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Аннотация. Предметом изучения является опыт переговоров СССР с руководством американской компании «Дженерал 
моторс» в 1928–1929 гг. Представлены основные этапы переговоров. Исследованы планируемые советской сторо-
ны объемы производства автомобилей, а также возможное соотношение количества грузовых и легковых машин, 
их ожидаемая стоимость. Изучены предлагаемые американцами условия кредитования по поставкам импортных 
комплектов для сборки автомобилей в СССР. Проанализированы объемы возможного кредитования, условия и сро-
ки возврата кредитов, а также размеры долевых отчислений. Уделено внимание рассматриваемым вариантам ока-
зания автотресту технической помощи. Изучены ожидаемые сроки строительства корпусов заводов для основного 
производства, условия привлечения иностранных специалистов, варианты подготовки и обучения советских инже-
неров, предоставления и монтажа оборудования. Проанализированы предлагаемые для СССР условия оплаты тех-
нической помощи, а также возможные варианты инвестирования. Выявлена позиция «Дженерал моторс» по во-
просу содействия в организации подсобных производств. Проведены сравнения переговорных позиций «Форда» 
и «Дженерал моторс» по ключевым вопросам сотрудничества с СССР в изучаемый период. Изучены условия про-
дажи автомобилей, собранных в СССР, требования к использованию торговых марок «Дженерал моторс». Назва-
ны возможные последствия для сторон в случае прекращения сотрудничества. Сделан вывод о причинах останов-
ки переговоров с «Дженерал моторс». 

Ключевые слова: автомобильная промышленность СССР, автотрест, М.Л. Сорокин, «Дженерал моторс», «Форд», сбороч-
ное производство, автомобиль «Шевроле», Детройт, К.В. Уханов, М.Г. Гуревич, Моссовет.

Для цитирования: Орешкин О.Ю. Советско-американские контакты по вопросам автомобилестроения в СССР (на при-
мере переговоров с компанией «Дженерал моторс» в 1928–1929 гг.) // Вестник Костромского государственного уни-
верситета. 2026. Т. 32, № 2. С. 13–19. https://doi.org/10.34216/1998-0817-2026-32-2-13-19

Research Article

SOVIET-AMERICAN CONTACTS  
ON AUTOMOTIVE INDUSTRY ISSUES IN THE USSR  

(in terms of negotiations with General Motors in 1928–1929)

Oleg Yu. Oreshkin, PhD in History, teacher of History at Polbin School in Moscow, Russia, vicit1945@mail.ru, https://orcid.
org/0000-0003-1338-5053

Abstract. The subject of study is the experience of negotiations between the USSR and the leadership of the American company 
General Motors in 1928–1929. The main stages of negotiations are presented. The volumes of car production planned by 
the Soviet side were investigated, as well as the possible ratio of the number of trucks and cars, their expected cost. The credit 
conditions offered by the Americans for the supply of imported kits for assembling cars in the USSR have been studied. 
The volume of possible lending, conditions and terms of repayment of loans, as well as the amount of share deductions were 
analysed. Attention is paid to the considered options for providing technical assistance to the automobile trust. The expected 
terms of construction of plant buildings for the main production, conditions for attracting foreign specialists, options for 
training and teaching of Soviet engineers, provision and installation of equipment were studied. The terms of payment for 
technical assistance offered for the USSR, as well as possible investment options, were analysed. We revealed the position 
of General Motors on the issue of assistance in organising subsidiary industries. Comparisons were made of the negotiating 
positions of Ford and General Motors on key issues of cooperation with the USSR in the period under study. The conditions 
for the sale of cars assembled in the USSR, the requirements for the use of General Motors trademarks were studied. Possible 

© Орешкин О.Ю., 2026

Советско-американские контакты по вопросам автомобилестроения в СССР...



14 Вестник КГУ    № 2, 2026 

ИСТОРИЧЕСКИЕ НАУКИ И АРХЕОЛОГИЯ

Изучение вопросов о вкладе американских ком-
паний в развитие советского автомобилестроения 
обусловлено особой ролью иностранной помощи 
в становлении отрасли в изучаемый период. В резуль-
тате переговоров 1928–1929 гг. в СССР был постро-
ен крупнейший на тот момент автомобильный завод, 
выпускавший так необходимые советской промыш-
ленности автомобили, прежде всего грузовые. 

Правильный выбор надежной компании-партне-
ра влиял на сроки создания в стране не только сбо-
рочного, но и налаживания собственного производ-
ства автомобилей. Неудачный опыт сотрудничества 
СССР с «Дженерал моторс» (далее ДМ) внес необ-
ходимую ясность и ускорил процесс принятия окон-
чательного решения в пользу «Форда». 

Актуальность статьи обусловлена:
– научной значимостью изучения опыта органи-

зации автомобильной промышленности как факто-
ра экономического развития СССР в исследуемый 
период;

– востребованностью применения данных об ус-
ловиях сотрудничества с американскими компания-
ми на примере «Дженерал моторс» для сравнитель-
ных оценок по вопросам взаимодействия с другими 
иностранными компаниями, работавшими в СССР;

– потребностью в применении исторического опы-
та межгосударственного партнерства в сфере автомо-
билестроения на современном этапе.

В отечественной историографии вопрос о роли 
иностранной помощи в становлении советского авто-
строения находит свое отражение. В советский период 
выходят работы Ю.А. Долматовского [Долматовский], 
Д.Г. Шнейдеровой [Шнейдерова], Н. Осинско-
го [Осинский], Л.М. Шугурова и В.П. Ширшова [Шу-
гуров, Ширшов]. Исследования посвящены автомо-
билестроению и сотрудничеству с иностранцами 
на рубеже 1920–30-х гг. Авторы подчёркивают осо-
борую роль американской компании «Форд» в ста-
новлении автомобилестроения в СССР. 

На современном этапе продолжена традиция изу-
чения американского фактора в развитии советского 
автомобилестроения. Вновь подтверждается особый 
вклад компании «Форд». В работах Л. Сигельбау-
ма [Сигельбаум], К.В, Шляхтинского [Шляхтин-
ский], С.Г. Камолова [Камолов], Б.М. Шпотова [Шпо-
тов 2003; Шпотов 2004; Шпотов 2005; Шпотов 2008] 
показано сотрудничество СССР с американскими 

consequences for the parties in case of termination of cooperation are named. The conclusion is made about the reasons for 
stopping negotiations with General Motors.
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компаниями. Основное внимание уделено помощи 
со стороны корпорации «Форд» по вопросам строи-
тельства и оборудования автозавода в Нижнем Нов-
городе. В исследовании Т.И. Харламовой [Харламо-
ва] приводятся отдельные подробности переговоров 
СССР с американской фирмой «Автокар» по разви-
тию завода АМО.

Интерес представляет работа В.Г. Шишки [Шиш-
ка]. Автор рассматривает вопрос об усилиях совет-
ской комиссий по поиску потенциальных партнеров 
в Европе и США в первой половине 1928 г. для раз-
вития автомобилестроения в СССР. Приведены от-
рывочные сведения о взаимодействии с «Дженерал 
моторс». 

Таким образом, большинство исследований сосре-
доточены на изучении взаимодействия с теми ино-
странными компаниями, сотрудничество с которы-
ми нашло практическое применение в СССР. Вместе 
с тем продолжительные переговоры советской сто-
роны с ДМ имеют единичное отражение в научных 
трудах. Вопрос требует дальнейшего изучения. Его 
исследование позволяет лучше понять, почему Со-
ветский Союз вместо «Дженерал моторс» предпочёл 
компанию «Форд» на рубеже 1920–30-х гг.

Новизна исследования заключается в комплекс-
ном подходе к изучению основных аспектов пере-
говоров советской стороны с компанией «Дженерал 
моторс», в выявлении преимуществ и недостатков 
обсуждаемых условий сотрудничества с компанией.

Источниковой базой исследования стали вводи-
мые в научный оборот дневники переговоров совет-
ских представителей с руководством ДМ, отчетные 
материалы о посещении заводов компании, черновые 
варианты договоров, составленные руководством ав-
тотреста, доклады и письма, направляемые в адрес 
Моссовета. Данные документы представляют особый 
интерес и позволяют увидеть факты и за кулисье пе-
реговоров, которые не находят отражения в офици-
альных документах (распоряжениях, договорах, кон-
трактах и т. д.).

Данные материалы находятся в составе фонда 
Моссовета Центрального государственного архи-
ва Московской области (ЦГАМО). Использованные 
источники подтверждают вывод о важности опыта 
переговоров с «Дженерал моторс» для дальнейше-
го развития автомобилестроения в СССР на рубе-
же 1920–30-х гг.
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Управление автомобильной промышленностью 
было сосредоточено в руках автотреста ВСНХ СССР. 
Согласно уставу треста от 14 января 1925 г., в его со-
ставе находилось 5 предприятий: 1-й Государствен-
ный автомобильный завод (бывш. АМО) в Москве, 
4-й Государственный автомобильный завод (бывш. 
Ильина и далее «Спартак») в Москве, 1-й авторе-
монтный завод (бывш. Лебедева и будущий ЯАЗ) 
в Ярославле, Государственная фабрика автопринад-
лежностей в Москве, Бронетанковый завод в Мо-
скве [Собрание законов: 278]. 

В 1928 г. автотрест вместе со своими предприяти-
ями перешел в подчинение Московского совета на-
родного хозяйства (МСНХ) ВСНХ РСФСР1. Переход 
автотреста в ведение МСНХ и Моссовета фактиче-
ски делало московские власти одним главных пере-
говорщиков с иностранными компаниями, ведь в их 
ведении оказалась вся автомобильная промышлен-
ность страны. 

В 1928–1929 гг. правление автотреста возглав-
лял М.Л. Сорокин. Он был одним из представителей 
советской стороны на переговорах с иностранны-
ми компаниями по вопросам организации автомо-
бильной промышленности в СССР. В июне 1928 г. 
Сорокин подготовил предварительные расчеты 
по строительству будущего завода. Завод должен 
был организовать выпуск 12 тыс. автомобилей в год. 
Для этого предусматривалась общая сумма почти 
на 34,8 млн руб., из них 14 млн валютой2.

Затраты на строительство корпусов завода и дру-
гих технических помещений должны были составить 
14 млн руб. Эти работы предполагалось осуществить 
за счет ресурсов внутри страны, поэтому не требова-
лось валютных вложений3.

Сложнее выглядел вопрос о приобретении обо-
рудования. Из 20 млн руб., предусмотренных на эти 
цели, 13,5 млн руб. нужно было вложить в виде валю-
ты. Самым дорогим в оборудовании должен был стать 
механический цех стоимостью 12 млн руб. (9 млн ва-
лютой и 3 млн червонцами)4.

Третье направление расходов – это техническое 
содействие со стороны иностранных компаний. Оно 
включало проекты строительства, спецификацию 
оборудования, изыскание и консультацию со сторо-
ны иностранных инженеров, а также помощь в обу-
чении советских специалистов. Ориентировочный 
объем вложений составлял 2 % от стоимости завода, 
то есть 750 тыс. руб., из которых 500 тыс. руб. вно-
сились валютой5.

Строительство планировалось в течение трех лет. 
Завод должен был включить сборочное, кузовное, 
механическое, термическое, инструментальное, мо-
дельное, кузнечно-прессовое производство, а так-
же кузницу6. Ожидалось, что выпуск 12 тыс. соб-
ственных машин произойдет на 4-й год проекта. 

В первый же год необходимо организовать сборку 
автомобилей на базе импортных комплектов. Ми-
нимальный выпуск по годам ожидался таким: 3 тыс. 
машин за 1-й год, 5 тыс. авто за 2-й год и 3 тыс. авто 
за 3-й год7.

Очевидно, что будущий завод требовал серьезных 
валютных вложений, поэтому, ориентируясь на по-
тенциального партнера за рубежом, СССР учитывал 
три обстоятельства: фирма-партнер выделит кредит, 
вложит инвестиции и окажет техническое содействие 
в организации завода по производству автомобилей 
в СССР.

