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СОВЕТСКИЕ БМВ -  —
На улицах наших городов в первые 

послевоенные годы часто встречались но­
венькие черные автомобили с бело-го­
лубой эмблемой БМВ. Но на табличке 
под капотом у них значилось: «Со­
ветское акционерное общество «Авто- 
вело», г. Айзенах». Машины эти называли 
репарационными, поскольку их поставки 
из советской зоны оккупированной' Гер­
мании шли в счет покрытия ущерба, 
нанесенного нам во время войны. Надо 
заметить, что, хотя буквы в наименовании 
фирмы расшифровываются «Баварские 
моторные заводы», а ее штаб-квартира 
находилась (да и поныне находится) 
в Мюнхене, все автомобили БМВ, включая 
репарационные, вплоть до 1949 года изго­
товляли в Айзенахе —  вовсе не в Баварии, 
а в Тюрингии.

Этот завод, ранее принадлежавший 
фирме «Дикси», 3 января 1929 года пере­
шел в руки БМВ —  фирмы, произво­

приятиями включили в состав советского

БМВ-340.

див шей авиамоторы и мотоциклы. С этого 
дня в ее производственную программу 
вошли еще и автомобили. Перед началом 
второй мировой войны, в 1938 году, 
БМВ выпустил в Айзенахе 8 465 машин 
семи разных моделей. Как раз в 1938-м 
там освоили модель -321, которая была 
дальнейшим развитием БМВ-320. Именно 
БМВ-321 поступали в СССР по репара­
циям, поэтому к ним у нас особый 
интерес. Понять, почему в заголовке 
статьи они названы советскими, помогут 
малоизвестные до сих пор факты из исто­
рии завода в Айзенахе.

С 1941 года БМВ прекратил произ­
водство легковых машин и развернул вы­
пуск джипов (унифицированная коман­
дирская модель N9 1), армейских мото­
циклов БМВ-Р75, танковых пушек, ору­
дийных лафетов и другой военной тех­
ники. А в сентябре 1944-го его корпуса 
на 65— 70 % превратились в развалины 
в результате налетов американской авиа­
ции. Когда закончилась война, в соответ­
ствии с решениями Потсдамской конфе­
ренции айзеиахский завод БМВ попал
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в список предприятий, которые подле­
жали демонтажу.

Осенью 1945 года делегация рабочих 
завода, обследовав предприятие, обрати­
лась к маршалу Г. Жукову, главе совет­
ской военной администрации Германии 
(СВАГ), с предложением возобновить вы­
пуск легковых автомобилей. Помимо не­
которых сооружений, в Айзенахе сохра­
нился задел готовых деталей и запчастей, 
а на берлинском заводе «Ами-Будд», 
который выпускал кузова для БМб-321, 
уцелели штампы и сварочные кондукторы.

СВАГ согласилась с мотивами и 13 ок­
тября 1945 года издала приказ N9 93 «Об 
организации производства автомобилей и 
мотоциклов на бывшем заводе БМВ 
в Айзенахе». Речь шла о моделях 
БМВ-321 и BMB-R35.

Первые 14 автомобилей собрали в 
ноябре 1945-го. Завод получил некоторую 
часть оборудования с «Ами-Будд» и дру­
гих предприятий. Но для его беспере­
бойной работы требовалось наладить нор­
мальное снабжение сырьем, комплектую­
щими изделиями, обеспечить финансиро­
вание. С этой целью 13 августа 1946 года 
приказом СВАГ за N9 390 бывший БМВ на­
ряду с бывшим заводом «Симеон» (мо­
тоциклы марки АВО) и другими пред-

акционериого общества «Автовело». Его 
возглавляли представители советской ад­
министрации, финансировала также наша 
сторона. Продукция «Автовело» шла в счет 
репараций в Советский Союз. Вот почему 
сделанные в Германии автомобили БМВ- 
321, а позже и БМВ-340, а также мото­
циклы BMB-R35 и А ВО-4 25 можно рас­
сматривать как продукцию советского (по 
действительной принадлежности и направ­
ленности сбыта) предприятия.

