
П РО ЕК ТА РХ И В

Магистральное
направление
Минского автозавода

М аги стр альн ая  автотехн и н а  д авн о  с т а л а  визи тн ой  нартонной МАЗа. 
Но сего д н я  м ал о  нто зн ает , что р еш ен и е  о е е  вы п усн е , вп оследстви и  
на д есяти л ети я  за д а в ш е е  предп ри яти ю  вен то р  р азв и ти я , удалось 
проби ть во п р ек и  многим  о б сто я тел ь с тв а м . О том , нан в С оветском  
С о ю зе  п о яви л и сь  п е р в ы е  н асто ящ и е  м агистральн ини , т р е х о сн ы е  
МАЗ-514, МАЗ-515 и МАЗ-516, м ы  поп росили  р а с с н а з а т ь  И вана 
Ф р ан ц ев и ч а  Д ем идовича и Е вгения С теп ан ови ча С еливончина, 
приним авш их н е п о ср е д с тв е н н о е  у ч асти е в их р а зр а б о т к е , д оводн е  и 
внедрении  в п р ои зводство .
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-  Как и почему появилась 
идея разработки на МАЗе маги­
стральных тягачей, кто был ее 
непосредственным автором?

Демидович: Идея разработки 
магистральных тягачей, точнее 
говоря, магистральных авто­
поездов, безусловно, принадле­
жит Михаилу Степановичу Вы­
соцкому, занявшему должность 
главного конструктора Мин­
ского автозавода в 1961 году. 
Эта идея переоформилась в 
одну из главных задач того пе­
риода. которая была поставле­
на перед нашим коллективом 
и которую мы в итоге смог­
ли успешно решить. В начале 
1960-х, когда завод осваивал 
семейство весьма передовых 
для того времени двухосных 
автомобилей МАЗ-500, уже 
было понятно, что в стране по­
просту нет грузовиков, предна­
значенных для магистральных 
перевозок. Таких, какие уже 
начали выпускать большинство 
ведущих зарубежных произво­
дителей. Кроме того. Высоцкий 
всегда смотрел дальше других, 
он видел перспективы подоб­
ных автопоездов как для при­
менения в нашей стране, так и 
для экспорта в другие страны.

Ссливончик: В то время 
допустимая полная масса ав­
топоезда в Вероне с двухос­
ным тягачом составляла 38 т, 
с трехосным -  42 т, и мы с на­
шими серийными двухосиыми 
МАЗами нс могли достигнуть

ни одною из упомянутых по­
казателей. Нужно было раз­
рабатывать специальные авто­
мобили, способные работать в 
составе автопоездов указанной 
массы. Кременчугские тяга­
чи для этого нс годились -  они

были недостаточно скоростиы 
ми, комфортабельными и эко 
комичными их ведь создавали 
для строек, карьеров и лесоза 
готовок. Высоцкий же задумал 
автомобиль, предназначенный в 
первую очередь для шоссейных
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ной формулой 6x4. Кроме того, 
для двухосного магистральника 
нужен 13-тонный ведущий мост, 
у нас же в начале 1960-х для 
МЛЗ-500был разработан только 
10-тонный, при использовании 
которого в составе 38-тонного 
автопоезда мог работать только 
трехосный автомобиль.

О ли вон чи к : В Министер­
стве автомобильной промыш­
ленности нс видели перспекти­
вы в повышении нагрузки на 
ведущий мост. Как раз в 1960-е 
годы прорабатывались планы 
строительства Камского авто­
завода, и с подачи НИИ АТ для 
его будущих грузовиков и тя­
гачей была принята схема 6x4 
с нагрузкой на мост не более 
8 т. Это в то время, как весь мир 
уже переходил от 10-тонных к 
13-тонным мостам! Что инте­
ресно. на совещаниях, посвя­
щенных разработке КАМАЗов.

перевозок на дальние расстоя 
ния. И он знал, что делает: у за 
вода уже был для этого олреде 
ленный технический задел, да и 
успешная работа над созданием 
и внедрением МАЗ 500 показала, 
что нашим конструкторам такая 
задача вполне по силам.