Активная фаза переговоров выпадает на сен-
тябрь – октябрь 1928 г. Изучаемые документы по-
зволяют увидеть, что в этот период у советской сто-
роны не было окончательного решения. В письме 
председателю Моссовета К.В. Уханову (автор не ука-
зан) отмечалось, что СССР одновременно вел пере-
говоры с несколькими автомобильными компания-
ми. Помимо «Дженерал Моторс компани» (ДМК), 
письма с предложениями о сотрудничестве были на-
правлены компаниям «Форд», «Крайслер», «Пежо» 
и «Мерседес-Бенц». Однако, несмотря на такие раз-
нонаправленные сигналы, в письме отмечалось, 
что если «Форд» не перережет путь ДМК, то договор 
возможно заключить уже в конце сентября 1928 г.8 
Это означало, что в этот период автотрест наиболее 
плотно сотрудничал именно с ДМК.

Первые контакты автотреста и «Дженерал мо-
торс» происходят в августе 1928 г. Эти сведения 
мы обнаруживаем в дневниках переговоров. 31 ав-
густа 1928 г. состоялись переговоры с участием 
М.Л. Сорокина, М.Г. Гуревича (Амторг) и Ромли (ви-
це-директор ДМК). Представитель ДМК отметил, 
что политика компании первоначально направлена 
на открытие сборочных производств, и только впо-
следствии, при наличии условий, помогает в органи-
зации собственных производств9. В то же время Ром-
ли выражал готовность выдать кредит на один год 
и, возможно, продлить его в дальнейшем10. Кредит 
планировался на закупку у американцев готовых ав-
томобилей и комплектов частей. 

На следующий день стороны обсудили первые 
условия кредитования. Предложение советской сто-
роны сводилось к готовности в течение 3–4 лет при-
обрести части автомобиля «Шевроле» для сборки 
в СССР в объеме от 17 до 32 тыс., или в среднем 
5–10 тыс. комплектов в год. При этом оставалось 
право покупки как целого комплекта, так и отдель-
ных деталей. Американцы положительно отнеслись 
к отправке на обучение советских специалистов. Од-
ним из предварительных условий было обязатель-
ство автотреста продавать собранные автомобили 
исключительно внутри СССР11. Схема кредитования, 
предложенная ДМК, предполагала, что СССР вносит 
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25 % кредита при отправке частей, еще 25 % оплачи-
вает через 6 месяцев, затем по 16,6 % вносит через 12, 
18 и 24 мес. Однако не указывалась общая сумма по-
ставок. Также американцы отказывались от договора 
на 3 года и предлагали заключать его ежегодно в мо-
мент новой закупки12. СССР в свою очередь просил 
увеличь срок последнего платежа с 24 до 36 месяцев. 
Американцы предложение не поддержали13. 

В середине сентября наши представители скор-
ректировали план кредитования. В его основе – опла-
та 15–20 % от суммы кредита наличными при от-
правке авточастей для сборки, а остальные платежи 
вносятся примерно равными частями через 6, 12, 18, 
24, 30 и 36 мес. Таким образом, средний кредит воз-
растал с 10½ мес. до 18 мес. Отмечается, что и этот 
вариант представителями ДМК был отвергнут14.

Другой аспект взаимодействия – это вопрос о тех-
нической помощи. В сентябре 1928 г. стороны рас-
сматривали два варианта технического содействия. 
Первый – консультационный, другой предполагал 
выполнение ДМК всех работ. Во втором случае ус-
ловием оказания помощи были долевые отчисле-
ния от закупок комплектов для сборки автомобилей. 
Стоимость полного комплекта частей равнялось по-
ловине цены собранного автомобиля. При покуп-
ке полного комплекта дополнительных отчислений 
не устанавливалось. При заказе неполного комплек-
та уплачивалась по 5 долл. за каждые недостающие 
10 % или по 25 долл. с одного комплекта15.

