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Пермское 
ОАО «Авиадвигатель»
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Основано в 1939 г. (ОКБ-19). Генеральные конструкторы: 
А.Д. Швецов (1939-1953 гг.), П.А. