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  Последняя модель в линейке спортивных автомобилей ЗИС/ЗИЛ - «сто двенадцато» семейства - ЗИЛ-1120 - хорошо известна знатокам советских кольцевых автогонок. Но немногие знают, что этот болид стал своеобразной «лабораторией на колесах», позволившей испытать ЗИЛ-Э114 -экспериментальный двигатель для правительственных лимузинов ЗИЛ-114.


  Заводские мечтатели


  Взаимоотношения Завода имени Сталина с автоспортом складывались причудливо.Впрочем, причудлив был и сам советскийавтоспорт. Если за рубежом автогонкистали не столько полигоном для испытания новых технических решений, сколькокоммерческим шоу и эффективным методомрекламы автомобильных брендов, то в нашей поглощенной трудом и оборонойстране до войны технические виды спортаслужили идее подготовки кадров и техникидля армии. Не случайно автопробегина большие расстояния были намного популярнее скоростных гонок, а когда во второйполовине 30-х годов героям-летчикам всеже удалось привлечь внимание к шоссейным состязаниям, их тут же подогнали подобщую идею — недаром появился лозунг«Сегодня гонщик — завтра танкист».


  Завод имени Сталина с его единственным легковым автомобилем — представительским ЗИС-101 и фаэтоном на его базеЗИС-102 — до поры до времени относился к соревнованиям с олимпийским спокойствием: главное не победа, а участие. Спортивный азарт испытывали лишь гонщикии механики. Заводские конструкторы к переделке серийных машин не привлекались.Когда в 1938 году четверо молодых специалистов ЗИСа — конструкторы Пухалин,Пульманов, Кременецкий и художник Ростков — по собственной инициативе началипроектировать спортивный автомобиль, имидвигало не столько желание победить в гонках, сколько утопическая для тех лет мечтасоздать красивый и мощный «советскийсуперкар». Дизайну кузова, его оформлению и отделке уделили не меньше внимания,чем двигателю и трансмиссии. Раму безизменений заимствовали у ЗИС-101, поэтомудвухместный родстер ЗИС-Спорт получилсяочень длинным, но ради снижения массысоздатели машины не поступились ни однимдекоративным элементом изящного кузова.Надо полагать, за рулем своего детищадерзкие конструкторы видели не «завтрашнего танкиста» в замасленном комбинезоне, а простого советского суперменаобразца 1939 года, однако у заводскогоруководства на идеологически чуждыйболид были свои виды.


  К счастью для заводских мечтателей, буржуазный ЗИС-Спорт оказался совершенен не только эстетически, но и технически.Основательно модернизированный моторЗИС-101, форсированный до 141 л.с., позволял разгонять автомобиль до 150 км/чбез особых усилий. Расчетная скоростьсоставляла 180 км/ч. Уникальный ЗИСвынужден был оправдывать свое появление на спортивных соревнованиях. И вот24 сентября 1940 года заводскому гонщикуВ. Петрову в ходе неофициальных заездовудалось развить скорость 162,46 км/ч —это превышало установленный двумя днями ранее на автомобиле ГЛ-1 официальныйрекорд СССР на дистанции один километрс ходу. О более поздних попытках развитьрасчетную скорость ничего не известно.
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  Но факт остается фактом: в автоспорт Завод имени Сталина пришел «с черногохода», поскольку первый спортивныйавтомобиль на платформе ЗИС создавалсявовсе не для гонок.


  Кузница рекордов


  Возвращению ЗИС в автоспорт после окончания Великой Отечественной войны способствовали два обстоятельства. Во-первых, с освоением новой модели лимузина представительского класса ЗИС-110 за Заводомимени Сталина закрепился статус «придворного поставщика» автомобилей для кремлевской элиты, а высокая ответственностьтребовала иного отношения и к конструкцииосновных узлов, и к их качеству. Во-вторых,опыт создания и испытаний ЗИС-Спорт показал, что усовершенствования и доработкиспортивных модификаций базовой машиныпозволяют находить и проверять перспективные технические решения. В 1941 годуобновленный ЗИС-Спорт собирались превратить в ходовую лабораторию для обкаткиосновных узлов перспективного лимузина,но помешала война. К этой идее вернулисьв послевоенные годы.


  О серьезности намерений свидетельствует и название созданного в начале 50-х годовструктурного подразделения автозавода — Лаборатория скоростных автомобилей экспериментального цеха, и фамилиизадействованных в проекте специалистов.Под руководством «завлаба» Сергея Васильевича Глазунова над созданием спортивных машин работали Василий ФедоровичРодионов (один из ведущих конструкторовЗИС-110, впоследствии главный конструктор Отдела легковых автомобилей заводаимени Лихачева, ведущий конструкторЗИЛ-111Г, ЗИЛ-114/117) и Валентин Николаевич Ростков (создатель экстерьераЗИС-Спорт, ведущий художник ЗИС-110).Привлечение к работе самой сильнойна ЗИСе лаборатории и одного из лучших«легковых» художников говорило о том,что заводское руководство рассматриваетэто подразделение не только как кузницубудущих рекордов.


  Первая же оригинальная модель, созданная в недрах лаборатории, это подтвердила.


  В 1952 году свет увидел ЗИС-112 — спортивный автомобиль на шасси лимузина ЗИС-110. В ходе проектирования Родионови Ростков пошли по нерациональномус точки зрения гонок пути, проложенномуЗИС-Спорт: в конструктивную основу двухместной спортивной машины вновь легладлинная рама легкового автомобиля, вновьузлы и агрегаты были упакованы в тяжелый«дизайнерский» футуристический кузов.


  И вновь спортивная компонента ограничилась усовершенствованием серийных узлов и агрегатов базового лимузина. То естьснова был создан «дрим-кар», не слишкомприспособленный для гонок, зато впечатляющий. Никто, собственно, и не скрывал, чтоосновная задача ЗИС-112 — испытания серийных узлов и агрегатов ЗИС-110, а такжеопытных узлов, при повышенных нагрузкахв условиях скоростных соревнований(линейных гонок). В свете перспективразвития лимузинов наибольший интереспредставлял экспериментальный двигатель.От базового мотора ЗИС-110 он отличался смешанным расположением клапанов(впускные — верхние, выпускные — нижние) и увеличенным сечением впускныхпатрубков. В результате степень сжатияувеличилась с 6,85 до 7,5, а мощность выросла со 140 до 182 л.с. Форсированныймотор позволял машине, полная массакоторой была всего на 185 кг меньше, чему базового лимузина, развивать 200 км/ч.Стоит подчеркнуть, что до середины 50-х годов скоростные соревнования автомобилейпроводились главным образом на специальных участках обычных шоссе. Выбирался отрезок длиной в несколько десятковкилометров, и автомобили мотались по нему туда-сюда, разворачиваясь в концекаждого прогона. Такие гонки называлисьлинейными. Решающим фактором на этихсоревнованиях становилась именно способность длительное время ехать с максимальной скоростью. Потери временина торможение перед разворотами и самиразвороты были минимальными, а скоростные прямые не требовали от подвесок,рулевого управления и тормозов никакихособых свойств. Нет ничего удивительного в том, что в период с 1952 по 1955 годЗИС-112 регулярно и вполне успешноучаствовал в линейных гонках. Главнымрезультатом были не грамоты, свидетельствовавшие о завоевании призовых мест,а заводские отчеты, где анализировалосьповедение всех агрегатов автомобиля.


  
    Вот, новый поворот!


    Ситуация изменилась в 1955 году, когда первенство Советского Союза начали проводить на специально обустроенных кольцевых трассах. Гонка в условиях «кольца»,изобилующего поворотами, а значит, предполагающего многочисленные торможенияи разгоны, требовала от машин-участницнезаурядных динамических характеристик и надежных тормозов. Добиться лучшейдинамики и хорошей управляемости позволяло снижение веса автомобиля. Крометого, прохождение поворотов на скоростисделало значимым такой показатель, какраспределение массы между передними задним мостами.


    



    Основной задачей ЗИС-112 были испытания серийных узлов и агрегатов лимузина ЗИС-110 при повышенных нагрузках
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      Автомобиль ЗИЛ-112С во время доводочных испытаний (1963 год). Эффективность (работоспособность) тормозов после нагрева фиксировалась фотоаппаратами, установленнымина специальных кронштейнах

    

  


  
    



    Поначалу конструкторы ЗИС отнеслись к изменившимся условиям соревнованийдовольно легкомысленно. Единственнымслабым местом своего спорткара онипосчитали склонность тормозов к перегреву, и потому машина, подготовленнаядля участия в кольцевых гонках сезона1955 года, от своей линейной конфигурации отличалась лишь появившимися в юбкевентиляционными отверстиями. Вышло так, что на дебютных соревнованиях, проходивших на Большом минском кольце, ЗИС-112попросту не с кем было соревноватьсяв своем классе. В том году первенстворазыгрывалось отдельно в классе «Победа» и отдельно в классе «Москвич». ЗИСс шестилитровым мотором превосходилих «по умолчанию». Тем не менее, гонщики Борис Курбатов и Владимир Петров в гордом одиночестве проделали положенныепять кругов, преодолев в общей сложности220,5 км, и благополучно финишировали.Средняя скорость на лучшем круге составляла 129,494 км/ч.

  


  
    Проведенные на трассе час и 45 минут позволили сделать неутешительные выводы:необоснованно длинная база в сочетании с перегруженными передними колесамии большая масса автомобиля не позволяютдостичь удовлетворительных для кольцевых гонок характеристик управляемости.

  


  
    К следующему сезону ЗИС-112 капитально перекроили.


    Из рамы выпилили сегмент длиной 60 см, что позволило сократить колесную базус 3760 до 3160 мм. Соответственно укоротился и кузов. Кроме того, решено былоотказаться от съемного пластикового«фонаря», закрывавшего двухместнуюкабину первого варианта кузова — довольствовались обтекаемым лобовым стеклом.


    В итоге автомобиль стал легче на 600 кг, существенно улучшилась развесовка.Степень сжатия двигателя увеличили до 8,1,в результате чего мощность возросла до196 л.с. Результаты апгрейда не заставилисебя ждать: в 1956 году гонщики Курбатови Еремин на ЗИС-112 завоевали бронзу чемпионата СССР, а годом позже выступавшиена «сто двенадцатом» Петров и Абрамоввыиграли первенство страны.
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      Первый вариант ЗИЛ-112С (1961 год). На этой машине еще отсутствуют дуги безопасности за водительским сиденьем (позже они стали обязательными)

    

  


  
    В 1955 году соревнования на первенство СССР начали проводить на специально обустроенных кольцевых трассах

  


  Система ограничений


  Лаборатория не была бы лабораторией, если бы не ставила опыты и не проводила эксперименты. Еще в 1953 году конструкторы начали разработку болида нановом шасси с целью создать спортивныйавтомобиль, соответствующий техническимтребованиям FIA — Международной автомобильной федерации. На этот раз машинастроилась с нуля — шасси лимузина для решения поставленной задачи категорическине подходило. В течение 1954-1955 годовбыл построен оригинальный двухместныйкузов из двух слоев пропитанной клеемстеклоткани с бумажными сотами междуслоями. Однако по ряду причин созданиеболида затянулось, в 1955 году кузов былповрежден, и на гоночные трассы ЗИС-112С,как он значился в заводской документации,так и не вышел. Пожалуй, эта машина сталаединственной во всей линейке «сто двенадцатых», чье появление было обусловленоисключительно спортивными интересами. Все последующие модели строилисьс оглядкой на перспективные разработкизаводского КБ легковых автомобилей.