Таким образом, если СССР планировал в первый 
год приобрести 5 тыс. полных комплектов, а факти-
чески бы купил 4 тыс., то он дополнительно оставал-
ся должен за 1 тыс. некупленных комплектов 25 тыс. 
долл., или 25 долл. за каждую машину. Срок органи-
зации собственного производства было предложено 
увеличить с 3 до 6 лет16. Советская сторона назвала 
такие условия неприемлемыми17. Этот вопрос стал 
предметом дальнейших переговоров.

Позднее, в октябре 1928 г., в ДМК сперва сообщи-
ли о возможности снижения долевых отчислений на-
половину, а после допустили полный отказ от них18.

Для чего же покупать неполный комплект, ведь 
на его основе нельзя собрать автомобиль целиком? 
Такая потребность возникала по мере появления 
у СССР производства собственных комплектующих: 
от импортных аналогов постепенно можно было от-
казываться, а «Дженерал Моторс» был заинтересо-
ван продавать полные комплекты весь период дого-
вора о поставках. Следовательно, чем дольше в СССР 
не будет построено собственных производств, тем 
больше комплектов для сборки американцы смогли 
бы реализовать.

Что же включала в себя техническая помощь? Это 
разработка проекта строительства завода, передача 
схемы и спецификации оборудования, приглашение 

в СССР иностранных инженеров, обучение на заво-
дах «Дженерал моторс» советских специалистов19. 

Третье направление сотрудничества – это привле-
чение инвестиций со стороны ДМК. Такая возмож-
ность в это время обсуждалась с другим потенци-
альным партнером – компанией «Форд». Последние 
подтвердили свои намерения по созданию концес-
сии20. Аналогичное предложение было сделано ДМК, 
но Пратт (представитель компании) ответил, что в на-
стоящее время это невозможно; также было отказа-
но в инвестициях21. В изучаемых документах мы ви-
дим, что в дальнейшем к вопросам об инвестициях 
и создании совместной компании стороны больше 
не возвращались.

Еще одним направлением сотрудничества в осен-
ний период было посещение автомобильной ко-
миссией (в составе Страканова, Иванова, Эски-
на) заводов «Дженерал моторс» в Европе (Берлин) 
и Америке (Детройт, Флинт). Члены комиссии отме-
тили, что при определённых условиях было возмож-
но строительство в СССР завода на 100 тыс. машин22.

В конце 1928 г. советской стороной был подготов-
лен черновой вариант проекта (точной даты устано-
вить не удалось) с правками автора, где приведены 
основные положения контракта автотреста с «Дже-
нерал моторс экспорт компани» (ДМЭК)23. Договор 
должен был вступить в силу с 1 января 1929 г. и дей-
ствовать 4 года. Он состоял из двух частей. Первая 
часть определяла условия поставки готовых легковых 
и грузовых автомобилей марки «Шевроле», а также 
частей для сборки машин в СССР. Вторая устанав-
ливала этапы строительства новых автомобильных 
заводов. Контракт предполагал техническую по-
мощь ДМЭК в организации сборочного завода, за-
вода по производству коммерческих кузовов, завода 
по производству легковых и грузовых автомобилей 
«Шевроле»24. Алгоритм взаимодействия по строи-
тельству каждого завода был примерно одинаков. 
Сперва ДМЭК должен был передать автотресту схе-
му завода и список необходимого оборудования. Да-
лее советская сторона в установленные сроки (как 
правило, в течение 12 месяцев) должна была возве-
сти здание завода и оснастить его оборудованием, 
после чего ДМЭК направлял технический персонал 
для управления и оперирования цехом. Таким обра-
зом, сборочный завод и завод по производству ком-
мерческих кузовов должны были появиться в течение 
года с дня контракта, то есть к началу 1930 г. Автомо-
били должны были собираться из готовых комплек-
тов агрегатов, поступающих из США. ДМЭК рассчи-
тывало на ежегодный сбор 10 тыс. грузовых и 2 тыс. 
легковых автомобилей «Шевроле»25.

Сложнее дела обстояли с организацией завода 
по собственному производству автомобилей. На каж-
дый элемент производства предполагалось создание 
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собственного завода. Так, сперва должен был быть 
построен завод по производству полной рамы шас-
си и рессор шасси. К 1 января 1931 г. американская 
сторона должна была передать чертежи и специфика-
цию оборудования для производства радиаторов, ра-
диаторных коробок, частей шасси из листового ме-
талла, передней оси и рулевого управления, передних 
и задних фар. На 1 января 1932 г. Автотрест должен 
был получить документацию, необходимую для про-
изводства задней оси, конусов, передач, а к 1 января 
1933 г. – для мотора, кузовов открытого пассажирско-
го типа. Далее трест обязывался построить каждый 
завод в течение 15 месяцев после получения доку-
ментации. Однако проект договора не предусматри-
вал содержание архитектурных проектов и строи-
тельных спецификаций. Все расходы, понесенные 
ДМЭК, возмещались Автотрестом в валюте США26.

Мы не обнаруживаем данных планируемого коли-
чества ежегодно выпускаемых автомобилей, но есть 
указание на количество рам шасси – 25 тыс. комплек-
тов. Вероятно, ожидался соответствующий объем ав-
томобилей27. Предусматривалось снижение долевых 
отчислений до 1 долл. за каждые недостающие 2 %28. 
Проект не включал условий инвестиций, прежде все-
го связанных с финансированием приобретения обо-
рудования. Это дает основание полагать, что все рас-
ходы СССР должен был взять на себя. 

Следующий этап переговоров – январь – февраль 
1929 г. Интерес представляет записка, подготовлен-
ная Сорокиным 1 февраля 1929 г.29 В ней обнаружи-
ваются планируемые размеры кредитования. Ожи-
далось, что советская сторона будет закупать у ДМК 
сборочные комплекты в течение 4 лет на общую сум-
му 10 млн долл. На первый год сумма поставок пла-
нировалась на 750 тыс. долл. и далее – по 3 млн долл. 
ежегодно. Однако в документе нет указания на коли-
чество комплектов, планируемых к приобретению, 
и объемы производства собственных автомобилей.

По-прежнему сохранялись разногласия по усло-
виям погашения кредитов. Позиция ДМК оставалась 
неизменной. В то же время советская сторона внесла 
новые предложения: 25 % оплачивались при отправке 
частей, а далее платежи вносились равными частями 
по 18 % через 12, 24, 36 и 48 мес.30

Тогда же, в феврале 1929 г., советская сторона 
предложила увеличить кредитование еще на 10 млн 
долл.31 Однако компания в такой инициативе отказа-
ла32. Американцы согласились на уменьшение сум-
мы отчислений до 25 центов за недостающий про-
цент, то есть 12,5 долл. за один комплект33.

В этот период были скорректированы и условия 
технической помощи. Компания подтверждала обя-
зательство составить проект завода, снабдить черте-
жами и допустить советские кадры на американские 
заводы, но отказывалась обеспечить посылку своих 

специалистов в СССР, кроме инженера-консультан-
та и команды помощников. Это объяснялось нежела-
нием брать ответственность за возможные неудачи 
в развитии автозавода. Сложность вызывало обеспе-
чение техпомощью подсобных производств. Амери-
канцы соглашались распространить ее только на те 
производства, которые были внутри корпорации34. 

В период между 6 и 12 февраля 1929 г. сторонами 
было продолжено обсуждение вопроса о технической 
помощи и ряда других условий. СССР предлагал уве-
личить штат обучения советских специалистов с 30 
до 40–50 чел. в год, расширить сборку машин с мини-
мального объема в 25 тыс. до возможного количества 
в 100 тыс. в год. В изучаемых документах впервые 
называется планируемая стоимость проекта завода – 
100 тыс. долл. (оплата технической документации), 
а изготовление материалов – в порядке технической 
помощи по себестоимости. Корпорация полностью 
отказывалась от долевых отчислений. Стороны об-
суждали замену 4-летнего договора на 3-летний35.