Надо отметить, что выпуск БМВ-321 
по тем временам был немалым: 
1947 год —  2035 штук, 1948 —  2398, 
1949 —  2734. Это больше, чем выпустили 
-321-х за все предвоенные годы.

Построенные в Айзенахе автомобили и 
мотоциклы несли традиционную фирмен­
ную бело-голубую эмблему БМВ. Го­
ловное предприятие в Мюнхене с 1949 го­
да тоже стало выпускать машины под 
этой маркой: сначала довоенной модели, 
а с весны 1951 года —  новой, БМВ-501.

«Автовело» разработало свою новую 
модель БМВ-340 —  модернизированный, 
прежде всего по кузову, довоенный 
БМВ-326. Серийный выпуск начали в ок­
тябре 1949 года, а на следующий год 
устаревший БМВ-321 сняли с производства.

Одновременно Айзенах изготовлял с 
1947 по 1953 год и спортивные авто­
мобили БМВ-327/2, унифицированные с 
БМВ-340, причем кузова для них (ти­
па «куле 2+2» и «кабриолет») постав­
лял дрезденский завод (бывший «Гле- 
звр»).

К тому времени головное предприя­
тие БМВ в Мюнхене возбудило хода­
тайство о своих правах на использова­
ние традиционного (бело-голубого) товар­
ного знака. В результате с 1950 года на 
автомобилях и мотоциклах, изготовленных 
в Айзенахе, появилась очень похожая, 
но бело-красная эмблема ЭМВ («Эйзе- 
иахер мотореи верке»).

После того, как в 1949 году на терри­
тории советской оккупационной зоны была 
провозглашена Германская Демократиче­
ская Республика, «Автовело» 5 июня 1952 
года передало свои заводы администра­
ции нового государства. Завод стал назы­
ваться «Народным предприятием АВЭ» 
(«Аутомобиль Верк Айзенах»). Впослед­
ствии он перешел на выпуск автомоби­
лей с передними ведущими колесами 
и двухтактными двигателями (Hfl>A-F9,
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СПРАВОЧНАЯ СЛУЖБА«Вартбчрг-311», «Вартбург-312», «Варт- 
бург-ЗэЗ»).

Что можно сказать о машинах БМВ-321 
и БМВ-340, которые хорошо известны ав­
томобилистам старшего поколения? Они 
зарекомендовали себя надежными, техни­
чески совершенными, выделялись нетра­
диционным дизайном. Эти автомобили 
можно было без опасения эксплуатиро­
вать, используя низкосортные бензин и 
масло.

К достоинствам БМВ-321 надо отнести 
хорошо уравновешенный шестицилиндро­
вый двигатель с верхиеклапанным газо­
распределением, коробку передач с 
синхронизаторами на двух высших переда­
чах, очень точно выполнявший команды 
водителя реечный рулевой механизм.
В независимой подвеске передних колес 
упругим элементом служила попере .ная 
рессора.

Машины комплектовали так называе­
мой централизованной системой смазки 
узлов шасси: сочленений подвески перед­
них и задних колес, шкворней, рулевых 
тяг. Через каждые 50— 100 километров 
водитель коротким и резким движением 
нажимал на педаль смазочного насоса, 
подавая масло к этим точкам.

Цельнометаллический двухдверный ку­
зов БМВ-321 был довольно узким и тес­
ным (особенно сзади), а двери навеши­
вались на задних петлях, что, в общем, 
небезопасно для пассажиров. Доступ в 
небольшой по размерам багажник —  из 
салона.

Если сравнить этот автомобиль с рас­
пространенной тогда «Победой», то кузов 
нашей машины был просторней и ком­
фортабельней. Но «советский БМВ» рез­
вее: с места он за 36 секунд набирал 
скорость 100 км/ч, а «Победа» за это же 
время —  только 80 км /ч. Поскольку 
-321-я на 350 килограммов легче, она рас­
ходовала и меньше топлива —  в среднем 
11 л/100 км против 13,5 у «Победы».