  В педагогике используется такой метод: свобода в системе учебных ограничений. Этот метод позволяет сформироватьу ребенка творческий подход к решениюконкретных прикладных задач. Нечтоподобное исповедовалось и в Лаборатории скоростных автомобилей ЗИЛ. В роли«системы ограничений» выступали узлыи агрегаты представительских ЗИЛов,требующие проверки в экстремальныхусловиях, доводки или модернизации.


  Заводские конструкторы, инженеры и механики, разумеется, колдовали наддвигателями, трансмиссиями и элементамишасси спортивных машин, но преимущественно в той степени, в какой это моглопринести пользу легковому производствуавтозавода. Внутри этих условных рамоксотрудникам лаборатории предоставляласьполная свобода, тем более что соревновательный фактор никто не отменял.


  В 1955 году Валентин Ростков разработал экстерьер правительственного лимузина,который вскоре должен был прийти на смену ЗИС-110. Однако в 1956 году его детищеЗИС-111 «Москва» не прошел отраслевойхудожественный конкурс и был забракован. Возможно, в утешение Ростковуалюминиевый кузов следующей спортивной модели ЗИС был построен по шаблонамкузовных деталей «Москвы», а в качествешасси для этой машины использовали шасси недостроенного ЗИС-112С.


  Утешение для расстроенного художника оказалось слабым, и вскоре Ростков с автозавода уволился. Впоследствии этаничем не прославившаяся модель получила индекс ЗИЛ-112-3, а двум предыдущим версиям задним числом присвоилипорядковые обозначения: ЗИС-112 сталназываться ЗИС-112-1, а недостроенныйЗИС-112С - ЗИС-112-2.


  Версия ЗИЛ-112-3 стала последней моделью «сто двенадцатого» семейства с кузовом, неподчиненным одной лишь гоночной функциональности, то есть спортивным не тольков техническом плане, но и в коммерческом.


  С уходом Валентина Росткова из лаборатории все новые кузова имели аскетичный гоночный дизайн без излишеств и украшений. В течение нескольких лет под руководством Родионова было построено еще тримодели: конструктивно близкие друг другуЗИЛ-112-4 и ЗИЛ-112-5, а также ЗИЛ-112-6на шасси ЗИС-112-1 с новым двигателем.
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  Все они в той или иной степени служили «лабораториями на колесах» для испытания конструкторских разработок легковогоКБ автозавода.


  На всесоюзных соревнованиях эти машины выступали с переменным успехом. Представление о спортивных достижениях даетприведенная ниже таблица 1. В нее вошлирезультаты официальных чемпионатовСССР и учтены только упоминания о «стодвенадцатых» в доступных исследователямисточниках.


  Венец творения


  В январе 1957 года, то есть в ту пору, когда окончательно не был построен дажеЗИЛ-112-4, Лаборатория скоростных автомобилей в инициативном порядке началаработать над новой моделью, впоследствииполучившей индекс ЗИЛ-112С. В заводском документе от 30 декабря 1962 года,озаглавленном «Технический отчет. Сборка,доводка и предварительные испытанияспортивного автомобиля ЗИЛ-112С», целии задачи разработки этой машины сформулированы предельно ясно: «...создатьскоростной автомобиль, который использовался бы для совершенствования серийныхагрегатов легковых автомобилей и проверки принципиально новых агрегатов,имеющих перспективу применения на легковых автомобилях завода.


  Пиковые нагрузки от переменного режима работы при участии автомобиля в скоростных соревнованиях,характерные дляшоссейно-кольцевых гонок, и высокие длительные нагрузки при постоянном режимеработы, возникавшие во время рекордныхзаездов на большие дистанции, позволяютв короткие сроки проверить работоспособность агрегатов автомобиля и выявитьместа, требующие переработки и усиления». В 1958 году инициативу перехватилозаводское руководство: 23 июня вышел подписанный директором заводаА. Г. Крыловым приказ №406, обязывавшийруководство ОГК и экспериментальныйцех к 15 августа 1958 года подготовитьтехническую документацию на ЗИЛ-112С,а изготовление, сборку и обкатку автомобиля закончить к 1 декабря 1958 года.


  


  



  Таблица 1. Участие автомобилей ЗИС/ЗИЛ в чемпионатах СССР 1952-1961 годов


  
    
      
        	
          Год/этап

        

        	
          Место проведения

        

        	
          Модель

        

        	
          Гонщик

        

        	
          Гоночный класс

        

        	
          Место

        

        	
          Особые отметки

        
      


      
        	
          1952

        

        	
          

        

        	
          ЗИС-112/1

        

        	
          

        

        	
          

        

        	
          

        

        	
          Линейные гонки

        
      


      
        	
          1953

        

        	
          

        

        	
          ЗИС-112/1

        

        	
          

        

        	
          

        

        	
          

        

        	
          Линейные гонки

        
      


      
        	
          1954

        

        	
          

        

        	
          ЗИС-112/1

        

        	
          

        

        	
          

        

        	
          

        

        	
          Линейные гонки

        
      


      
        	
          1955

        

        	
          Большое минское кольцо

        

        	
          ЗИС-112/1


          с тормозными жабрами

        

        	
          Б. Курбатов, В. Петров

        

        	
          ЗИС-112

        

        	
          

        

        	
          Единственный участник в классе

        
      


      
        	
          1956

        

        	
          Большое минское кольцо

        

        	
          ЗИС-112/1 коротко-базный открытый

        

        	
          Б. Курбатов, В. Еремин

        

        	
          Спортивные


          автомобили

        

        	
          3

        

        	
          Для автомобилей ЗИС — гандикап 9,00 мин

        
      


      
        	
          1957

        

        	
          Большое минское кольцо

        

        	
          ЗИС-112/1

        

        	
          В. Петров, Б. Абрамов

        

        	
          Группа Г

        

        	
          1

        

        	
          Для автомобилей с двигателями ЗИС — гандикап 6,18 мин

        
      


      
        	
          1958

        

        	
          Большое минское кольцо

        

        	
          ЗИЛ-112/5

        

        	
          Б. Курбатов, Б. Абрамов

        

        	
          Группа В [вэ]

        

        	
          4

        

        	
          Для автомобилей с двигателями ЗИЛ — гандикап 7,41 мин

        
      


      
        	
          

        

        	
          

        

        	
          ЗИС-112/1

        

        	
          В. Королев,


          П.Колесников

        

        	
          Группа В

        

        	
          сход

        

        	
          

        
      


      
        	
          1959

        

        	
          Большое минское кольцо

        

        	
          

        

        	
          

        

        	
          Спортивные, свыше 2500 см3

        

        	
          

        

        	
          Для автомобилей с двигателями ЗИЛ — гандикап 5,00 мин

        
      


      
        	
          1960/1

        

        	
          Невское кольцо

        

        	
          ЗИЛ-112/5

        

        	
          Б.Курбатов

        

        	
          Группа А

        

        	
          3

        

        	
          Впервые без гандикапа

        
      


      
        	
          1960/2

        

        	
          Иру-Люкати-


          Клоостриметса

        

        	
          ЗИЛ-112/5

        

        	
          Б.Курбатов

        

        	
          Группа А

        

        	
          1

        

        	
          Лучший круг гонки

        
      


      
        	
          1961/1

        

        	
          Неманское кольцо

        

        	
          ЗИЛ-112/5

        

        	
          Б. Курбатов

        

        	
          Группа А

        

        	
          1

        

        	
          Лучший круг гонки

        
      


      
        	
          

        

        	
          

        

        	
          ЗИЛ-112/6

        

        	
          В. Королев

        

        	
          Группа А

        

        	
          5

        

        	
          

        
      


      
        	
          1961/2

        

        	
          Невское кольцо

        

        	
          ЗИЛ-112/5

        

        	
          Б.Курбатов

        

        	
          Группа А

        

        	
          3
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    Несмотря на аврал, экспериментальный цех получил необходимый для изготовления шасси пакет документов лишьв конце 1958 года. Шасси создавалосьв 1959-1960 годах. Из каленых тонкостенных стальных труб была сварена рама, затемна нее смонтировали все элементы «механики». Работы удалось завершить лишь в конце декабря 1960 года. К счастью, заводскоеруководство относилось к работе лаборатории не слишком придирчиво, поэтому когда стало ясно, что упомянутые в приказе №406сроки не выдерживаются, главный инженерпредприятия, не мудрствуя лукаво, выпустил распоряжение с новыми сроками.Оригинальный двухместный кузов из стеклопластика, напоминающий кузовFerrari-250TRобразца 1958 года, в 1960-мспроектировали специалисты КБ легковыхавтомобилей Отдела главного конструктора, а изготовлен он был в механо-сборочном цехе № 7 под руководством бригадыМВТУ имени Баумана.

  


  
    Разработанный зиловцами рекордный стеклопластиковый кузов ЗИЛ-1120 изготовили оборонные предприятия

  


  
    Для ускорения работ шасси прошло обкатку с временным алюминиевым кузовом, специально для этого построенным из заготовок кузова ЗИЛ-112-3.

  


  
    В ноябре 1961 года новый пластиковый кузов установили на уже прошедшее предварительную обкатку шасси.


    Чтобы понять, как возникла конструкция ЗИЛ-112С, обратимся к уже упомянутому«Техническому отчету»: «Основной принцип, положенный в основу создания этогоавтомобиля, заключался в применениисерийных узлов автомобиля ЗИЛ-111 во всехслучаях, где это возможно без ухудшенияосновных свойств спортивного автомобиля. Это позволит использовать опыт, полученныйна автомобиле ЗИЛ-112С, для совершенствования базовой модели ЗИЛ-111. <...>

  


  
    В тех случаях, когда серийные узлы автомобиля ЗИЛ-111 обладали излишним для спортивного автомобиля коэффициентомзапаса надежности, что неизбежно связанос повышенным весом, были использованыузлы других отечественных автомобилей,в первую очередь автомобиля ГАЗ-20«Победа».


    Именно стремление к максимальной унификации с ЗИЛ-111 определило компоновку спортивной машины. Двигатель располагался спереди, ведущими были задниеколеса. Разумеется, «сто одиннадцатый»двигатель усовершенствовали. Изменили механизм газораспределения — применили новый кулачковый вал, механические толкатели и новые облегченныекоромысла и штанги. Установив головкиблока с уменьшенными камерами сгорания,повысили степень сжатия (с 9,00 до 10,5).Серьезно поработали над впускной системой. Изначально на мотор установили двасдвоенных карбюратора МКЗ-К-85, однакопредварительные испытания показали, что при движении по кривой и на выходе из поворотов они работают неудовлетворительно. После опробования различных схемостановились на варианте с тремя двухгорловыми карбюраторами Л-3. В 1961 годубыли подготовлены чертежи их установкина двигатель, и в начале 1962 года разработку воплотили в жизнь.

  


  
    Особого внимания заслуживает конфигурация выпускной системы. Патрубки выпускных коллекторов головок V-образного двигателя шли отдельно от каждого цилиндра, через отверстия в моторном отсеке выходили по обеим сторонам кузова наружу,плавно «стекали» по боковинам переднихкрыльев вниз и лишь там объединялись едиными горизонтальными выхлопными магистралями, ведущими к глушителям.Поскольку автоматическая трансмиссияЗИЛ-111 спортивному автомобилю не подходила, сцепление и КПП почти без изменений заимствовали у ЗИС-110. Правда,гидравлический привод сцепления былоригинальным: центральный кольцевойпоршень действовал непосредственнона выжимной подшипник. Управление КППосуществлялось при помощи короткогокачающегося рычага.
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  Спортивный автомобиль ЗИЛ-112С с обычным креплением колес (экземпляр на шасси №2)во время соревнований


  



  Карданный вал и его шарниры были серийными — ЗИЛ-111. А вот задний мостстал одной из «инженерных изюминок»ЗИЛ-112С. Этот элемент выполнили посхеме «Де Дион», прекрасно зарекомендовавшей себя на зарубежных спортивныхмашинах, но экзотической для отечественного автопрома. Подвеска типа «Де Дион»является своеобразным промежуточнымзвеном между зависимой и независимойконфигурациями и позволяет свести к минимуму неподрессоренные массы моста.Ведущие колеса ЗИЛ-112С соединялисьмежду собой жесткой балкой, подвижнокрепившейся к раме при помощи четырехтолкающих штанг и двух треугольных рычагов. Редуктор главной передачи жесткокрепился к раме, а привод на колеса осуществлялся двумя качающимися полуосямис карданными шарнирами на обоих концах.«Непростым» был и сам редуктор. Поскольку ЗИЛ-112С планировали использовать какдля шоссейно-кольцевых гонок, так и дляустановления скоростных рекордов, главную передачу сделали двухступенчатой,состоящей из постоянной конической пары шестерен с передаточным числом 3,09и легкосъемной цилиндрической косозубой пары, существующей в трех вариантахс разными передаточными числами. В зависимости от текущих задач можно былоустанавливать один из этих комплектов,получая передаточное число главной передачи 2,62 (для рекордных заездов), 3,09или 3,64 (для кольцевых гонок).


  Колеса поначалу имели такую конфигурацию: штампованные легкосъемные диски с ободом от «Победы», рассчитанные нашины высокого давления 7,00-16, крепились к ступицам центральными гайкамитипа «Рудж-Витворт». Это предполагалоналичие минимум двух комплектов такихколес. При этом в небольшом багажномотсеке за кабиной находилось запасноеколесо. Позже, чтобы обеспечить возможность подбора оптимальных параметровшасси в зависимости от задачи, изготовилиоригинальные диски еще двух размеров —6,00-16 и 6,70-15.


  Передняя подвеска и рулевое управление использовались «победовские». Правда,вал руля из-за особенностей компоновкирулевого механизма и для возможнойрегулировки рулевой колонки по высотеоснастили двумя карданными шарнирами.


  В основу тормозной системы легли детали ЗИЛ-111, но некоторые параметры изменились. Диаметр тормозных барабанов равнялся 304,5 мм, ширина колодок — 64 мм.При этом передние тормоза привычнорасполагались в колесных дисках, а задниекрепились к редуктору главной передачи.


  Рекордный заезд


  Дебют ЗИЛ-112С в чемпионате СССР по шоссейно-кольцевым гонкам 1962 года нельзя назвать впечатляющим. На первом этапе,проходившем на эстонском кольце Иру-Люкати-Клоостриметса, гонщик В. Галкинзанял лишь девятое место. Второй этап,прошедший на Неманском кольце подКаунасом, стал для Галкина более успешным — четвертое место. Однако эти скромные результаты не отражают потенциалаавтомобиля. Нельзя забывать, что сверхзадачей ЗИЛ-112С были испытания агрегатовлимузина в разных скоростных режимах.Линейные скоростные заезды были не менее важны, чем шоссейные соревнования. Оба этапа первенства СССР прошлив августе 1962 года, а всего месяцем ранеекоманда Глазунова пыталась установитьна ЗИЛ-112С рекорд скорости в классе 10группы I. Возможность установленияновых всесоюзных рекордов на дистанциях500 и 1000 км была обоснована предварительными теоретическими расчетами.


  



  Заезды автомобиля ЗИЛ-112С по дорогам общего пользования (на машине стоит обычныйрегистрационный знак «мо 60-60»)
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  Комбинация определенных настроек двигателя и шасси в сочетании с облегченным обтекаемым кузовом позволяла развитьскорость 260 км/ч при 4850 об/мин.Рекордный стеклопластиковый кузов, спроектированный зиловскими специалистами,изготовили оборонные предприятия. Самкузов, являвшийся упрощенной вариациейбазового с улучшенной аэродинамикой,был сделан предприятием п/я 3420 («почтовый ящик» 3420). В рекордной версииотказались от оптики, выходящих наружупатрубков выпускной системы и дверей,более того, двухместный «салон» сверхунакрыли гладкой панелью, оставив лишьузкий лаз на водительское место — какв истребителе. Неудивительно, что головупилота решили защитить прозрачным«фонарем»-обтекателем, который изготовил из акрилата п/я 1303. Кроме того, былсделан специальный плоский алюминиевый поддон под днище.


  Изначально рекордный кузов планировали установить на второй экземпляр ЗИЛ-112С — постройка шасси №2, конструктивно аналогичного шасси №1, началась в первой половине 1962 года. Однакопроцесс изготовления затянулся, и рекордный кузов решили временно установитьна шасси №1.


  Для рекордного заезда Московским шинным заводом были спроектированы и изготовлены специальные шины М-65 размера 7,00-16,рассчитанные на скорость 230 км/ч принагрузке 350 кг на одно колесо и внутреннемдавлении в шине 4 кг/см2. Завод-изготовитель определил срок службы экспериментальных покрышек в 500 км, поэтому срочнопришлось изготовить специальные рычажныедомкраты, позволявшие в минимальноевремя совершать «пит-стоп». Центральныйавтомобильный клуб СССР должен был предоставить для рекордных заездов 20-километровое кольцо на соляном озере Баскунчак.


  В конце июня заводская команда и ЗИЛ-112С прибыли на Баскунчак. Незадолго до этого прошли обильные ливни,и шершавая соляная поверхность высохшего озера покрылась лужами с вязкой рапой.В этих условиях удалось привести в приемлемое для скоростных заездов состояниелишь прямой отрезок длиной около 6 км.Рекордные заезды на 20-километровомкольце пришлось отменить, но заводчанерешили не терять времени даром. Как впоследствии написали в заводском отчете,«...программа испытаний автомобиля былаизменена и предусматривала определение максимальной скорости автомобиля(удалось развить 236 км/ч) — подборасвечей для этого режима работы двигателяи определения устойчивости автомобиляна прямой». По возвращении командыв Москву шасси №1 вновь переодели в гоночный кузов, а его рекордный собрат былза ненадобностью списан.


  Во второй половине 1962 года к ЗИЛ-112С на шасси №1, наконец, присоединился брат-близнец на шасси №2, отличавшийся дисковыми тормозами всех колес, их креплением(пятью обычными гайками), а также формойвоздухозаборника на капоте — коробчатой вместо полукруглой.


  



  
    Таблица 2. Результаты заездов в дрегстерной дисциплине


    
      
        
          	
            Дата

          

          	
            Место проведения

          

          	
            Группа,


            класс

          

          	
            Шасси

          

          	
            Гонщик

          

          	
            Время, с

          

          	
            Скорость,


            км/ч

          
        


        
          	
            16.04.1967

          

          	
            Харьковская область, Чугуевский аэродром

          

          	
            1-10

          

          	
            №2

          

          	
            Н. Жданов

          

          	
            17,71

          

          	
            101,637

          
        


        
          	
            13.10.1968

          

          	
            Московская область, полигон НАМИ

          

          	
            1-10

          

          	
            №1

          

          	
            В. Богатов

          

          	
            17,16

          

          	
            104,895

          
        


        
          	
            11.10.1970

          

          	
            Московская область, полигон НАМИ

          

          	
            1-10

          

          	
            №1

          

          	
            Н. Разинчев

          

          	
            15,985

          

          	
            112,606

          
        

      
    

  


  
    



    Обе машины оснастили дугой безопасности за местом водителя. Автомобили ЗИЛ-112Свпоследствии все же устанавливали всесоюзные рекорды скорости, правда, в дрегстерной дисциплине — на дистанции 500 мсо стартом с места (таблица 2).


    Новое время - новый формат


    В 1962 году на ЗИЛе начались проектные работы над легковой V-образной «восьмеркой» нового поколения — ЗИЛ-114. Впервые в заводской практике для снижениямассы мотора блок цилиндров планировалиотливать из алюминиевого сплава. Крометого, двигатель оснастили четырехкамерным карбюратором и транзисторнойсистемой зажигания. С появлением новогомотора отпала необходимость в модернизации старого и использовании двигателяЗИЛ-111 на спортивных машинах. Это позволило конструкторам уделить максимумвнимания спортивным результатам.


    В 1964 году в очередной раз был изменен технический регламент шоссейнокольцевых гонок. В результате ЗИЛ-112С оказались в формуле 5 (так называемойсвободной), где им пришлось состязатьсяс уникальными машинами гоночной архитектуры. Например, автомобиль КВН-3000Гконструкции В. Н. Косенкова имел форсированный до 115 л.с. двигатель ГАЗ-21,но снаряженная масса 690 кг позволяламашине разгоняться до 210 км/ч. Для повышения конкурентоспособности тяжеленныеЗИЛы следовало максимально облегчить.Пришлось демонтировать выхлопныетрубы и глушители, пассажирские сиденья,запасные колеса, часть электрооборудования и механизм ручного тормоза. В общейсложности удалось сбросить около 50 кг.


    В 1964 году на шасси №1 был установлендвигатель ГАЗ-13 — вначале серийный, а затем форсированный до 200 л.с. Этотболид несколько потерял в максимальнойскорости, но приобрел лучшую динамику.

  


  
    А в 1965 году были готовы первые экспериментальные образцы нового мотора ЗИЛ-ЭИ4, и спортивным машинам вновьпришлось вспомнить о своей «основнойпрофессии» — лаборатории на колесах.


    От выпускавшегося впоследствии серийного двигателя ЗИЛ-114 экспериментальный мотор отличался меньшим рабочим объемом (6468 см3 против 6959) и несколькоменьшей мощностью (264 л.с. против 300),но по основным параметрам существенно превосходил предыдущую модель.