Однако переговоры в Нью-Йорке 18 февраля 
1929 г. фактически поставили крест на дальнейшем 
сотрудничестве. Американская сторона отказыва-
лась от технического содействия в постройке нового 
автозавода. Компания была готова заключить согла-
шения лишь в части помощи по организации сбороч-
ных заводов. Советская сторона выразила сожале-
ние, что после почти 12-месячных переговоров была 
выдвинута совершенно новая база условий. Фирма 
признавала, что отступила от своих первоначальных 
условий, но уточнила, что таким было решение ис-
полкома корпорации. Вопрос об оказании содействия 
в налаживании собственного производства отклады-
вался на 1–2 года36. 

В этих условиях американцы не оставляли по-
пыток сохранить сотрудничество с СССР в рамках 
сборочного производства. 27 февраля 1929 г. Соро-
кин докладывал, что были предложены новые усло-
вия кредитования: 25 % при отправке частей, далее 
первые 3 мес. – по 3 %, а затем в течение 33 мес. – 
по 2 % от основной суммы долга, плюс 6 % годовых 
и еще по 1/

5
 % в месяц, итого – 8,4 % годовых к сум-

ме основного платежа37. Однако эти усилия не изме-
нили позиции советской стороны.

Бесперспективность дальнейших обсужде-
ний подкреплялась директивой советского прави-
тельства (утверждённая Политбюро ЦК ВКП(б) 
7.03.1929) т. Шейнману, Межлауку, Сорокину на пе-
реговоры с «Фордом» об автозаводе. В документе 
указывалось, что «ввиду всего этого сообщаем вам 
письменно, что если предложение Моторса (по суще-
ству сводящееся к простой покупке частей для сбор-
ки) неприемлемо вообще, то заключение договора 
с Фордом хотя бы о технической помощи (в том объе-
ме, который им предлагался, т. е. включая проекти-

Советско-американские контакты по вопросам автомобилестроения в СССР...
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рование завода, пуск его через 4 года в ход и т. д.) 
считается Правительством на худой конец приемле-
мым, так как наш главный интерес заключается в по-
стройке не позже 4-летнего срока собственного авто-
мобильного завода».

В качестве дальнейших шагов предлагалось:
1) вести переговоры;
2) договор о техпомощи заключить на срок не бо-

лее 10 лет, включая четыре года на постройку завода;
3) платеж за первые четыре года вместе – один 

миллион долларов, за последующие 6 лет – по 500 ты-
сяч долларов; ежегодно, сверх оплаты отдельных ус-
луг; какая-либо накидка к отпускным ценам «Фор-
да», разумеется, отпадает.

В целях заинтересовать американцев допуска-
лась закупка минимального количества комплектов 
авточастей, не свыше, однако, 58 тысяч комплектов 
за четыре года38. 

31 мая 1929 г. СССР и компания «Форд» заклю-
чили договор о технической помощи, ее резуль-
татом станет строительство и пуск собственного 
автомобильного производства в Нижнем Новгоро-
де (с 1930 г. Горький) [Шпотов 2008: 274].

Таким образом, выбор компании для работы 
в СССР – это результат сложных переговоров. «Дже-
нерал моторс» хотя и не стал партнёром, но вырабо-
танная переговорная база явилась хорошей наработкой 
для сотрудничества с «Фордом». Судьба переговоров 
была предопределена после отказа «Дженерал мо-
торс» от помощи в создании собственного производ-
ства автомобилей в СССР. Преимущество «Джене-
рал моторс» было в готовности идти на кредитование, 
но его условия оказались слишком жесткими для со-
ветской стороны. Отказ от увеличения сроков креди-
тования не устроил советское руководство. СССР до-
бивался растягивания периодов внесения платежей 
с целью выиграть время для накопления необходимой 
иностранной валюты. Возможно, более мягкие усло-
вия займа могли изменить настроение советского пра-
вительства и способствовать возврату к переговорам 
с «Дженерал моторс». «Форд» же настаивал только 
на прямой оплате всей суммы за поставляемые ком-
плекты, но при этом готов был участвовать в строи-
тельстве завода. Эти обстоятельства предопределили 
дальнейшее сближение СССР с компанией «Форд». 
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