Другая машина, БМВ-340 получила че- 
тырехдверный кузов, но многие их узлы 
и агрегаты были одинаковыми. Однако но­
вая модель уже оснащалась не одним, 
а двумя карбюраторами. Кроме того, 
зависимая подвеска ее задних колес была 
не на двух продольных рессорах, а на 
двух продольных торсионах с системой 
реактивных рычагов. Багажник, по-преж­
нему небольшой, открывался снаружи, за­
пасное колесо расположили под полом.

Обе модели в 40-е и 50-е годы по­
лучили достаточно широкое распростра­
нение в нашей стране. Немало их на ходу 
и поныне.

Л. ШУГУ РОВ

КРАТКАЯ ТЕХНИЧЕСКАЯ 
ХАРАКТЕРИСТИКА БМВ-321

|а скобках —  отличающиеся данные БМВ-340)

Общие данные. Годы выпуска —  1945—  
1950 (1949— 1956); количество мест —
4 (5); количество дверей —  2 (4); масса 
в снаряженном состоянии —  1000 (1100 кг); I 
наибольшая скорость —  110 (120) км /ч; J 
эксплуатационный расход бензина —  11,0 
(11,5) л/100 км; запас топлива —  50 л. I 
Размеры. Длина —  4470 (4630) мм; колес­
ная база —  2750 (2870) мм; размер шин —  I 
5.50— 16 дюймов. Двигатель. Число ци­
линдров —  6; клапанный механизм —  I 
OHV; рабочий объем —  1971 см3; 
степень сжатия —  6,0; количество кар- 
бюраторов —  1 (2); мощность —  45 
(55) л. с./33 (41) кВт при 3750 об/мин.

Чем можно заменить в ВАЗ-2101 
регулятор напряжения РР380, работо­
способность которого не удалось 
восстановить!

Электромеханический регулятор на­
пряжения РР380, применявшийся ранее в 
«жигулях» (он уступил место электронным 
приборам), ремонтировать в домашних 
условиях очень трудно. Его параметры, 
отрегулированные, например, на машине 
при снятой крышке прибора, меняются 
даже после ее установки, и остаются 
нестабильными вследствие износа.

Лучше всего применить вместо РР380 
регулятор напряжения РМ-4, выпускаемый 
в качестве запасных частей. Он ставится 
на то же место без доработки, строго 
поддерживает необходимое напряжение 
в бортовой сети и, что очень важно, 
получая информацию непосредственно от 
батареи через дополнительный провод, не 
дает ей перезарядиться. Кроме того, этот 
регулятор берет на себя функции вклю­
чения сигнальной лампы, освобождая от 
нее штатное реле РС702, не дающее, 
кстати, необходимой информации об ава­
рийной ситуации в системе.

После установим блока зажигания 
«Искра» перестал работать тахометр 
в ВАЗ-2106. Что делать!

Обычно бывает достаточно коричне­
вый провод, идущий от вывода «П» тахо­
метра, пересоедииить с вывода без обоз­
начения на вывод «Б» катушки зажигания.

Если не поможет, надо подсоединить 
этот провод через диод типа Д226 
(КД105Б, В, Г) и подключить параллельно 
резистор МЛТ-0,5-20 кОм. Такой способ 
подключения тахометра обеспечивает его 
работу и при установке блоков зажигания 
типа «Электроника».

В продаже встречаются «жигулев­
ские» масляные фильтры, отличаю­
щиеся от обычных меньшими разме­
рами и маркировкой (2101-1012005- 
20 —  раньше «двадцатки» в конце не 
было), хотя изготовляет их тот же 
ДААЗ. Почему фильтр стал меньше!

Действительно, габарит нового масля­
ного фильтра меньше —  диаметр корпу­
са 96, высота 100 мм против 108 и 110 мм 
у фильтров прежней конструкции. Качест­
во очистки масла в них и срок службы 
не изменились, так как сохранилось глав­
ное —  фильтрующая способность и пло­
щадь картона фильтрующего элемента. 
А вот число гофров в нем увеличилось, 
что и дало возможность уменьшить диа­
метр и высоту фильтрующего элемента. 
Другие и более подробные сведения о 
современных масляных фильтрах приве­
дены в ЗР, 1993, №  4.

Где на территории СНГ владельцы 
автомобилей «Форд» могут обслу­
жить свои машины!

На территории СНГ расположены 
19 станций «Форд», где продают и обслу­
живают машины этой марки. Сообщаем 
их телефоны (в скобках —  код города).

Донецк: «Виниер-Форд-Донецк» —
(0622) 95-06-62. Екатеринбург: «Мега- 
Форатек-Системэ» — * (3432) 44-15-56 и
44-50-62. Киев: «Виииер-Форд-Киев» —  
(044) 220-00-00 и 220-40-26. Минск:
«Лада-ОМС» — (0172) 21-60-70. Москва: 
«ТД-Автомобили» —  (095) 279-27-66;
АСТО —  (095) 448-36-71; «Ауто Трейдинг и 
Сервис» —  (095) 250-97-90 и 250-98-34; 
«Кельвин» —  (095) 241-78-10; «Нью-Йорк 
Моторе» —  (095) 348-73-01 и 348-73-13; 
«Тенекс» —  (095) 239-24-47 и 239-46-38; 
«F&C Трейдинг» —  (095) 284-41-70 и 
281-29-64; «US-Импекс» —  (095) 488-31-02. 
Новосибирск: «Тенекс» —  (3832) 32-57-36. 
Пермь: «Старк Мотор» —  (3422) 31-86-41 и 
30-61-38. Санкт-Петербург: «ТДВ-Авто» —  
(812) 521-46-13 и 521-46-14; «Ринг- 
М отор»—  (812) 166-92-67. Ставрополь: 
«Тенекс» —  (86522) 62 -  225. Тольятти: 
«Техно-Мотор» —  (3512) 38-05-10 и 
60-33-81.

Когда впервы е появились за рубе­
ж о м  наши автом обили!

Дебют русского автомобиля в Гер­
мании, Австро-Венгрии, Испании, Франции 
состоялся в 1910 году, когда петербург­
ский журналист Андрей Платонович На­
гель совершил путешествие по этим стра­
нам на своем «Руссо-Балте-С24-30».

Первые советские машины ГАЗ-А и 
Г АЗ-АА, построенные по фордовским чер­
тежам, прибыли в Америку в 1933 году 
как подарок техническому музею Г. Фор­
да. Англия же познакомилась с продук­
цией советской автомобильной промыш­
ленности довольно поздно, в 1938 году, 
когда посол И. Майский прибыл на офи­
циальный правительственный прием в Лон­
доне на ЗИС-101 с восьмицилиндровым 
двигателем.

На каком отечественном автомобиле 
впервые установили руль слева!

Правостороннее движение существо­
вало в России издавна, и иучеры, обго­
няя попутный экипаж, покрикивали: «Прб- 
ва держи!» Автомобилисты тоже ездили 
по правой стороне, но при этом руль у всех 
«руссо-балтов», например, как и у их ино­
странных собратьев, размещался справа.

Советские автомобили ранних лет, 
АМО-Ф15 и НАМИ-1, держались старых 
традиций —  руль у них тоже находился 
справа при правостороннем движении, 
что, наверное, привело бы в шок нынеш­
нюю ГАИ. Но грузовики Я-3, Я-4 и Я-5, 
которые с 1925 года стал выпускать Яро­
славский автомобильный (ныне моторный) 
завод, имели левое расположение руля 
и рулевой колонки. Это произошло по­
тому, что в основу модели Я-3 была по­
ложена конструкция американского гру­
зовика «Уайт», у которого, как у боль­
шинства американских моделей, руль на­
ходился слева.

С освоением по американским лицен­
зиям машин АМО-3 («Автокар»), ГАЗ-А 
(«Форд-А») и ГАЗ-А А («Форд-АА») совет­
ское автомобилестроение безоговорочно 
отдало предпочтение рулю и рулевой ко­
лонке, размещенным слева.

СПРАВОЧНАЯ СЛУЖБА
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