    При большей мощности он был на 150 кг легче, что позволило ЗИЛ-112С с шасси №2,которому достался этот мотор, успешноконкурировать в первенстве СССР с гоночными болидами. Результаты выступленийавтомобилей ЗИЛ-112С на чемпионатахСССР по шоссейно-кольцевым гонкам подытожены в таблице 3 (учтены результаты,зафиксированные в доступных сегодняисточниках).
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      Автомобиль ЗИЛ-112С, подготовленный для рекордных заездов на озере Баскунчак(1962 год)

    

  


  
    



    По непроверенным данным, в 1967 году оба автомобиля получили серийные двигатели ЗИЛ-114 мощностью 300 л.с. Однаков конце 60-х — начале 70-х годов технический регламент оставлял все меньше местаавтомобилям формата ЗИЛ-112С. За призыво всех классах боролись специальныегоночные машины — легкие одноместные болиды. ЗИЛу с его семилитровымиV-образными «восьмерками» на этомпразднике жизни делать было нечего.Гоночная программа завода была свернута.О дальнейшей судьбе ЗИЛ-112С известноследующее. В начале 1977 года обе машины были проданы рижскому клубу антикварных автомобилей (ААК). Силами клубабыла произведена реставрация экземплярас шасси №2, в ходе которой автомобильполучил фары, а также детали, изначальноотсутствовавшие или не соответствовавшие «родным» - декоративные колпакиколес, решетку радиатора, лобовое стекло.Кроме того, машина была выкрашенав ярко-красный цвет вместо традиционнойбело-голубой окраски заводской команды.С 1989 года этот автомобиль экспонируется в рижском Мотормузее. Позже он былперекрашен в белый цвет и в таком видедемонстрируется и поныне.


    ЗИЛ-112С с шасси №1 вскоре после покупки его клубом серьезно пострадал в авариив ходе пробного заезда в Бикерниеки. Ремонт произведен не был, и хотя в 1989 годуэтот экземпляр автомобиля тоже былпередан в Мотормузей, он никогда тамне выставлялся. В 1993 году автомобильвыкупил у музея частный коллекционериз Западной Европы.


    


  


  
    Таблица 3. Участие автомобилей ЗИЛ-112С в чемпионатах СССР 1962-1965 годов


    
      
        
          	
            Год/этап

          

          	
            Место проведения

          

          	
            Гонщик

          

          	
            Гоночный класс

          

          	
            Место

          

          	
            Особые отметки

          
        


        
          	
            1962/1

          

          	
            Иру-Люкати-


            Клоостриметса

          

          	
            В. Галкин

          

          	
            Формула 2

          

          	
            9

          

          	
            

          
        


        
          	
            1962/2

          

          	
            Неманское кольцо

          

          	
            В. Галкин

          

          	
            Формула 2

          

          	
            4

          

          	
            

          
        


        
          	
            1963/1

          

          	
            Неманское кольцо

          

          	
            В. Галкин

          

          	
            Группа В [вэ]

          

          	
            сход

          

          	
            

          
        


        
          	
            1963/2

          

          	
            Малое минское кольцо

          

          	
            В. Галкин

          

          	
            Группа В

          

          	
            1

          

          	
            

          
        


        
          	
            1964/1

          

          	
            Неманское кольцо

          

          	
            Г. Жарков

          

          	
            Формула 5

          

          	
            1

          

          	
            Лучший круг

          
        


        
          	
            1964/2

          

          	
            Невское кольцо

          

          	
            Г. Жарков

          

          	
            Формула 5

          

          	
            6

          

          	
            

          
        


        
          	
            1965/1

          

          	
            Невское кольцо

          

          	
            Г. Жарков

          

          	
            Формула 5

          

          	
            3

          

          	
            

          
        


        
          	
            1965/2

          

          	
            Неманское кольцо

          

          	
            Г. Жарков

          

          	
            Формула 5

          

          	
            1

          

          	
            

          
        

      
    


    

  


  
    
      
        	
          Модель

        

        	
          Двигатель

        

        	
          Кузов

        

        	
          Начало


          разработ


          ки

        

        	
          Год постройки

        

        	
          Участие в гонках

        

        	
          Особые отметки

        
      


      
        	
          ЗИС-112-1

        

        	
          ЗИС-110 экспериментальный

        

        	
          Оригинальный, двухместный, стальной, Росткова

        

        	
          

        

        	
          1952

        

        	
          1952 — линейные шоссейные, с 1955 — шоссейнокольцевые

        

        	
          1956 — укорочена база, убран жесткий верх,


          1961 — шасси использовано для постройки ЗИЛ-112-6

        
      


      
        	
          ЗИС-112-2


          (ЗИС-112С)

        

        	
          ЗИС-110

        

        	
          Оригинальный, двухместный, два слоя стеклоткани, пропитанной клеем, с бумажными сотами между ними

        

        	
          1953

        

        	
          1954-


          1955

        

        	
          Не участвовал

        

        	
          1956 — шасси использовано для постройки ЗИЛ-112-3

        
      


      
        	
          ЗИЛ-112-З


          (ЗИС-112-2)

        

        	
          ЗИС-110

        

        	
          Двухместный, алюминиевый, с использованием шаблоновдеталей кузова лимузинаРосткова ЗИС-111 «Москва»

        

        	
          1956

        

        	
          1956

        

        	
          1956-1957

        

        	
          Для постройки использовано шасси ЗИС-112-2

        
      


      
        	
          ЗИЛ-112-4

        

        	
          ЗИЛ-111

        

        	
          Оригинальный, двухместный, из полиэфирной смолы, армированной стекловолокном

        

