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из С.-Петербурга в Париж и обратно. За все время пробега не 
произошло каких-либо поломок автомобиля. Это испытание проде: 
монстрировало выносливость автомобиля и пригодность его для 
длительных путешествий.

Автомобили завода Пузырева, несомненно, имели удачную и ра­
циональную для своего времени конструкцию, но их создатели не­
устанно искали новые и более совершенные решения. Доказатель-

Рис. 1. Автомобиль И. П. Пузырева (модель 1912 г.)

ством может служить создание Пузыревым шасси автомобиля 
спортивного типа, снабженного четырехцилиндровым двигателем 
(размеры цилиндров 90 X 180 мм) моноблочной отливки, с верхним 
расположением клапанов. Это шасси, изготовленное по специаль­
ному заказу, было выставлено наряду с двумя «стандартными» 
автомобилями на IV Международной автомобильной выставке 

. 1913 г. (стенд № 9) в С.-Петербурге 13].
Предприятие Пузырева, отремонтировавшее много автомобилей 

иностранных фирм и выпустившее десятки легковых автомобилей 
оригинальной конструкции, закончило свое существование неожи­
данно и трагично. 8 января 1914 г. «по неизвестным причинам» глу­
бокой ночью на заводе произошел пожар. При этом сгорели маляр­
ная, сборочная и медницкая мастерские и склад готовых изделий, 
в котором находились 8 полностью готовых автомобилей, 15 комп­
лектов деталей и агрегатов и др. [6]. После пожара завод не был 
восстановлен, так как 7 сентября 1914 г. И. П. Пузырев скоропос­
тижно скончался [2J.

АВТОМОБИЛИ КОНСТРУКЦИИ РУССКО-БАЛТИЙСКОГО л 
ВАГОННОГО ЗАВОДА

Почти одновременно с Пузыревым идея создания «русского 
автомобиля» была выдвинута в 1907 — 1908 гг. в Совете Русско- 
Балтийского вагонного завода в г. Риге инженером М. В. Шид- 
ловским [7]. Эта идея нашла поддержку со стороны дирекции заво­
да. В 1907 г. на заводе создается автомобильный отдел, руководи- 
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телем которого был назначен инженер И. А. Фрязиновский. Уже 
через год на заводе строятся первые образцы, а с 1909 г. начался 
серийный выпуск автомобилей [6).

Несмотря на многолетний опыт, Русско-Балтийскому заводу1 
пришлось столкнуться с немалыми трудностями при организации 
нового производства. Не было ни конструкторов-инженеров, ни 
опытного технического персонала, ни подходящих материалов, ни 
специальных станков и оборудования. Поэтому заслуга завода, пре­
одолевшего все эти препятствия, особенно велика перед отечествен­
ным автомобилестроением.

Для организации производства был приглашен инженер бель­
гийского автомобильного завода Fondu (Фондю)— Ж. Пот­
тера. Уже вскоре после начала работ заводу удалось создать пере­
довую для своего времени конструкцию автомобиля.

До 1910 г. для сборки автомобилей использовались почти цели­
ком заграничные (немецкие и французские) детали и агрегаты. В 
дальнейшем номенклатура таких деталей неуклонно уменьшалась 
и примерно к 1914 г. свелась к следующей: коленчатый вал, пор­
шневые кольца, магнето, радиатор, карбюратор, приборы сигнали­
зации и контроля, а также шестерни механизмов трансмиссии и 
обода колес. После преодоления больших трудностей по оборудо­
ванию специальной термической мастерской было налажено про­
изводство шестерен в количествах, удовлетворяющих частичную по­
требность завода. В конце 1914 г. завод приступил к организации 
производства радиаторов, но развернуть его не удалось из-за на­
чавшейся эвакуации в связи с войной. Все остальные/ детали и 
агрегаты автомобиля завод производил у себя, пользуясь мощным 
оборудованием своего вагонного отдела и заново построенной ме­
ханической мастерской, насчитывающей к началу 1913 г. до 142 
первоклассных станков [8].

Производство автомобилей на Русско-Балтийском вагонном 
заводе было серийным. При этом материалы для изготовления де­
талей и сами детали подвергали тщательным испытаниям и обме­
рам и только после этого направляли на сборку. Каждый двигатель 
до установки его на шасси подвергался испытанию на тормозном 
станке з особой лаборатории завода, сначала один, а потом совме­
стно с шасси. Наконец, полностью собранный автомобиль оконча­
тельно проверялся в контрольном пробеге. На заводе были приня­
ты: метрическая система мер, технологический процесс, подразде­
ленный на операции, и строгий пооперационный контроль изготов­
ления деталей. Цехи завода, занятые автомобильным производст­
вом, для своего времени были оснащены высокопроизводительным 
оборудованием.

К 1913 г. оснащенность завода специальным оборудованием и 
освоение технологических процессов обеспечили возможность вы­
пуска до 350 автомобилей в год. Однако за шесть лет своей 
деятельности (с 1909 по 1915 г.) завод выпустил около 500 авто-

1 Русско-Балтийский завод («Руссо-Балт») основан в 1874 г.
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мобилей различного типа и назначения [8]. По годам выпуск легко­
вых автомобилей составил: в 1910 г .— 10 шт.; в 1911— 33 шт.; в 
1912 — 78 шт.; в 1913— 100 шт.; в 1914— 140 шт.; в 1915 г. (за по­
лугодие)— 90 шт. Кроме 451 легкового автомобиля, завод выпу­
стил 10 грузовых автомобилей [9] и несколько десятков автомоби­
лей специальных типов по отдельным заказам. Но подробных све­
дений об этих автомобилях в технической литературе не имеется.

Медленный рост производства и малый общий объем продукции 
можно объяснить тем, что попытки завода наладить крупносерий­
ное производство наталкивались на большие трудности, главными 
из которых были предубежденное отношение русских потребите­
лей и правительственных учреждений к качеству русского авто­
мобиля и непомерно высокие пошлины на ввозимые материалы 
(металлы, сплавы, сукна и др.) и детали. Однако завод платил 
царскому правительству эти пошлины, так как для изготовления 
высококачественных автомобилей не мог отказаться от импорта не 
только материалов, но и готовых изделий (обода колес, магнето, 
карбюраторы и др.).

Большие затруднения испытывал завод от недостатка специаль­
ных сталей, требующихся для изготовления ответственных деталей 
автомобиля. В то же время количественная потребность Русско- 
Балтийского завода в этих сталях была ничтожна, а потому не 
могла заинтересовать ни один русский металлургический завод. 
Это вынуждало дирекцию завода производить экономически невы­
годные закупки специальных сталей за границей, а в дальнейшем 
организовать собственное производство сталей нужных марок. 
С этой целью в Риге был приобретен сталелитейный завод, оснащен­
ный затем специальным оборудованием, купленным за границей.

Все вышеперечисленные трудности, а также необходимость 
срочного пересмотра низких цен на ввозимые в Россию автомобили 
иностранных фирм, серьезно угрожающих развитию русского 
автомобилестроения, вынудили руководителей Русско-Балтийско­
го завода в ноябре 1913 г. обратиться с письмом к министру тор­
говли и промышленности. Однако это обращение успеха не имело 
и практических результатов не дало.

На протяжении всей своей производственной деятельности 
Русско-Балтийский вагонный завод выпустил три модели (типа) 
легковых автомобилей (К, Е и С ), три модели грузовых автомо­
билей (Д, М и Т) и несколько специальных автомобилей [3, 10].

На шасси легковых автомобилей устанавливались четырехтакт­
ные, четырехцилиндровые двигатели, цилиндры которых были от­
литы в один блок (на моделях К и Е) и по два (на модели С ). Ко­
ленчатый вал, откованный из хромоникелевой стали, устанавли­
вался на трех подшипниках, снабженных бронзовыми вкладыша­
ми, залитыми баббитом. Поршни отличались малым весом, были 
снабжены тремя компрессионными кольцами и отливались из вы­
сококачественного чугуна. Шатуны двутаврового сечения, кованые 
из легированной стали, имели бронзовые подшипники, залитые 
баббитом.
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Картер двигателя состоял из двух частей, отлитых из алюми­
ния. Двигатели моделей К и Е имели одностороннее расположение 
клапанов, а модели С — двухстороннее. Клапаны — регулируемые, 
диаметры головок впускных и выпускных клапанов — одинаковые. 
Привод газораспределения у моделей К и С — шестеренчатый (ве­
дущая шестерня — бронзовая), у модели Е — бесшумной ролико­
вой цепью типа «Ковентри». Питание двигателя осуществлялось 
с помощью автоматического пульверизационного карбюратора сис­
темы Русско-Балтийского вагонного завода (для модели К) или 
известного двухжиклерного карбюратора «Зенит» типа 42 (для мо­
делей Е и С). Управление дросселем карбюратора производилось 
педалью и рукояткой, расположенной на рулевом колесе. Бак для 
топлива располагался в задней части шасси, а подача топлива 
к карбюратору производилась давлением отработавших газов или 
сжатым воздухом от ручного насоса (перед пуском). Емкость бака 
обеспечивала автомобилю пробег до 270 км. По желанию заказчи­
ка устанавливался дополнительный бак (на переднем щитке Торпе­
до кузова), подающий топливо к карбюратору самотеком. Смазка 
двигателя осуществлялась под давлением (коренные подшипники 
коленчатого вала) и разбрызгиванием с добавлением свежего мас­
ла из резервуара, расположенного под передним сиденьем. Для 
подкачивания масла и подачи его к трущимся поверхностям при­
менялся сдвоенный шестеренчатый насос, расположенный в карте­
ре двигателя и получавший привод от распределительного вала. 
Давление масла регулировалось клапаном, помещенным в верхней 
части картера, и контролировалось манометром, установленным на 
переднем щитке Торпедо кузова. Насос вместе с окружающим его 
сетчатым фильтром легко вынимался из картера. Насос предва­
рительно прокачивал свежее масло через специальную капельницу, 
установленную на щитке Торпедо и снабженную контрольным 
стеклом. Охлаждение двигателя— водяное; термосифонное у мо­
дели К, или принудительное от центробежного насоса у модели Е 
и от эксцентрикового насоса — у модели С. Пластинчатый радиа­
тор располагался перед двигателем. На новейших моделях выпуска 
1913 г. завод устанавливал радиаторы измененной формы и боль­
ших размеров, имеющие в верхнем бачке водомерное стекло. Ра­
диатор нового типа крепился на раме при помощи шарнирных 
кронштейнов. Шестилопастный вентилятор приводился в движение 
плоским кожаным ремнем, натяжение которого могло регулиро­
ваться. Зажигание рабочей смеси — от магнето Бош типа DU4 
с постоянным углом опережения зажигания у модели К и типа 
ZR4 с ручной регулировкой угла опережения зажигания у моде­
лей Е и С. При этом для ручной регулировки угла опережения 
зажигания у модели Е применялся рычажок, расположенный на 
рулевом колесе, а у модели С — рукоятка на переднем щитке Тор­
педо. Двигатель крепился на вспомогательной раме шасси в четы­
рех точках, с помощью лап, отлитых с верхней частью картера. 
Продольный и поперечный разрезы двигателя модели С показаны 
на рисунках 2 и 3.
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Рис. 2. Продольный разрез двигателя автомобиля «Руссо-Балт»
модели С:

/ — приемник подогретого воздуха, поступающего в карбюратор; 2 — де­
компрессионный краник; 3 — редукционный клапан системы подачи топли­
ва давлением отработавших газов; 4 — капельница для контроля циркуля­
ции масла в системе смазки двигателя; 5 — ручной насос для создания 

давления воздуха в топливном баке

Рис. 3. Поперечный раз­
рез двигателя автомоби­
ля «Руссо-Балт» моде­

ли С:
I — карбюратор; 2 — деком­
прессионный краник; 3 — 
магнето высокого напряже­
ния; 4 — крышка смотрового 

люка в нижней части 
картера
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Крутящий момент двигателя передавался ведущим колесам 
через механизм сцепления, выполненный в виде обратного конуса, 
с фрикционной кожаной накладкой. Коротким промежуточным 
карданным валом конус соединялся с ведущим валом коробки 
передач, установленной примерно в средней части шасси на вспо­
могательной раме. Все шестерни и валы коробки передач были 
изготовлены из высоколегированных сталей, причем валы враща-

Рис. 4. Поперечный разрез коробки передач автомобиля 
«Руссо-Балт» модели С:

1 — ведомый вал; 2 — промежуточный вал; 3 — вал передвиж­
ной шестерни заднего хода; 4 — рычаг управления передвиж­
ной шестерней заднего хода; 5 — рычаг управления передвиж­

ными шестернями передач переднего хода

лись на шариковых подшипниках. Для моделей С и Е применялась 
четырехступенчатая коробка передач (рис. 4), а для модели К — 
трехступенчатая. Управление коробкой передач производилось ры­
чагом, расположенным справа от шофера и перемещавшимся 
в кулисе. От коробки передач крутящий момент двигателя пере­
давался к главной передаче (паре конических прямозубых шесте­
рен) с помощью карданного вала с одним карданом, заключенно­
го в реактивную трубу (у моделей Е и К), или открытого кардан­
ного вала с двумя карданами (у модели С ). При этом реактивные 
силы и моменты воспринимались специальной штангой, снабжен­
ной пружинным упором в месте крепления к поперечине рамы. 
Картер заднего моста (рис. 5) состоял из двух несимметричных 
частей с вертикальной плоскостью разъема, отлитых из стали. 
Чашки конического дифференциала, ведущая шестерня главной 
передачи и полуоси были установлены на шариковых подшипни­
ках. Ступицы задних колес имели по два шариковых подшипника, 
широко расставленных на кожухе полуоси, полуоси — на 3Д раз­
груженные. Ступица соединялась с полуосью квадратным хвосто­
виком и закреплялась гайкой через плоскую шайбу.

Рама автомобиля состояла из продольных и поперечных швел­
леров, штампованных из листовой стали. В передней части рама
12



была сужена, что обеспечивало наибольшие углы поворота колес, 
а в задней части — выгнута вверх, что позволяло рессорам иметь 
увеличенный размах колебаний. Подвеска передних и задних ко­
лес к раме у модели К выполнялась на продольных рессорах — 
полуэллиптических спереди и 3/4 эллиптических сзади, а у моде­
лей С и Е — на полуэллиптических спереди и на трех рессорах 
(с поперечной, «обращенной»)— сзади. Автомобили оборудова­

лись двумя тормозами — ножным, наружного ленточного типа

Рис. 5. Поперечный разрез главной передачи и заднего моста автомобиля
«Руссо-Балт» модели С:

/ — рычаг валика разжимного кулака колодок тормоза: 2 — кардан скользящего типа

(у модели Е) и колодочного (у моделей К и С), действующим на 
барабан, установленный на ведомом валу коробки передач, и руч­
ным, внутреннего ленточного типа, действующим на тормозные ба­
рабаны задних колес. Рулевая колонка устанавливалась с правой 
стороны автомобиля, причем угол наклона колонки мог изменять­
ся по желанию заказчика. Рулевой механизм — типа червяк и сек­
тор. Рулевое колесо большого диаметра с деревянным ободом. 
Колеса автомобиля — деревянные, артиллерийского образца, 
устанавливались на осях с помощью двух шариковых подшипни­
ков в ступицах. Обработка деталей колеса, их сборка и напрессов- 
ка металлического обода с закраинами для пневматической шины 
производились с особой тщательностью на специальных станках. 
Благодаря этому обеспечивалась точная центровка деталей колеса 
и хорошая его балансировка. По специальным заказам для меха­
нического пуска двигателя устанавливался пружинный стартер.

Общий вид шасси автомобиля «Руссо-Балт» модели С (выпу­
ска 1911 г.) показан на рис. 6.

На шасси автомобилей устанавливались четырехместные кузо-
13



Рис. 6. Общий вид (в плане) шасси автомобиля «Руссо-Балт» модели С



ва различных типов: дубль-фаэтон (торпедо) со складным «амери­
канским» верхом и поворотным ветровым стеклом (рис. 7), лиму­
зин (рис. 8), лимузин с внутренним управлением (в соответствии 
с более поздней терминологией — берлина, седан), показанный на

Рис. 7. Автомобиль» «Руссо-Балт» с  кузовом типа дубль-
фаэтон

Рис. 8. Автомобиль «Руссо-Балт» с кузовом типа 
лимузин

рис. 9, и ландоле (рис. 10) *. Закрытые кузова и открытый кузов на 
шасси модели С снабжались двумя добавочными (откидными) 
сиденьями, у

Кузова отличались правильными и строгими формами, имели 
вполне современный (по тогдашним понятиям) вид, были прочны 
и комфортабельны, а в отдельных случаях снабжались роскошной 
внутренней отделкой. При изготовлении кузовов завод использо­
вал богатый опыт по производству железнодорожных вагонов.

*  Приведенные на рисунках 7— 10 внешние формы кузовов относятся к авто­
мобилям выпуска 1910— 1914 г г .н
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Рис. 9. Автомобиль «Руссо-Балт». с  кузовом типа бёрлина
(седан)

Рис. 10. Автомобиль «Руссо-Балт» с кузовом типа ландоле



Все автомобили оборудовались воздушными звуковыми сигна­
лами (гудками) с резиновой грушей, баковыми фонарями и фара­
ми (ацетиленовыми или электрическими).

Рис. 11. Двигатель автомобиля «Руссо-Балт» модели Е  
выпуска 1915 г . .

В марте 1915 г. завод выпустил партию модернизированных 
автомобилей модели Е [11]. В основном модернизация коснулась 
двигателя (рис.11), который получил вполне современную по тому 
времени компоновку. Был приме­
нен общий привод для водяного на­
соса и магнето, причем приводной 
вал, расположенный. перпендику­
лярно оси коленчатого вала, полу­
чал вращение от распределительно­
го вала с помощью червячной пере­
дачи. Клапанный механизм был за ­
крыт съемной алюминиевой крыш­
кой. Для тяги воздуха через радиа­
тор был применен четырехлопасг- 
ный вентилятор, работающий сов­
местно с дополнительным вентиля­
тором, образованным маховиком 
двигателя, спицы которого были вы­
полнены в виде винтовых лопастей.
На этой модели устанавливался ра­
диатор совершенно новой изящной
rhonviKi /пне 19^ Рис. 12. Радиатор автомобилей
формы *рис. £).  «Руссо-Балт» выпуска 1915 г.
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Три коренных подшипника коленчатого вала были размещены 
в верхней части картера из алюминиевого сплава, что создавало 
значительные удобства при разборке и ремонте двигателя. Вместо 
ранее применявшихся трех поршневых колец на поршне устанав­
ливались четыре кольца. Существенно изменена система смазки. 
Дополнительный масляный резервуар был исключен, число точек, 
смазываемых под давлением насоса, увеличено, в поддоне картера 
применена разделительная фильтрующая сетка. Была существенно 
изменена система подачи масла к шатунным подшипникам. Масло, 
вытекающее из коренных подшипников коленчатого вала, улавли-

Рис. 13. Автомобиль «Руссо-Балт» с кузовом типа торпедо 
выпуска 1915 г.

валось особыми кольцами, закрепленными на коленчатом валу, 
и под действием центробежной силы нагнеталось к шатунным под­
шипникам.

Автомобили выпускались с новым, элегантным кузовом типа 
торпедо (рис. 13). Рычаги переключения передач и ручного тормо­
за располагались внутри кузова. Для обеспечения наибольшего 
удобства при управлении автомобилем по желанию заказчика руле­
вая колонка могла быть установлена под углом к горизонтали 
в пределах 40—53°. Кузова новой модели и новые радиаторы завод 
начал устанавливать также и на шасси модели С.

С 1912 г. завод приступил к выпуску и грузовых автомобилей.
К серийному производству было намечено три модели грузовых 

автомобилей: модели Д и М грузоподъемностью в 1 и 2 г и мо­
дель Т грузоподъемностью 5 г. Грузовые автомобили первых 
двух моделей должны были строиться на базе шасси легкового 
автомобиля модели С. При этом автомобиль модели Д, наиболее 
легкий и быстроходный, .намечался для использования как специ­
альный (пожарной службы, санитарный, почтовый и т. л .) . Этот 
автомобиль иуел карданную передачу, а остальные модели — 
цепную.



На рис. 14 показан грузовой автомобиль модели М выпуска 
1913 г., на рис. 15 — омнибус на 12 пассажиров, построенный на 
шасси грузового автомобиля модели М, и на рис. 16 — грузовой 
автомобиль модели М выпуска 1914 г. Эти автомобили имели уси-

Рис. 14! Грузовой автомобиль «Руссо-Балт» модели М 
выпуска 1913 г.

ленные рамы и узлы ходовой части, а в отличие от шасси легково­
го автомобиля были оборудованы отдельно расположенной на ра­
ме главной передачей с дифференциалом, ведущими валами и цеп-

Рис. 15. Омнибус «Руссо-Балт» на шасси грузового автомобиля 
модели М (1913 г.)

ными звездочками. Задняя поддерживающая ось соединялась 
с рамой через рессоры (с серьгами по обоим концам) и толкаю­
щие штанги. Последние имели на передних концах винтовые регу-
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лировочные приспособления для натяжения роликовых цепей. Де­
ревянные колеса со стальными сводами были снабжены сплошны­
ми резиновыми шинами.

Рис. 16. Грузовой автомобиль «Руссо-Балт» модели М выпуска 1914 г.

Грузовой автомобиль модели Т (рис. 17) представлял собой 
оригинальную конструкцию. В литературе [3, 10] имеются некото­
рые расхождения в описании этого автомобиля. Однако можно

Рис. 17. Грузовой автомобиль «Руссо-Балт» модели Т выпуска
1913 г.

предположить, что по причине штучного изготовления два автомо­
биля этой модели постройки 1913 и 1914 гг. несколько отличались 
друг от друга по конструкции двигателя. На автомобиле устанав­
ливался четырехцилиндровый двигатель с отливкой цилиндров 
20



в два блока. Расположение клапанов было двух- или односторон­
нее. Коренные подшипники коленчатого вала размещались в верх­
ней части картера, отлитого из алюминиевого сплава. Система 
смазки подобна примененной на двигателе модели С, но вместо 
двойного шестеренчатого насоса применялся двойной поршневой 
насос. Охлаждение принудительное водяное, от центробежного на­
соса; радиатор типа соты ( по другому источнику — трубчатый). 
Карбюратор типа «Зенит», с подогревом засасываемого воздуха. 
Подача топлива к карбюратору из двух баков (под сиденьем шо­
фера и на переднем щитке) самотеком и давлением сжатого воз­
духа. Зажигание двойное, двухискровое, от бронированного магне­
то Бош и от аккумуляторной батареи через катушку зажигания. 
Магнето и водяной насос приводятся от одного общего валика, 
расположенного перпендикулярно- оси коленчатого вала. Двига­
тель был оборудован центробежным регулятором числа оборотов 
коленчатого вала. Глушитель имел клапан свободного выпуска 
отработавших газов.

Крутящий момент двигателя передавался четырехступенчатой 
коробке передач, установленной на раме самостоятельно, коротким 
карданным валом через механизм сцепления типа обратного кону­
са. Конструкция механизма главной передачи и ведущих валов 
цепных звездочек, а также их расположение на раме такие же, 
как и на грузовом автомобиле модели М. Роликовые цепи заклю­
чены в легкосъемные металлические кожухи.

Передняя и задняя оси стальные, кованые, двутаврового сече­
ния; передняя ось вилкообразная. Ступицы всех колес вращаются 
на бронзовых втулках. Конструкция колес и шин та же, что и на 
грузовом автомобиле модели М. Передние и задние рессоры полу- 
эллиптические.

На этих автомобилях устанавливался рулевой механизм типа 
червяк и сектор. Два ленточных наружных тормоза, барабаны ко­
торых расположены один на ведомом валу коробки передач и дру­
гой на одном из ведущих валов главной передачи, приводятся в 
действие одновременно от педали. Оба этих тормоза снабжены пру­
жинными уравнителями и водяным охлаждением. От ручного рыча­
га приводятся в действие колодочные тормоза внутреннего типа, 
размещенные на задней оси у тормозных барабанов колес.

В передней части рамы укреплены два буксирных . крюка, а в 
задней части — буксирный прибор. К задней оси на шарнирах 
прикреплены два горных упора.

К числу автомобилей специального назначения, построенных за­
водом, следует отнести пятитонный колесный тягач (типа колесного 
трактора) с установленной на нем приводной лебедкой* предна­
значенный для передвижения тяжелых мишеней на полигонах 
(рис. 18). Несколько таких тягачей было изготовлено уже в период 
первой мировой войны; они не использовались по прямому назна­
чению, но были обращены в бронированные автомобили. Брэниро- 

i I вание этих машин выполнил Путиловский завод в Петрограде.
В сентябре 1914 г. военный министр Сухомлинов поручил
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штабс-капитану Некрасову (Главное артиллерийское управление) 
разработать нроект бронированного автомобиля и изготовить опыт­
ные образцы. Некрасов совместно с инженером Братолюбовым 
осуществили бронирование 10 автомобилей «Руссо-Балт» на шасси 
С и Д и па двух грузовых автомобилях «Арбенц».

Рис. 18. Специальный 5-тонный тягач «Руссо-Балт» для 
буксировки мишеней

Конструкция упомянутых автомобилей была оригинальна. Ку­
зов коробчатой формы был оборудован двумя вращающимися 
башнями, в каждой из которых размещались два спаренных пуле­
мета. Задняя стенка кузова была опущена с целью защиты заднего 
моста и поперечной рессоры. Створки, закрывающие спереди ради­
атор, управлялись с места шофера. Автомобили были оборудованы 
прожекторами; команда (включая шофера) состояла из 5 человек. 
Броня для этих автомобилей изготовлялась на Ижорском заводе 
(г. Колпино под Петроградом), а бронирование осуществлялось в 
специальных мастерских, организованных инженером Братолю­
бовым.

В июне 1915 г. все бронированные автомобили прошли военные 
испытания. Ввиду того, что результаты испытаний не оказались 
полностью удовлетворительными, специальная комиссия приняла 
только 6 автомобилей. Кроме того, 3 автомобиля были переданы 
железнодорожному взводу для переоборудования и использования 
их в качестве мотодрезин.

На этом дальнейшее применение шасси автомобилей «Руссо- 
Балт» под бронирование было прекращено.

В табл. 1 даны краткие технические характеристики автомоби­
лей «Руссо-Балт» [3, 8, 10, 12].
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Т а б л и ц а  I

Показатели

Типы автомобилей

легковы е грузовы е
модели

К Е С д М Т

База колес, мм 2855 3250 3305 3650
Колея колес, мм 

Дорожный про-

1260 1400 1375

-  . . .  - -

1435 1580 1500
(1710)

свет, мм . . . 
Габаритная длина

— 270 325 325

шасси, мм . . 3557 4135 4500 —  1 —
Вес шасси, кг . . 
Собственный вес

642 1168 |  -

автомобиля, кг 

Полезная грузо-

185° 1638 1966 4308
(3000)

подъемность, кг 
Наибольшая ско­

рость, км/час .

Расход топлива,

350

90

-1 0 0 0 -2 0 0 0

18,0
(эксилуа

-5 0 0 0

l 9 .0 - 2 1 .f r
тационная>

кг/ 100 км . . .  

Двигатель:
Число цилинд-

12,8 14 • 16,4 20,4 32 ,8 44,8

ров
Диаметр цилинд- 

раХ ход

4 4 4 4 4 4

поршня, мм 
Рабочий объем.

80Х1Ю 90X130 105X130

ЁXюо

105 130 125X160

л
Налоговая мощ-

2,20 3,68 4.50 4,50 4,50 8 .0

ность, Л, с. . 
Наибольшая

12 15 24 24 24 40

мощность, л. с.
Число оборотов 

в минуту ко­
ленчатого в а ­
ла при наи­
большей мощ-

24 35 40 40 О

*

65

ности . , . . 1600 1300 1500
(1800)

8 8 0 x 120

1200 1200 800
(1000)

ЮЗОХИО
(I0 l0 x l2 0 )i 

или 830X 140 
(двойные)

Размер шин, мм . 810X10Q 880X120 895X135 900x100

УСПЕХИ АВТОМОБИЛЕЙ «РУССО-БАЛТ» В ПРОБЕГАХ 
И СПОРТИВНЫХ СОРЕВНОВАНИЯХ

Уже упоминавшийся журнал «Автомобилист» [4] указывал, что 
Русско-Балтийский вагонный завод, начав производство автомоби­
лей сравнительно недавно, достиг больших успехов в этом деле. 
Автомобили завода имели удачную конструкцию, обеспечивающую*
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им высокую надежность работы и исключительную приспособля­
емость к тяжелым русским дорогам. За сравнительно короткий 
-срок автомобили Русско-Балтийского вагонного завода получили 
широкое признание, так как в техническом отношении были на 
уровне современной им техники и отличались изящным видом и 
законченностью отделки. На многих выставках, в пробегах и спор­
тивных состязаниях автомобили «Руссо-Балт» неоднократно завое­
вывали ценные призы и награды.

Первое выступление автомобиля «Руссо-Балт» в состязаниях 
состоялось в августе 1909 г. в пробеге С.-Петербург— Рига и об­
ратно (1177 км). В отличие от проводившихся в России до этого 
времени только скоростных состязаний пробег С.-Петербург — Ри­
га ставил задачу выяснить на практике, какие типы и конструкции 
легковых автомобилей наиболее пригодны для эксплуатации на 
русских дорогах. В соответствии с поставленной задачей прави­
ла состязания предусматривали особо строгий контроль за состоя­
нием и надежностью работы автомобилей на дистанции. В пробеге 
участвовало 19 автомобилей, из которых только 8 закончили его 
•без штрафных очков. Среди них был и «Руссо-Балт», прошедший 
расстояние в один конец за 8 час., т. е. со средней скоростью около 
70 км/час. За результаты пробега заводу была вручена золотая ме­
даль. Этот пробег навсегда останется памятным в истории русско­
го автомобилизма, как первое и притом очень успешное выступле- . 
ние первого русского автомобиля в серьезном дорожном испыта­
нии [10, 12, 13].

В 1910 г. на III Международной автомобильной выставке авто­
мобилю «Руссо-Балт» была присуждена большая золотая медаль. 
В том же году три автомобиля «Руссо-Балт» приняли участие в 
международном пробеге на выносливость по маршруту С.-Петер- 

<бург— Киев — Москва — С.-Петербург (около 3000 км). В этом 
пробеге максимальная скорость автомобилей была ограничена 
70 км/час и каждая непроизвольная остановка, даже на несколько 
-секунд, влекла за собой начисление штрафных очков. Старт пробе­
га состоялся 19 июня в Царском Селе под С.-Петербургом (ныне 
г. Пушкин). В нем приняли участие 46 автомобилей. Из трех авто­
мобилей «Руссо-Балт» к финишу пришли два. Один, шедший вне 
конкурса под флагом журнала «Автомобиль» (орган Император­
ского российского автомобильного общества), показал в этом про­
беге среднюю скорость 72,8 км/час [10]. Другой автомобиль (вы­
пущенный заводом за № 14), шедший под упрарлением А. П. Наге­
ля (редактор-издатель журнала «Автомобиль»), окончил пробег 
без единого штрафного очка, за что этому автомобилю был при­
сужден приз членов Императорского российского автомобильного 
общества.

В том же 1910 г. А. П. Нагель на' своем автомобиле «Рус­
со-Балт» (№ 14) совершил пробег по Европе (С.-Петербург— Бер­
лин — Сен-Готтард — Рим — Неаполь — Берлин — С.-Петербург) 
протяженностью около 10 тыс. км. В этом пробеге «Руссо-Балт» 
преодолел подъем на Везувий до самой обсерватории.
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Летом 1911 г. перед проведением намеченного международного 
испытания автомобилей на пригодность к эксплуатации в условиях 
грунтовых дорог Императорское автомобильное общество совмест­
но с С.-Петербургским автомобиль-клубом организовало рекогно­
сцировочную поездку на автомобиле «Руссо-Балт» (рис. 19) по 
маршруту С.-Петербург — Севастополь. При официальном осмотре 
и выборе дорог по этому маршруту в него было включено около 
750 км только грунтовых дорог. Старт был дан 7 сентября 1911 г. ,

Рис. 19. Автомобиль «Руссо-Балт» на маршруте пробега С.-Петер­
б ург— Севастополь (1911 г.)

в нем приняли участие 57 автомобилей, составлявших три группы 
(по принадлежности к автомобильным клубам, фирменным коман­
дам и пр.) и распределенных на пять категорий по литражу двига­
телей. К финишу в Севастополе 16 сентября прибыл 41 автомобиль. 
В числе 26 автомобилей, прошедших весь путь без штрафных оч­
ков, был и «Руссо-Балт», шедший под управлением А. П. Нагеля. 
З а  успешное окончание пробега автомобилю был присужден пер­
вый приз -в своей категории и почетный приз Первого русского мос­
ковского автомобильного клуба (за лучший автомобиль).