За  рубежом магистральных.
двухосный тягач. МАЛ же по 

шел по пут и создания трехос 
пых моделей.

Д ем идович: Двухосный се 
дельный тягач -  ото чисто евро 
пейский подход. Соглашусь, при 
использовании трехосного но 
лунрицена он оптимален с  точки

зрения снижения снаряженной 
массы и потерь в трансмиссии. 
Но есть ведь и американские 
магистральные тягачи они не 
зажаты рамками предельной 
длины автопоезда, а поэтому 
в подавляющем большинстве 
случаев это трехосные капотные 
автомобили. Но самое важное 
у  нас по сравнению с Европой 
иные и климатические, и дорож 
ные условия: и те. и другие суще 
стиенно хуже. Поэтому с точки 
зрения проходимости, особенно 
в зимний период, для эксилуата 
нии в СССР оптимальной выри 
совывалась схема тягача с колес
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вес были против столь низкой 
грузоподъемности задних осей, 
особенно «Автоэкспорт*, где 
лучше других понимали, куда 
движется мировое автомоби­
лестроение. Но НИИ АТ сумел 
убедить курировавшего в ЦК 
КПСС вопросы промышленно­
сти Андрея Павловича Кири­
ленко, что если сделать нагруз­
ку на мосты выше 8 т, то тогда 
грузовик выведет из строя всю 
дорожную сеть страны. При­
водился даже такой довод: от 
проезда одного МАЗа дорож­
ному покрытию наносится 
ущерб больше, чем от проезда 
восьми-десяти КАМАЗов. С 
точки зрения перспектив кам­
ских автомобилей применение 
для них 8-тонных мостов было 
существенной ошибкой, на ис­
правление которой впослед­
ствии потратили очень много 
времени и сил. А Высоцкий уже П е р е д о  п р о т л ш и ш ы с  о б р а з ц ы  М АЗ-Ы В гр у зо п о д ъ ем н о с ть ю  14,5 т  с о ш л а  с  к о н в е й е р а  в  1969 году

в то время прекрасно видел, как 
и в каком направлении разви­
вается конструкция 1рузовиков 
за рубежом, и понимал, какими 
должны быть будущие маги­
стральные МАЗы.

-  Когда проектировали се­
мейство МАЗ-500, трехосный 
вариант уже держали в  уме?

Демидович: Нет, и вот поче­
му. (Семейство МАЗ-500 созда­
валось в рамках типажа, уста­
новленного М инистерством 
автомобильной промы ш лен­
ности. Согласно ему, за М ин­
ским автозаводом закреплялся 
выпуск исключительно двух­

осных грузовых автомобилей. 
И точка. Тогда это было очень 
жесткое ограничение, поэтому 
все наши устремления были 
направлены на то. чтобы до­
биться максимальной отдачи 
именно от автомобиля с колес­
ной формулой 4x2.

Селивончик: Согласно от­
раслевому типажу трехосные 
дорожные грузовики были 
прерогативой Кременчугского 
автозавода. Но там никто и не 
собирался разрабатывать мо­
дели для магистральных пере 
возок. Более того, руководство 
КрАЗа на разных совещаниях
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непримиримо выступало про 
тин инициативы Высоцкого. 
Хотя, повторюсь, то, что дела 
ли они. и что собирались де 
лать мы, было совершенно рая 
ными машинами.

-  Го есть у  идеи создания ма 
гштраньных МАЗов были яв­
ные противники?

Демидович: Да. и в немалом 
количестве. Причем не только 
в М инистерстве автомобиль 
ной промышленности или на 
КрАЗе, но и у нас на заводе. 
Затевая разработку трехосных 
магистральных тягачей. Вы 
соцкий очень серьезно риски 
вал. По сути, на карту была 
поставлена перспектива раз 
вития наших магистральных 
автопоездов, ведь семейство 
МАЗ-514, МАЗ-515 и МАЗ-516 
создавалось в инициативном 
порядке. Причем инициатива 
исходила лично от Михаила 
Степановича. Переломить си 
туацию удалось, лишь когда 
после проведения всссторон 
них заводских испытаний в на 
чале 1970 года мы пригнали не 
сколько трсхосников в Москву 
на Красную площадь и про 
демонстрировали их Алексею 
Николаевичу Косыгину, в то 
время -  председателю нрави 
тельства СССР. И он нас под 
держал, тем самым, по сути, 
узаконив работы МАЗа над та 
кими автомобилями.