        	
          1958

        

        	
          1958-


          1959

        

        	
          

        

        	
          

        
      


      
        	
          ЗИЛ-112-5

        

        	
          ЗИЛ-111, экспериментальный

        

        	
          Оригинальный, двухместный, из полиэфирной смолы, армированной стекловолокном

        

        	
          1958

        

        	
          1958-


          1963

        

        	
          

        

        	
          

        
      


      
        	
          ЗИЛ-112-6

        

        	
          ЗИЛ-111

        

        	
          Оригинальный, двухместный, алюминиевый

        

        	
          

        

        	
          

        

        	
          1961

        

        	
          Для постройки использовано шасси ЗИС-112-1

        
      


      
        	
          ЗИЛ-112С (шасси №1)

        

        	
          ЗИЛ-111 (1961-1963),ГАЗ-13 (1964)

        

        	
          Оригинальный, двухместный, стеклопластиковый

        

        	
          1957

        

        	
          1961

        

        	
          1961-1969 (рекорды —1967-1970)

        

        	
          

        
      


      
        	
          ЗИЛ-112С (шасси №2)

        

        	
          ЗИЛ-111 (1963-1964), ЗИЛ-Э114 (с 1965)

        

        	
          Оригинальный, двухместный, стеклопластиковый

        

        	
          

        

        	
          1962

        

        	
          1962-1968
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    Схема автомобиля ЗИЛ-112С


    


  


  
    
      
        	
          Технические характеристики ЗИЛ-112С (проектные, шасси №1)

        
      


      
        	
          Число мест

        

        	
          2

        
      


      
        	
          Максимальная скорость

        

        	
          270 км/ч

        
      


      
        	
          Электрооборудование

        

        	
          12 V

        
      


      
        	
          Аккумуляторная батарея

        

        	
          6 СТ-68

        
      


      
        	
          Генератор

        

        	
          Г22,200 В

        
      


      
        	
          Стартер

        

        	
          СТ 14Л

        
      


      
        	
          Прерыватель-распределитель

        

        	
          Р-4

        
      


      
        	
          Размер шин

        

        	
          7,00-16

        
      


      
        	
          Масса, кг

        
      


      
        	
          снаряженная

        

        	
          1441

        
      


      
        	
          полная, в том числе:

        

        	
          1516

        
      


      
        	
          на переднюю ось

        

        	
          734

        
      


      
        	
          на заднюю ось

        

        	
          782

        
      


      
        	
          Дорожные просветы, мм

        
      


      
        	
          под масляным картером двигателя

        

        	
          120

        
      


      
        	
          под редуктором главной передачи

        

        	
          139

        
      


      
        	
          Наименьший радиус поворота, м

        
      


      
        	
          по колее внешнего переднего колеса 6

        
      


      
        	
          Рулевой механизм

        
      


      
        	
          ГАЗ-М-20, глобоидальный червяк и ролик, передаточное число 16,6

        
      


      
        	
          Подвеска передняя

        
      


      
        	
          ГАЗ-М-20, независимая, рычажная, на двух вертикальных цилиндрических пружинах, амортизаторы гидравлические, рычажные, двустороннего действия; стабилизатор поперечной устойчивости

        
      

    
  


  
    
      
        	
          Подвеска задняя

        
      


      
        	
          типа «Де Дион», с качающейся балкой, на двух рычагах и четырех толкающих штангах, на двух вертикальных пружинах;амортизаторы «Москвич-402», гидравлические,телескопическиесо специальными регулировками

        
      


      
        	
          Тормоза

        
      


      
        	
          рабочие — ЗИЛ-111, измененные, колодочные, на все колеса, с гидравлическим раздельным приводом

        
      


      
        	
          стояночный — колодочный, на задние колеса, с механическим приводом. Задние тормоза установлены на редукторе

        
      


      
        	
          Коробка передач

        
      


      
        	
          ЗИС-110, механическая, трехступенчатая, синхронизированная, с алюминиевым картером

        
      


      
        	
          Передаточные числа

        
      


      
        	
          I — 2,43; II — 1,53; III — 1,00; задний ход - 3,16

        
      


      
        	
          Сцепление

        
      


      
        	
          ЗИС-110, однодисковое, сухое, полуцентробежное, привод гидравлический

        
      


      
        	
          Главные передачи

        
      


      
        	
          редуктор двухступенчатый: цилиндрическая косозубая легкосменная пара с передаточным числом 0,85; 1,00 или 1,18 и коническая спиральная пара с передаточным числом 3,09. Дифференциал конический с двумя сателлитами или самоблокирующийся

        
      


      
        	
          Двигатель

        
      


      
        	
          ЗИЛ-111, V-образный, карбюраторный, четырехтактный, восьмицилиндровый, верхнеклапанный, модернизированный

        
      


      
        	
          Диаметр цилиндра, мм

        

        	
          100

        
      


      
        	
          Ход поршня, мм

        

        	
          95

        
      


      
        	
          Рабочий объем, см3

        

        	
          5980

        
      


      
        	
          Степень сжатия

        

        	
          10,5

        
      


      
        	
          Порядок работы цилиндров

        

        	
          1-5-4-2-6-3-7-8

        
      


      
        	
          Карбюратор

        
      


      
        	
          два четырехкамерных МКЗ-К-85 с падающим потоком без воздухоочистителей и глушителей шума всасывания

        
      


      
        	
          Максимальная мощность

        
      


      
        	
          250 л.с. при 5000 об/мин

        
      


      
        	
          Максимальный крутящий момент

        
      


      
        	
          50 кгм при 2500 об/мин
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