В этом же 1911 г. вслед за Севастопольским пробегом был орга­
низован пробег автомобилей по Черноморскому побережью между 
Новороссийском и Гаграми с целью проверки работоспособности 
автомобилей в условиях горных дорог Участники состязания в 
количестве 29 автомобилей, разделенные на две группы, стартова­
ли 21 сентября. К финишу прибыло 26 автомобилей, среди которых 
были два автомобиля «Руссо-Балт» (один из них обслуживал тех­
нический комитет пробега}. Оба автомобиля прошли весь маршрут 
без каких-либо повреждений, причем конкурсный автомобиль не 
имел штрафных очков.

В январе 1912 г. состоялось первое выступление русского авто­
мобиля на Европейском международном соревновании. Автомо-



биль «Руссо-Балт» принял участие в пробеге в Монако на состяза­
ние «Rallye Automobile». Под управлением А. П. Нагеля автомо­
биль стартовал 31 декабря 1911 г. в С.-Петербурге при \Т  морозе. 
Пробег проходил в сложных метеорологических и дорожных усло­
виях. На восьмой день пробега, не имея ни одной остановки в пути 
по вине автомобиля, А. П. Нагель первый из 87 конкурентов при­
был в Монако (рис. 20), выполнив все задания по условиям пробе-

Рис. 20. Триумф русского автомобиля в Монако

га. За этот пробег «Руссо-Балт» получил первый приз маршрутов, 
первый приз трудности пути (за выносливость) и девятый приз об­
щей классификации; результат более чем почетный. По мнению 
многих конкурентов, пробег А. П. Нагеля представлялся столь не­
обычайным, что участник бесспорно заслуживал первое место об­
щей квалификации [14]. Результаты этого пробега были очень вы­
соко оценены за границей. За успешное выступление русского авто­
мобиля в международном состязании его водителю А. П. Нагелю 
была пожалована царская награда — орден Св. Анны 3-й степени, 
а от Императорского автомобильного общества — золоченый кубок.

/По возвращении в С.-Петербург автомобиль принял участие в 
гонке, на которой показал максимальную скорость 124,5 км в 
час [13f,

В период с 24 мая до 11 июня 1912 г. состоялся испытательный 
пробег легковых автомобилей, организованный Военным ведомст­
вом. Было намечено проверить прочность, выносливость и экономи-

*  Есть основания полагать, что этот результат не был официально зареги­
стрирован.
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‘ чность эксплуатации, а также проходимость легковых автомобилей 
1 различных фирм. По результатам испытаний предполагалось наме- 
[тить тип штабного автомобиля с двигателем мощностью 30—40 л. с.,
I годного для полевой службы. Маршрут пробега был установлен 
Iследующий: С.-Петербург — Псков — Двинск — Вильно — Ковно — 
[Гродно — Барановичи — Минск — Смоленск — Москва — С.-Пе- 
рербург, общей протяженностью около 3040/с-и, из которых 910 км 
I приходилось на грунтовые дороги и частично — на бездорожье. 
[Среди 40 участников пробега находились два автомобиля «Руссо- 
] Балт», которые по совокупности качеств получили превосходную 
I оценку. Следует отметить, что оба испытывавшихся автомобиля по- 
| казали одинаковую и сравнительно высокую экономичность. В сред- 
I нем за весь пробег расход бензина этими автомобилями составил
124.7 л/100 км [12]. При сравнении автомобиля «Руссо-Балт», имев- 
I шего двигатель мощностью 30 л. с. при рабочем объеме цилиндров 
[4,5 л., о близкими ему по этим показателям иностранными автомо-' 
I билями «Ля-Бюир» (Nt =  35 л. с.; Vh =4,58 л ) и «Воксхол»
I (Nt — 45 л. с. и Vu =  4,58 л) можно было видеть, что его топливная
[ экономичность лучше. Так, автомобиль «Ля-Бюир» расходовал
125.7 л, а «Воксхол» — 32 л бензина на 100 км пробега.

В качестве курьеза следует упомянуть, что один из автомоби- 
[лей «Руссо-Балт» — участник этого пробега — случайно подвергся 
1 дополнительному испытанию на прочность: его водитель на одном 
J из поворотов наехал на угол избы и разрушил ее. Автомобиль же 
| после исправления незначительных повреждений продолжал даль­

нейший путь.
Летом 1912 г. один автомобиль «Руссо-Балт» участвовал вне 

конкурса в международном состязании автомобилей по маршруту: 
С.-Петербург—Ревель—Рига—Варшава—Киев—Москва. Из числа 
20 участников этого пробега «Руссо-Балт» прошел весь путь без 

I повреждений. Из Москвы в С.-Петербург автомобиль вернулся 
j за один день.

Осенью этого же года Испанский королевский автомобильный 
клуб при участии французской автомобильной газеты «Auto» орга­
низовал крупное состязание автомобилей, подобное пробегу в Мо­
нако. В данном случае пунктом сбора был назначен курорт Сан-Се­
бастьян. По условиям пробега число положительных очков на­
числялось участникам по километражу, весу автомобиля, числу 
пассажиров и типу кузова. К участию в пробеге были выделены 

[ два автомобиля «Руссо-Балт», оба уже бывшие в эксплуатации. В 
I качестве основного был выставлен семиместный дубль-фаэтон 
I (рис. 21) с водителем А. П. Нагелем. Вторым автомобилем был уже 
[упоминавшийся выше автомобиль № 14, имевший к этому времени 
I пробег около 54 тыс. км. С целью получения возможно большего 
[ числа положительных очков первый автомобиль имел экипаж семь 
| человек, а второй использовался как резервный и был загружен в 
j основном багажом участников пробега. Для увеличения протяжен- 
I ности пробега участники перенесли старт из С.-Петербурга в Мос- 
1 кву, который состоялся 9 сентября. Оба автомобиля успешно по-
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Рис. 21. Автомобиль «Руссо-Балт» в пробеге 
Себастьян

Москва — Сан-
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Рис. 22. Стенд акционерного общества Русско-Балтийского вагон­
ного завода на IV Международной автомобильной выставке 

1913 г. в С.-Петербурге

I
I
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крыли расстояние в 4250 км, и из общего числа 108 участников по­
лучили лучшие призы (кубок и денежные премии) за выносливость.

В мае 1913 г. в С.-Петербурге состоялась IV Международная 
автомобильная выставка, привлекшая более 70 экспонентов только 
в разделе легковых автомобилей. На этой выставке, разместившей­
ся в здании манежа, акционерному обществу Русско-Балтийского 
вагонного завода был от­
веден стенд № 18
(рис. 22), на котором 
экспонировались шесть 
автомобилей с кузовами 
различных типов, два из 
которых отличались рос­
кошной отделкой.

Летом 1913 г. автомо­
биль «Руссо-Балт» совер­
шил рекогносцировочную 
поездку по маршруту:
С.-Петербург — Мрсква—
Нижний Новгород — Ка­
зань — Самара — Сара­
тов — Воронеж — Харь­
ков — Екатеринослав —
Одесса — Киев —Рига-  
C.-Петербург, пройдя бо­
лее 6400 км по грунто­
вым дорогам, большей 
частью в распутицу.

Последним в дорево­
люционной России пробе­
гом и притом выдающим­
ся был пробег русского 
автомобиля по маршруту:
С.-Петербург — Берлин—
Париж — Ницца — Бар­
селона — Картахена 
Оран — Алжир — оазис Бискра — Тунис — Неаполь — Флорен­
ция — Ницца — Марсель— Париж, общей протяженностью нес­
колько более 15000 км. Пробег был предпринят осенью 1913 г. 
А. П. Нагелем при участии корреспондентов журнала «Автомо-. 
биль» Б. Никифорова и Е. Кузьмина на неоднократно упоминав­
шемся автомобиле «Руссо-Балт» № 14 с целью продемонстриро­
вать русским и иностранным специалистам высокую работоспособ­
ность автомобиля отечественного производства. В этом пробег? 
автомобилю приходилось двигаться по шоссейным и грунтовым до­
рогам различного качества, преодолевать вброд реки, двигаться по 
болотистой местности, в оазисах (рис. 23), по сыпучим пескам пу­

стыни Сахары (рис. 24), а в Атласских горах, по непредвиденному 
,капризу природы, продвигаться и по свежевыпавшему снегу. И не­
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смотря на исключительные трудности пробега, автомобиль «Руссо- 
Балт» закончил его без каких-либо повреждений 1. Отмечая исклю­
чительную прочность, выносливость и надежность автомобиля, 
нельзя не упомянуть также и о весьма высоких качествах шин из­
готовления Рижского завода товарищества «Проводник». Этими 
шинами типа «Колумб», имевшими протектор с грунтозацепамн,

Рис. 24. Автомобиль «Руссо-Балт» в песках пустыни Сахары
(1913 г.)

А. П. Нагель пользовался во всех своих ответственных пробегах. 
В указанном выше последнем пробеге одна из шин прошла путь 
15200 км и вышла из строя в 70 км от финиша в Париже от поре­
за; по состоянию протектора покрышка этой шины могла бы прой­
ти еще значительное расстояние.

Автомобили «Руссо-Балт» принимали участие также и в ско­
ростных состязаниях. Первое участие в гонке на 1 версту (1,07 кл) 
с хода состоялось 11 мая 1911 г. на Волхонском шоссе (около С.- 
Петербурга). Гонщик Б. Иванов на автомобиле «Руссо-Балт» с 
двигателем мощностью 40 л. с. (размеры цилиндров 105x130-ил), 
участвуя во II категории, показал скорость 92 км/час[ 15]*. Гонщики 
Левитан и Степанов на автомобиле «Руссо-Балт» с двигателем 
мощностью 24 л. с. (размеры цилиндров 80X110 мм), участвуя в V 
категории, показали скорости 83,7км/час и 91,3 км/час, завоевав II 
и I призы соответственно.

Следующая гонка на одну версту с хода, также на Волхонском 
шоссе, состоялась 14 мая 1913 г. Упоминавшийся уже гонщик Ива­
нов на том же автомобиле показал скорость 128,4 км/час, завоеваз 
II и специальный призы.

26 мая 1913 г. в гонке по кругу (Волхонка — Красное Село— 
Лигово — Волхонка) протяженностью около 225 км гонщик Ива­
нов показал среднюю скорость 87км/час и завоевал II приз за ско-

1 Подробный отчет об этом пробеге, не имевшем в те времена подобных себе 
ни в России, ни за границей, был дан в книге «П о Африке на автомобиле» 
Е. Кузьмина, в издании журнала «Автомобиль», 1914 г.

* По другим данным [10,12], первое скоростное выступление автомобиля 
«Руссо-Балт» состоялось в 1911 г. в г. Литаве. За  результат гонки автомобилю 
и его водителю был присужден приз 1 категории.
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росгь (в этой гонке присуждались еше призы за отдачу двига­
теля и за регулярность хода автомобиля).

15 февраля 1914 г. гонщик Левитан на автомобиле «Руссо-Балт» 
с двигателем мощностью 24 л. с. принял участие в гонке С.-Петер­
бургского автомобиль-клуба, организованной на льду Финского за­
лива с дистанцией: С.-Петербург— Кронштадт и обратно. Пока­
зав время 57 мин., гонщик не занял призового места. Первый 
приз был присужден за время 518/s мин.

Рис. 25. Спортивный автомобиль «Руссо-Балт»

Анализируя спортивные результаты автомобилей «Руссо-Балт», 
{следует признать их достаточно высокими, особенно если учесть, 
{что это не были специально сконструированные гоночные автомо­
били. Для автомобилей, выступавших на гонках, использовались 

{стандартные шасси, на которые устанавливались двухместные, об­
легченные кузова спортивной формы (рис. 25).

На долю автомобиля «Руссо-Балт» выпала также роль объек­
т а  для опробования специального гусеничного движителя, предназ­
наченного для обеспечения проходимости по глубокому рыхлому 
{снегу и по снежной целине. Гусеничный движитель для автомобиля 
{был впервые предложен и конструктивно разработан французским 
(инженером (но русским подданным) А. Кегрессом, состоявшим’ на 
[службе в качестве личного шофера у царя Николая II и заведы- 
вавшим одновременно царскими гаражами. Частые поездки из Цар­

ского Села в С.-Петербург и обратно, связанные с большими труд­
ностями в зимнее время из-за снежных заносов на шоссе, неодно­
кратно заставляли Кегресса задумываться над возможностью при­
способления автомобиля к санному пути. Уже в 1910 г. А. Кегрес- 
сом было изготовлено специапьное приспособление с бесконечной 

[полотняной прорезиненной лентой, монтируемое на носках кожу- 
|хов полуосей заднего моста и обращающее автомобиль в полугу­
сеничный. Приспособление испытывалось преимущественно на 
{автомобилях «Руссо-Балт» модели С. В результате большого тру­
да изобретателя конструкция гусеничного движителя все время со­
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вершенствовалась. По мнению технической комиссии, производив­
шей 27 февраля 1915 г. испытание (последнее) автомобиля-саней 
системы Кегресса, этот автомобиль «...представлял собой вполне 
законченное, разработанное и в высокой степени полезное изобре­
тение, всю широкую будущность которого в настоящее время даже 
трудно предвидеть» [16]. На рис. 26 показан эпизод испытания гусе­
ничного движителя на автомобиле «Руссо-Балт».