Должен подчеркнуть, что Вы­
соцкий, берясь за создание ма 
гисгральных грузовиков, даже 
несмотря на неприятие данной 
идеи в вышестоящих инстан­
циях, был уверен: задуманное 
окажется нам но плечу. По­

тому что за короткий срок он 
сумел сформировать на за во 
дс очень квалифицированный, 
заинтересованный, на многое 
способный конструкторский 
коллектив. У Высоцкого была 
очень хорошая и в то же время 
довольно редкая человеческая 
черта: будучи безусловным ли 
дером, он окружал себя людь 
ми, каждый из которых был 
лидером в своей области, тогда 
как многие из тех, кто также на 
делен лидерскими качествами, 
стараются таких людей держать 
от  себя подальше.

Се.тмвоичик: Еще одним се 
рьезным аргументом против 
разворачивания на МАЗе ра 
б о т  но созданию  магистраль 
ных тягачей стали как раз на 
чавшисся в ту  нору закупки 
крупнейшим советским меж 
дународным перевозчиком 
яСовтрансавто* а налоги чн ых 
но классу зарубежных маги- 
стральников Mercedes-Benz и

Volvo. И. надо сказать, в нашей 
стране у этих автомобилей на 
шлось немало горячих и, судя 
но всему, сер ьезн о  з а и н т е ­
р есо ван н ы х  в них сторонни 
ков. Но, что интересно, увидев 
реальный интерес к своим 
тягачам, иностранные но 
ста в щик и тут же начали зади 
рать цены: мол. у нас ресурс, 
экономичность, качество... 
Тогда «Совтрансавто» стало 
пускать эти автомобили в Ки 
тай хороших, благоустроен 
ных дорог туда нс было, и они 
возвращ ались в сильно потре­
панном виде, что и дсмонстри 
ровалось производителю в ка 
честве контраргумента. Хотя 
справедливости ради не могу 
нс сказать, что и Mercedes 
Benz, и Volvo с технической 
точки зрения для своего вре 
мсии были сработаны на очень 
высоком уровне!

-  Правильно ли называть 
семейство трехосных грузо­

виков дальнейшим развитием 
семейства МЛЗ-500?

Демидович: Конечно, при 
создании трехосных автомоби 
лей мы стремились максималь 
но использовать технический 
задел, наработанный заводом 
при создании 500 го семей 
ства. иначе и быть не могло. 
Поэтому мы сначала попита 
лись сделать трехосный с еде ль 
нмй тягач с уже освоенными 
в производстве одной задней 
ведущей и двумя передними 
управляемыми осями идею 
такой машины подсмотрели 
у «Мерседеса». По у этого ав 
томобиля, с одной стороны, 
сильно усложнилась система 
рулевого управления, с дру 
гой -  допустимая нагрузка на 
седелыю -сцепное устройство 
возросла несильно, поскольку 
все равно она перераспредели 
лась главным образом на за 
днюю ось, тогда как вторая ось 
получалась нсдоза груженной. 
Н отой  же причине появился и 
МАЗ-516: двухосному грузови 
ку. но сути, просто удлинили 
раму и подкатили сзади третью 
неведущую подъемную ось. что 
позволило без внесения зна 
чительных изменений в кон 
струкцию нарастить массу и 
объем перевозимого груза. Г>га 
модель вышла более удачной, 
но удельной грузонодъемно 
сти она существенно превос­
ходила все существующие на 
гот момент в стране грузовики, 
а потому была запущена в се­
рию. И тем нс менее появление 
МАЗ-516 до конца не реша­
ло главной задачи -  создания 
максимально адаптированных
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для условий нашей страны ав­
топоездов с полной массой, 
максимально допустимой для 
движения но дорогам общего 
пользования. С  названной це­
лью требовалось, во-первых, 
сделать тягач с двумя задни­
ми ведущими мостами, а во- 
вторых. повысить их допусти­
мую нагрузку до 13 тонн.

О л и во и чи к : Создать теле­
жку из двух мостов, да еще 
со средним проходным, было 
делом совсем не простым. 
1 io сложнее всего оказалось 
увеличить допустимую на­
грузку. Для этого в то время 
виделся лишь один способ -  
установить бортовые редук­
торы. Против них. в частности, 
резко выступал КрАЗ. мол. по­
добное решение ненадежно и 
требует использования массы 
дополнительных шестерен. И 
все же мы разработали плане­
тарную бортовую передачу с 
четырьмя сателлитами. Так в 
нашем распоряжении оказался 
мост, обеспечиваю!ций тягачу 
требуемые для магистральных 
перевозок и нагрузку, и ско­
рость. А ведь сначала за проход­
ной мост даже боялись браться 
-  помнится, в какой-то момент 
была попытка пойти по пути 
КрАЗа: к каждому мосту -  свой 
кардан, из-за чего в транс­

миссию пришлось встроить 
раздаточную коробку, с по­
мощью которой одновремен­
но стремились решить задачу 
повышения количества пере­
даточных ступеней. Но факти­
чески сразу стало понятно: это 
тупик. Потому что заметно 
увеличивалась снаряженная 
масса, снижалась надежность, 
а раздатка при продолжитель­
ном движении на высокой ско­
рости прилично грелась -  с та ­
кой проблемой я впоследствии 
столкнулся у КрАЗов, когда 
занимался обслуживанием со­
ветских автомобилей в Афга­
нистане. Одним словом, с мо­
стом для магистральника была 
серьезная проблема, но мы ее в 
конце концов успешно решили.

-  Видимо, рост грулоподь- 
емности потребовал при­
менения для трехосников и 
других ранее не использовав­
шихся у  МАЛ-500 уллов и агре­
гатов?

Демидович: Прежде всего, 
автомобилям с колесной ф ор­
мулой 6x4 требовался более 
мощный двигатель. Развивав­
ший 180 л.с. шестицилиндро- 
вый ЯМЗ-536, которым осна­
щали серийные МАЗ-500, для 
этого был откровенно слаб. 
Как не удовлетворяла нас и 
5-ступенчатая коробка пере­

дач. Восьмиступенчатая КИИ 
на ее замену в конце концов 
оказалась в нашем распоряже­
нии, но только когда к концу 
1960-х для 500-го семейства 
адаптировали дизель ЯМЗ-238 
мощностью 240 л.с. Правда, по 
меркам магистральников и он 
считался недостаточно мощ­
ным. Поэтому мы постоянно 
требовали от Ярославского мо­
торного завода предоставить 
нам дизель с повышенными 
выходными характеристика­
ми, на что его руководство 
шло крайне неохотно. Ведь во 
времена плановой экономики 
доработки в технические изде­
лия тоже вносились в соответ­
ствии с планом. То есть одна- 
две в год. тогда как для нас это 
был абсолютно неприемлемый 
темп: серийный ярославский 
V-образный 8-цилиндровый 
дизель для установки на маги­
стральный грузовик требовал 
значительных доработок! Тем 
не менее со временем МАЗ 
получил от Ярославля сначала 
модификацию 238-го дизеля 
мощностью 265 л .с . а потом 
-  мощностью 280 л .с  Хотя в 
идеале нужно было не менее 
300 л .с : к примеру, закупае­
мые для «Совтрансавто» тяга­
чи Volvo, появившиеся в 1970 
году, оснащались 330-сильны­

ми двигателями. Да. мы тоже 
обзавелись сопоставимыми но 
мощности дизелями, но уже 
потом, когда завод приступил 
к разработке следующего по­
коления магистральных тяга­
чей. трехосного МАЗ-6422 и 
двухосного МАЗ-5432, вышед­
ших на дороги в начале 1980-х. 
А для создаваемых в начале 
1960-х МАЗ-514, МАЗ-515 и 
МАЗ-516 приходилось доволь­
ствоваться тем, что на тот мо­
мент было.

Сслмвоичик: Высоцкий всю 
жизнь мечтал о  строительстве 
на МАЗе собственного мотор­
ного завода. И нс случайно: 
наши отношения с Ярослав­
лем складывались очень слож­
но -  альтернативы в выборе 
двигателей не было, поэтому 
ярославцы, как любые моно­
полисты. нередко вели себя по 
отношению к нам пренебрежи­
тельно. считая свои моторы и 
без того современными и со­
вершенными, а наши поже­
лания -  малообоснованными 
и завышенными. Выла даже 
такая показательная история: 
главный конструктор Ярослав­
ского моторного завода Геор­
гий Дмитриевич Чернышев 
всегда небезуспешно убеж­
дал министра автомобильной 
промышленности Виктора
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ПРОЕКТ-АРХИВ

П с р и ы я  ip y i o m n o a  с  н а п е т о й  ф орм у л о й  ВжЧ, п о  г а м я ы й  и о м ае й ер  и и о д » ,  с т о п  ш и  с а с я ц ш ц с г о  п о и о л г и и  М А З-6422

М оиеной а в т о з а в о д  п р о д о л ж ае т  п р о и зв о д ств о  тр е х о с н ы х  грузов  иное о п о д ъ ем н о й  за д н ей  о с м о . 
Н а с н о м и е  -  М АЗ-6310 а  н езагр у ж е н н о м  со с то ян и и : з а д н я я  о с ь  п од н ята

Николаевича Полякова в том, 
что наши специалисты нридира- 
ются к его дни I «п елим и вся беда 
-  в несовершенстве конструк­
ции самих МАЗов в целом и их 
мостов в частности. Так мы, что­
бы доказать свою правоту, наш­
ли в одной из третьих стран два 
капитально отремонтирован­
ных дизеля Mercedes-Benz той 
же мощности (саму компанию 
уговорить поставить нам мото­
ры тогда нс удалось), оснастили 
ими одни из первых серийных 
МАЗ-6422 и полулегально про­
вели их испытания на полигоне 
в Дмитрове. Результат: но шум- 
НОСТИ, НО ДЫМНОСТИ, ПО эконо­
мичности и но динамике наши 
тягачи с мерседесовским дизе­
лем ни в чем не уступили за­
рубежным аналогам. Отчет лег 
на стол Полякову, после чего 
он стаи куда критичнее отно­
ситься к позиции Чернышева и 
чаще прислушиваться к нашим 
словам. Ведь, нс получив тре­
буемый двигатель, трехосные 
МАЗы, даже сравнявшись с ев­
ропейскими аналогами но весо­
вым характеристикам, продол­
жали значительно уступать им 
но многим эксплуатационным
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Высоцкий о трехосимках

Как рассказывал в одном из свою интервью ставший в 1961 
году главным конструктором МАЗа Михаил Степановж Высоцкий, 
после запуска МАЗ-500 в производство эти автомобили начали 
экспортировать в Финляндию. Но если максимальная нагрузка на 
мост тягача составляла 10 т, то фмсхое дорожное законодательство 
ограничивало ее допустимое значение восемью танами -  получалось, 
толика эксплуатировалась недозагруженмсй. Тогда было решено 
дополнить двухосное шасси третьим неведуирм подьемным мостом. 
Такая модель псшучгла обозначение МАЗ-516 -  ее разработали всего 
за месяц!

Но у манимы сразу же появились противники, которые утверждали, 
что она будет проигрывать двухоснику по болышмству характеристик. 
А главное, такого грузовика не было в отраслевом типаже, 
закрепленном за Минским автозаводом, -  считалось, что трехоаым 
машинами должен заниматься исключительно КрАЗ. Никто не хотел 
учитывать, что в Кременчуге делали технику для сложных дорожных 
условий, а не для шоосвймк перевозок! Обратим внимание, что 
коэффициент использования массы, то есть грузоподъемность в 
расчете на томгу собственного веса, у МАЗ-516 составил 
1600 кг -  лучший результат за всю как предыдущую, так и 
последующую историю советского автопрома!

Завод все же добился запуска МАЗ-516 в серию -  он стал первым 
йогом на пути к созданию семейства минских магистральников с 
колесной формулой 6x4: бортовых МАЗ-514 и седельных тягачей 
МАЗ-515, первые образцы которых построили в марте 1966 года к XXIII 
съезду КПСС. По сравнению с КрАЗами они оказались легче на целых 
две тонны!

В 1970-м противники минских трехосников в очеред ной раз 
нажаловались, что МАЗ продолжает над ними работать. В ответ

показателям. Это понимали и 
мы, и перевозчики, только в 
вышестоящих организациях 
долго отказывались понимать.

-  Но каким причинам пер­
вое поколение минских трех­
осных автомобилей, обладая 
неоспоримыми преимуще­
ствами перед двухосными, 
так и не стало сколько-ни­
будь массовым? На дорогах в 
1970-1980-е годы они встре­
чались крайне редко.

Демидович: Среди
первых трехосных м о­
делей завода на конвей­
ер встал только МЛЗ-516, 
поскольку и с технической, и с 
технологической точки зрения 
он мало отличался от уже осво­
енных в серии двухосных гру­
зовиков семейства МЛЗ-500. 
11о, поскольку колесная форму­
ла 6x2 предполагает эксплуата­
цию на качественных, то есть 
редких в нашей стране, доро­
гах, не было необходимости в 
значительном количестве та­
ких автомобилей. Что касается 
моделей с колесной формулой 
6x4, то нс забывайте: их разра­

ботка и освоение велись заво­
дом в инициативном порядке, 
то есть без должных объемов 
финансирования, необходи­
мых в том числе для разворачи­
вания массового производства.

Ссливончик: Подкатить
третью неведущую ось иод 
МЛЗ-516 в условиях существо­
вавш ею  тогда конвейера нс 
составляло большого труда, а 
вот для установки задней веду­
щей тележки, когда требуется 
переворачивать раму, нужно 
было серьезно нсрсстраивагь 
технологию уже отлаженного 
сборочного производства. По­
этому МЛЗ-514 и МАЗ-515 на 
всем протяжении их выпуска 
собирали в цехе малых серий. 
То есть производство этих 
автомобилей было мелкосе­
рийным, и первым автомоби­
лем с колесной формулой 6x4, 
вставшим на главный конвей­
ер Минского автозавода, был 
МЛЗ-6422, но произошло это 
гораздо позже, уже в начале 
1980-х.

Константин Занурдаев

в ноябре завод снарядил три новых автопоезда и на свой страх 
отправил в Москву. Сначала их показали министру автомобильной 
промышленности AM. Тарасову, чему тот явно не обрадовался -  
видимо, уже был настроен на простое решение везти автопоезда из-за 
границы. Тогда машиш продемонстрировали скачала в ЦК КПСС, 
затем -  председателю Госплана СССР Н.К. Байбакову, а в завершение, 
прямо в Кремле, председателю правительства АН. Косыгину, который 
сам посидел за рулем, задал интересующие вопросы и распорядился 
сделать все, в том числе выделить средства, чтобы как можно быстрее 
запустить их в серию! Правда, этим дело не кончилось: стремление 
МАЗа делать трехосные автомобили пришлось еще не раз отстаивать и 
в Минске, и в Москве.

1953 г. -  старший конструктор ОГК;
1954г. -ведущийконструкторСХБОГК;
1960 г. -  начальник бюро ходовой части ОГК;
1971 г. -  заместитель главного констриктора завода; 
1900-2006 гг. -  первый заместитель главного констриктора -  
начальника управления.

1961 г. -  жженер-конструктор;
1968г. -  руководительедцей изгруппЮС;
1972 г. -  начальник конструкторского бюро;
1978 г. -  началымк отдела надежности и автотехобсяуживания; 
1906 г. -заместитель генерального директора ПО «БелавтоМАЗ» 
по внешнеэкономжесжим связям;
1990-2009 гг. -директор филиала ПО «БелавтоМАЗ», 
советнж генерального дирекгера по внеинеэкономжесом связям.
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