сравнению с ЗМЗ-24Д, или вариант ЗМЗ-4021, дефорсированный под бензин А-76. На большей части машин дисковые тормоза заменили привычными барабанными, а мягкий полиуретановый корпус приборной панели уступил место пластмассовому. Правда, существовали «промежуточные комплектации», сочетавшие кузов ГАЗ-24-10 с дисковыми тормозами и панелью ГАЗ-3102.


  
    Основная модификация универсала «волга» — автомобиль медицинской службы ГАЗ-24-13
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    Колею передних и задних колес ГАЗ-3102 и ГАЗ-24-10 увеличили для установки радиальных шин 205/70(114, болес широких, чемдиагональные 7,35-14, применявшиеся на ГАЗ-24.
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  Удобный для производства


  «Демократичная» версия «Волги» стала последним советским автомобилем с индексом, присвоенным по стандарту1945-1966 годов. В то время даже старымгрузовикам и внедорожникам давали новые индексы (например, УАЗ-31512 вместоУАЗ-469Б или ЗИЛ-431410 вместо ЗИЛ-130).Все основные гражданские модификации — такси, универсал, автомобильмедицинской службы, газобаллонное такси — конструкторы КЭО ГАЗ решили разрабатывать уже на базе ГАЗ-24-10. Как нистранно, такой вариант в конечном счетеустроил всех. В. Б. Реутов вспоминает, чтоуниверсал на базе ГАЗ-3102 разрабатывалии доводили с большим трудом, а грузопассажирская модификация ГАЗ-24-10досталась относительно «малой кровью»и конструкторам, и производственникам.


  В новом семействе предусматривалось три варианта универсалов: базовый ГАЗ-24-12,медицинский ГАЗ-24-13 и такси ГАЗ-24-14.Эти машины появились уже в то время, когда А. И. Гора на посту главного конструктора легковых кузовов сменил РудольфПавлович Шкапин.


  Смена модели универсала произошла позднее замены седана. Базовая «Волга»ГАЗ-24-10 сошла с конвейера в 1985-ми на следующий год полностью вытеснила и «двадцать четвертую», и временныйпереходный вариант. Универсал выпуска1987 года все еще представлял собой старый ГАЗ-24-02 в «переходном» исполнении,только в 1988-м его окончательно сменилполностью обновленный ГАЗ-24-12.


  Новые передние сиденья и современная приборная панель делали салон «Волги»семейства ГАЗ-24-10 более комфортабельным. На обивке жестких «лавок»двух задних рядов универсала появилисьприятные тканевые вставки. Широкаяколея, радиальные шины и новый усилитель тормозов улучшили управляемость,особенно на высокой скорости. Значительно комфортнее стали условия работымедицинских бригад на ГАЗ-24-13.


  Правда, при модернизации универсала конструкторам пришлось решить одну головоломку. Запасное колесо с радиальнойшиной, более широкое, чем старое с диагональной покрышкой, с трудом входилов горизонтальную нишу. Затолкнуть еготуда получалось, а вот вынуть — не всегда.Увеличение размеров отсека «запаски»исключалось — это потребовало бы изменения кузовных штампов. На ГАЗ-24-12появилось устройство для извлечениязапасного колеса с ручкой и лентой. Реутов«подсмотрел» его на автобусе MercedesBenz, у которого большая «грузовая»запаска с помощью тех же ленты и ручкивынималась из горизонтальной полости запередним бампером. Еще одна особенностьуниверсала «Волга» — противовесы с пружинами для открывания задней двери, расположенные в задних стойках и впоследствии замененные газовыми упорами.
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  Заводской индекс ГАЗ-24-14 грузопассажирский таксомотор унаследовал от опытной «двадцать четверки» конца 60-х годов с V-образным шестицилиндровым двигателем. Но число «24-14» оказалось как будтозаколдованным. Спрос на новый универсал-такси был значительно ниже, чем напрежнюю модель ГАЗ-24-04. Еще в середине 80-х годов таксомоторные паркизасомневались в рентабельности эксплуатации универсалов и начали отказыватьсяот их закупок. До начала 90-х в паркахдорабатывали свой ресурс старые машиныГАЗ-24-04, многие из которых прошликапремонт. Тем не менее, по воспоминаниям В. Б. Реутова, обновленные грузопассажирские такси ГАЗ-24-14 в ограниченномколичестве с конвейера все-таки сходили.


  «Волга»-кормилица


  Группа инженеров ГАЗа во главе с Реутовым провела немало времени в командировке во Франции, оформляя европейские сертификаты на все оригинальные детали автомобилей семейства ГАЗ-24-10и ГАЗ-24-12. Но экспорт «Волги» в Европупочти прекратился, поэтому автоматически исчезли и модификации с дизелем.


  Не пошел в серию даже дизельный седан ГАЗ-31025 на базе ГАЗ-3102.


  Зато неожиданно у «Волги» появился новый рынок сбыта. В перестройку возобновилисьторговые отношения с Китаем. Горьковские автомобили пошли «на ура» на китайском рынке, а универсал приносил дополнительную прибыль, так как был дороже седана. В период экономических трудностей1990-1992 годов, когда в стране бушевалаинфляция, а продукты и предметы первойнеобходимости были дефицитом, это оченьвыручило работников ГАЗа. «Волги» началименять по бартеру на китайские продуктыпитания и промышленные товары, которыераспределялись среди инженеров и рабочих автозавода. В 1991 году, в самоетяжелое время, когда возникла угрозаголода, отдел сбыта ГАЗа начал менятьновые «Волги» с конвейера на партиипродовольствия даже от отечественныхпоставщиков. Машину ГАЗ-24-12 на заводезвали кормилицей, ведь за универсалыдавали больше ящиков с продуктами, чемза базовые ГАЗ-24-10.


  Жизнь после Союза


  История грузопассажирской и медицинской «Волги» продолжалась еще много лет после развала СССР и освоения семейства«Газели». В 1992 году завод сумел заменитьбазовую модель ГАЗ-24-10 на ГАЗ-31029.


  Это не было связано ни с политическими, ни с экономическими переменами в стране.Просто штамповая оснастка по производству кузова типа ГАЗ-24 полностьювыработала свой ресурс, и надо былоизготовить штампы-дублеры. На новыхштампах «Волгу» пришлось бы выпускатьв неизменном виде еще много лет. По инициативе В.Н. Носакова именно этот моментбыл выбран для модернизации автомобиля.Новые штампы предназначались уже длякузова типа ГАЗ-3102. Тогда же художник-конструктор Игорь Безродных предложилрестайлинг передка под фары головногосвета, аналогичные АЗЛК-2141. Такие жеточно фары планировалось ставить наготовившуюся к производству «полуторку» — будущую «Газель».


  В 1993 году на базе ГАЗ-31029 вместо ГАЗ-24-12 был освоен универсал, для которого возродили индекс ГАЗ-31022. Следомпоявился санитарный ГАЗ-31023. В середине90-х годов выпуск этих машин вернулсяк уровню конца 80-х: примерно полторытысячи грузопассажирских машин в годи 700-900 медицинских. Те же самые модификации достались по наследству и семейству ГАЗ-3110. Когда в 2009 году «Волгу»окончательно снимали с производства,больше всех высказывали недовольство медицинские работники,потерявшие практичный и недорогой санитарный универсал.


  «Частный» вопрос


  Говорят, будто автомобили «Волга» с кузовом «универсал» в СССР не продавались частным владельцам. Но это не так.


  На самом деле запрет на регистрацию универсалов «Волга» в индивидуальноепользование действовал недолго. В отличие от грузовиков или автобусов, автомобили ГАЗ-22, ГАЗ-24-02 и ГАЗ-24-12 не запрещалось покупать частным лицам и официально регистрировать в ГАИ. Но и к доступным товарам такие машины не относились: большая часть автомобилей распределялась среди предприятий и организаций.


  
    В 80-е годы салон ГАЗ-24-12 считался современным и комфортабельным
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    Частникам не запрещалось покупать и регистрировать В ГАИ автомобили ГАЗ-22, ГАЗ-24-02 и ГАЗ-24-12

  


  Первое время после появления ГАЗ-22 продавать частникам было просто нечего — в 1962 году завод собрал только 100 грузопассажирских «Волг», а в 1963-м — 767.Официальный документ, запрещавший продажу автомобилей «Волга» ГАЗ-22 частнымвладельцам, был издан в 1964 году, ещепри Н.С. Хрущеве, который не раз пыталсябороться с «частнособственническимиинстинктами» граждан. Но уже к 1967 годузапрет утратил силу, и в Москве, например,началась выдача техпаспортов на автомобили ГАЗ-22 индивидуальных владельцев.Отчасти это объясняется тем, что правительство Л. И. Брежнева заняло более гибкуюпозицию в отношении частников, но былаи более серьезная причина. Спрос на «Волгу» на зарубежных рынках начал снижаться,особенно когда было объявлено о предстоящем выпуске новой «Волги» ГАЗ-24. Нереализованные за рубежом машины, в томчисле универсалы ГАЗ-22, начали продаватьв СССР частным владельцам через систему магазинов «Березка» за сертификаты, заменяющие иностранную валюту. Причем среди лиц, официально владевших такими«инвалютными рублями», было немалообычных строителей, инженеров, военныхспециалистов, вернувшихся из зарубежныхкомандировок. В «Березке» универсалыГАЗ-22 в 1967-1970 годах продавалисьвполне официально и получали «частные»техпаспорта и номера. Кстати, среди первыхвладельцев ГАЗ-22 в Москве были артистЮрий Никулин и поэт Сергей Михалков.


  В 1970-м, в последний год выпуска семейства ГАЗ-21, из-за общего снижения спроса небольшое количество новых универсаловбыло продано и за рубли. Кроме того, в конце 60-х уже появились универсалы «Волга»,списанные из государственных учреждений.Иногда частникам доставались даже бывшие санитарные машины с демонтированным медицинским оборудованием.


  
    Пассажиры попадали на дополнительное заднее сиденье, откинув небольшой страпонтенсправа. Сиденья ГАЗ-24-12 отличалисьот ГАЗ-24-02 более современной обивкой
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  Когда началось производство автомобиля ГАЗ-24-02, никаких официальных запретов уже не существовало, но приобрести такую машину в первые годы выпуска было практически невозможно. Все автомобили распределялись между государственными учреждениями или предназначались для экспорта. Значительнуючасть «тиража» забирали таксопарки.Частным владельцам в те годы предлагались без ограничений универсалыменьшей размерности: ВАЗ-2102 и «Москвичи». Именно в это время народныйартист СССР Юрий Никулин был вынужденчерез Совет министров просить разрешения купить ГАЗ-24-02 вместо старого,изношенного ГАЗ-22. Причем в Горьком,в отделе сбыта ГАЗа ему выдали выбракованный отделом технического контроля(ОТК) автомобиль, у которого по путив Москву вытекло масло из двигателя. Всеисправные универсалы были в тот моментуже распределены между государственными заказчиками.


  Только в конце 70-х годов первые ГАЗ-24-02 появились в магазинах «Березка». Более того, на эту модель былаустановлена розничная цена. В 1979 году«Волга»-универсал считалась самым дорогим автомобилем в СССР — для частноголица она стоила 18 тыс. руб., то есть на тритысячи (почти на цену целого «Запорожца») дороже седана ГАЗ-24.


  В СССР «Волги» с дизелями в 70-х годах не продавались совсем, и на родине былопрактически неизвестно об их существовании. Небольшая заметка в журнале«За рулем» в 1978 году о седане ГАЗ-24-76и универсале ГАЗ-24-77 с дизелями сталанастоящей сенсацией. Но уже в первойполовине 80-х в Советский Союз стали попадать подержанные реэкспортные машины,которые, помимо дизеля, отличались «дилерским тюнингом»: окраской «металлик»,черной пластмассовой облицовкой, похожейна внедренную потом на ГАЗ-24-10, доработанным салоном, оригинальными дискамиколес, иногда даже с люком в крыше.


  Когда на смену ГАЗ-24-02 пришел ГАЗ-24-12, уже была разрешена продажачастникам пикапов и микроавтобусов,а чуть позднее — любых грузовиков, автобусов, представительских автомобилей.Поэтому никаких административных ограничений на частные универсалы «Волга»не могло существовать по определению.Тем не менее, новый ГАЗ-24-12, розничнаяцена которого с начала выпуска в 1988-ми до марта 1991 года составляла от 19400до 19570 руб., снова стал дефицитом. Объемы производства ГАЗ-24-12 по сравнениюс ГАЗ-24-02 заметно снизились.


  На исходе 70-х годов завод выпускал около 2,5 тысяч грузопассажирских машинв год и примерно 1,5 тысячи санитарных.Через десять лет, в конце «перестроечных»80-х, выпуск ГАЗ-24-12 неуклонно падал:1685 машин в 1988 году, 1443 в 1989-м,1072 в 1990-м, 722 в 1991 году. Медицинских универсалов ГАЗ-24-13 в 1989и 1990-м строили чуть больше 1300 машинв год, пик их выпуска пришелся на переломный для страны 1991 год — 1575 автомобилей. Наконец, в 1992 году проходнуюГАЗа покинули последние 15 экземпляровГАЗ-24-12 и 410 машин ГАЗ-24-13. Такимобразом, объемы выпуска универсала«Волга» времен перестройки опустилисьниже уровня производства ГАЗ-22 середины 60-х годов.


  На внутреннем рынке новые универсалы «Волга» ГАЗ-24-12 в последние годы существования СССР распределялись,как и прежде — по заказам предприятийи организаций, в соответствии с лимитамии фондами на служебный автотранспорт.Эти лимиты и фонды «съедали» почтивесь теперь уже совсем небольшой тираж.


  К тому же начался экспорт «Волг» в Китай. Машин для продажи частным владельцам в СССР практически не оставалось.Впрочем, время выпуска ГАЗ-24-12 совпалос перестройкой, когда дефицитом и предметом спекуляции становились практически любые автомобили.
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        Технические характеристики ГАЗ-24-12

      
    


    
      	
        Число мест

      

      	
        5-7

      
    


    
      	
        Грузоподъемность при перевозке двух человек

      

      	
        400 кг

      
    


    
      	
        Максимальная скорость

      

      	
        145 км/ч

      
    


    
      	
        Время разгона до 100 км/ч

      

      	
        21-24 сек

      
    


    
      	
        Расход топлива при скорости 90 км/ч

      

      	
        10,4-10,8 л/100 км

      
    


    
      	
        Электрооборудование

      

      	
        12 V

      
    


    
      	
        Аккумуляторная батарея

      

      	
        6-СТ-60ЭМ

      
    


    
      	
        Генератор

      

      	
        16.3701 с встроенным выпрямителем

      
    


    
      	
        Регулятор напряжения

      

      	
        13.3702

      
    


    
      	
        Система зажигания

      

      	
        бесконтактная, транзисторная

      
    


    
      	
        Коммутатор

      

      	
        13.3734

      
    


    
      	
        Резистор

      

      	
        14.3729

      
    


    
      	
        Катушка

      

      	
        Б116

      
    


    
      	
        Стартер

      

      	
        СТ-230-Б1

      
    


    
      	
        Свечи зажигания

      

      	
        А14В1

      
    


    
      	
        Размер шин

      

      	
        205/70R14

      
    


    
      	
    


    
      	
        Масса, кг

      
    


    
      	
        снаряженная

      

      	
        1540

      
    


    
      	
        на переднюю ось

      

      	
        725

      
    


    
      	
        на заднюю ось

      

      	
        815

      
    


    
      	
        полная

      

      	
        2016

      
    


    
      	
        на переднюю ось

      

      	
        900

      
    


    
      	
        на заднюю ось

      

      	
        1116

      
    

  


  
    
      	
        Радиус поворота, м

      
    


    
      	
        по оси внешнего переднего колеса

      

      	
        5,6

      
    


    
      	
        наружный габаритный

      

      	
        6,0

      
    


    
      	
        Рулевой механизм

      
    


    
      	
        глобоидальный червяк с трехгребневым роликом, передаточное число — 19,1

      
    


    
      	
        Подвеска передняя

      
    


    
      	
        независимая, пружинная, на поперечных рычагах, шкворневая, амортизаторы гидравлические, телескопические

      
    


    
      	
        Подвеска задняя

      
    


    
      	
        зависимая, на двух продольных полуэллиптических рессорах, амортизаторы гидравлические, телескопические

      
    


    
      	
        Тормоза

      
    


    
      	
        рабочие — передние и задние барабанные, привод гидравлический, раздельный, с вакуумным усилителем

      
    


    
      	
        стояночный — с механическим тросовым приводом на задние колеса

      
    


    
      	
        Коробка передач

      
    


    
      	
        механическая, четырехступенчатая, с синхронизаторами на всех передачах переднего хода

      
    


    
      	
        Сцепление

      
    


    
      	
        однодисковое, сухое

      
    


    
      	
        Передаточные числа

      
    


    
      	
        I — 3,50; II — 2,36; III — 1,45; IV — 1,00; задний ход — 3,54

      
    


    
      	
        Главная передача

      
    


    
      	
        одинарная, гипоидная, передаточное число — 3,9

      
    


    
      	
        Двигатель

      
    


    
      	
        ЗМЗ-402 или ЗМЗ-4021, бензиновый, карбюраторный, рядный, четырехтактный, четырехцилиндровый, верхнеклапанный,жидкостного охлаждения

      
    


    
      	
        Диаметр цилиндра, мм

      

      	
        92

      
    


    
      	
        Ход поршня, мм

      

      	
        92

      
    


    
      	
        Рабочий объем, см3

      

      	
        2445

      
    


    
      	
        Степень сжатия

      

      	
        8,2 или 6,7

      
    


    
      	
        Порядок работы цилиндров

      

      	
        1-2-4-3

      
    


    
      	
        Карбюратор

      
    


    
      	
        К-151, двухкамерный, с экономайзером принудительного холостого хода

      
    


    
      	
        Максимальная мощность

      
    


    
      	
        100 л.с. или 90 л.с. при 4500 об/мин

      
    


    
      	
        Максимальный крутящий момент

      
    


    
      	
        18,6 кгс.м или 17,6 кгс.м при 2400-2600 об/мин
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  "Невыполнимые задания" Бориса Дехтяра


  Огромную роль в создании моделей Горьковского автозавода сыграл конструктор агрегатов трансмиссии Борис Акимович Дехтяр


  Борис Дехтяр (1922-2012) родился на Украине, в Житомирской области. В молодости работал учителем математики в школе.


  В июне 1941 года Дехтяр ушел в Красную армию. Его семья погибла от рук нацистовна оккупированной территории, а сам БорисАкимович прошел всю войну до победы,освоил профессию связиста-телефониста,пережил несколько ранений, был награжден боевыми орденами Отечественнойвойны I степени и Красной Звезды.


  После войны Борис Дехтяр работал в Горьковском автомеханическом техникуме, закончил Горьковский индустриальныйинститут. В 1947 году он пришел работатьв КЭО Горьковского автозавода, в команду конструкторов, которую возглавлялА.А.Липгарт.


  Основной специальностью Дехтяра были карданные передачи и ведущие мосты.


  В 50-х годах такие узлы разрабатывали для новых полноприводных автомобилей:сначала для ГАЗ-69, затем для ГАЗ-М72.Трансмиссии этих машин стали первымиконструкторскими проектами БорисаАкимовича. Вскоре Дехтяр возглавилработы над агрегатами ГАЗ-М73 — это былпервый опыт создания адаптированной длямалолитражного двигателя «Москвича»полноприводной (4x4)трансмиссии. Самавтомобиль ГАЗ-М73 в серию не пошел,но наработки горьковских конструкторов,в том числе Дехтяра, пригодились коллегамс МЗМА — А. Ф. Андронову, Р. А. Липгарту, К. И.Файбисовичу, внедрившим в производство «Москвич-410».


  В начале 60-х годов КГБ СССР дал ГАЗу казавшееся невыполнимым задание —построить автомобиль с кузовом «Волги»и силовым агрегатом «Чайки». Заслуженный фронтовик Дехтяр взял на себя рискстать ведущим конструктором автомобиляГАЗ-23. Вместе с опытным компоновщикомФ. А. Лепендиным Дехтяру удалось буквально по миллиметру «занести» крупногабаритный двигатель ГАЗ-13 в абсолютноне предназначенный для него тесныймоторный отсек ГАЗ-21. Это повлекло засобой множество изменений кузова, выпускной системы, ходовой части. В результате все-таки получилась работоспособнаяконструкция. Впоследствии, при созданииГАЗ-24 и ГАЗ-3102, установка двигателя«Чайки» предусматривалась заранее.


  [image: ]


  
    До 1983 года Дехтяр занимал должности ведущего конструктора и руководителягруппы. Он возглавлял работы над задниммостом и карданным валом ГАЗ-24, ГАЗ-13и ГАЗ-14. Например, при создании карданной передачи ГАЗ-24 Борис Акимович устранил все недостатки этого узлаавтомобиля ГАЗ-21 — убрал ненадежнуюпромежуточную опору, разработал систему смазки карданных шарниров, добился изменения ГОСТа на трубу вала. Поэтомуу всех последующих модификаций «Волги»карданный вал и задний мост стали безотказными агрегатами, способными выдержать сотни тысяч километров пробегав тяжелых условиях.

  


  
    Б. А. Дехтяр много лет активно работал над сохранением истории и традиций ГАЗа:выступал с лекциями, писал статьи, охотнообщался с автомобильными журналистамии историками, вел дневниковые записи.

  


  
    [image: ]
Автомобили ГАЗ-М72 собирали на конвейере небольшими партиями

  


  
    Борис АкимовичДехтяр


    1945-1947 годы


    Возглавляет лабораторию в Горьковском автомеханическом техникуме


    1947 год


    Поступил на работу в КЭО ГАЗ


    1955 год


    Запущен в серийное производство автомобиль ГАЗ-М72, созданный приучастии Б.А. Дехтяра


    1962 год


    Освоен мелкосерийный выпуск автомобиля специального назначения ГАЗ-23, ведущим конструкторомкоторого был Б.A. Дехтяр


    1970-с годы


    Добился выделения Министерством внешней торговли СССР валютныхсредств для закупки в США современного оборудования для производства шестерен главной передачии дифференциала автомобилей ГАЗ
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