Рис. ,26. Автомобиль «Руссо-Балт» с гусеничным движителем 
системы инж. А. Кегресса

Известно, что изобретение Кегресса не получило поддержки у 
царского правительства и автор в дальнейшем выехал к себе на 
родину. Проектом его полугусеничного автомобиля позднее заин­
тересовалась, а затем и воспользовалась известная французская 
автомобильная фирма «Ситроен». Автомобили «Ситроен-Кегресс» 
подверглись в 1922—1923 гг. ответственному испытанию в исключи­
тельно тяжелых дорожных условиях пустыни Сахары и Централь­
ной Африки. Отлично выдержав эти испытания, полугусеничные 
автомобили были приняты на снабжение французской армии.

ИСТОРИЯ АВТОМОБИЛЯ «РУССО-БАЛТ»
В ПЕРИОД 1914—1924 гг.

С началом первой империалистической войны 1914 г. производ­
ство автомобилей на Русско-Балтийском вагонном заводе было зна­
чительно сокращено, и завод занялся изготовлением двигателей для 
первых в мире самолетов-гигантов «Илья Муромец».

В конце 1914 г. из-за близости завода к фронту было присгуп- 
лено к его эвакуации, которая закончилась полностью в августе 
1915 г. Автомобильный отдел получил назначение в Петроград, но 
Правление акционерного общества завода не восстановило отдел 
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ВЦИКа, где и находился в течение ряда лет. Дальнейшая судьба 
этого автомобиля неизвестна.

Из числа остальных четырех автомобилей, собранных на заво­
де, один (с кузовом Торпедо) некоторое время обслуживал заводо­
управление, а остальные три, снабженные грузовыми платформа­
ми, были переданы в гараж завода и некоторое время эксплуати­
ровались для хозяйственных нужд.

ЗАКЛЮЧЕНИЕ

Рассматривая историю автомобиля «Руссо-Балт», можно с пол­
ным основанием утверждать, что этот автомобиль послужил как 
бы переходным мостом от автомобилестроения царской России к 
автомобилестроению Советской России. Первые 10 автомобилей, 
построенных в СССР, были легковые автомобили «Руссо-Балт» мо­
дели С. Этот же автомобиль принял участие и в первом в СССР 
автомобильном пробеге.

Еще в конце 1921 г. в автомобильных кругах Москвы отчетлива 
выявилась необходимость в организации большого шоссейного ис­
пытания автомобилей [12]. Эта необходимость диктовалась, с одной * 
стороны, желанием познакомиться с новейшими достижениями 1 
автомобильной техники Европы и Америки, и с другой — отсутстви- ‘ 
ем практических эксплуатационных норм. Кроме того, было весьма 1 
важно путем длительного испытания в тяжелых дорожных услови- < 
ях оценить качество тогдашнего ремонта автомобилей. По целому 1 
ряду причин Всероссийский испытательный автомобильный пробег 1 
был организован и осуществлен только в 1923 г. по маршруту: Mo- f 
сква —г Юхнов — Рославль — Смоленск — Витебск — Псков — F 
Петроград — Новгород — Тверь — Москва. Общее расстояние, б 
пройденное легковыми автомобилями в этом пробеге, с учетом гон- Р 
ки, проведенной под Петроградом, составило немногим а 
более 2000 км. Р

В пробеге приняли участие 32 новых автомобиля иностранного 1 
производства, 2 новых автомобиля «Руссо-Балт» (№ 1 и 3 из опыт­
ной серии постройки 1-го БТАЗ), один автомобиль «Руссо-Балт» 
прежней постройки Русско-Балтийского вагонного завода в Риге 
(заводской номер шасси 610), капитально отремонтированный на 
2-м БТАЗ, и 15 автомобилей различных иностранных марок выпу- i 
ска времен первой мировой войны и довоенного.

Один из автомобилей «Руссо-Балт», собранных на 1-м БТАЗ, 
имел главную передачу с передаточным числом 4,0, с целью экс­
плуатационной проверки рекомендации, данной в специальной ра­
боте НАМИ (см. выше).

Старт пробегу был дан 16 сентября 1923 г. в Москве на Крас­
ной площади. Финиш пробега состоялся 25 сентября в Москве. Из 
50 принявших участие в пробеге автомобилей к финишу пришли 
48, в числе которых были все три автомобиля «Руссо-Балт». Про­
бег показал, что русские автомобили как новой сборки, так и быв-
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шии ранее в эксплуатации и капитально отремонтированный в ус­
ловиях длительного и тяжелого испытания оказались в отношении 
выносливости и надежности не хуже иностранных автомобилей но­
вейшей конструкции. Имея устаревшую (почти на 10 лет) констру­
кцию, автомобили «Руссо-Балт», естественно, не могли занять в 
этом пробеге призовых мест. Однако при оценке действительной 
топливной экономичности эти автомобили оказались на более вы­
соком месте по сравнению с новыми иностранными автомобилями 
(Додж, Санбим и Фиат) и некоторыми иностранными автомоби­
лями прежних выпусков (Мерседес, Жермен, Фиат и Форд).

В дальнейшем усилия советского правительства были направ­
лены на форсированную достройку и оборудование автомобильно­
го завода АМО в Москве (начатого постройкой по контракту с 
ГВТУ в 1916 г. промышленниками Рябушинским, Кузнецовым и 
К0). Уже в 1922 г. производственные цехи завода были полностью 
отстроены и оснащены оборудованием на 75% от проектного зада­
ния. Ввиду того, что этот завод с самого начала его проектирова­
ния был ориентирован на производство грузовых автомобилей ти­
па итальянской фирмы Фиат (первоначально трех-, а затем — по­
луторатонного) и легковых штабных типа Гочкис, большая часть 
его специального производственного оборудования, закупленного 
еще раньше за границей, не могла быть использована для изгото­
вления каких-либо,других автомобилей. Учитывая это обстоятель­
ство и, главное, острую нужду народного хозяйства в грузовых ав­
томобилях средней грузоподъемности, было принято решение на­
чать собственное автомобильное производство в Советском Союзе 
(менно с выпуска грузового полуторатонного автомобиля. Исто- 
>ия дореволюционного русского автомобиля вообще и автомо- 
1иля «Руссо-Балт» в частности на этом кончилась и началась исто- 
>ия первого промышленного советского автомобиля — грузового 
штомобиля АМО модели Ф-15. Но рассказ об этом выходит за 
>амки настоящей работы и должен быть предметом самостоятель- 

о- ого очерка.
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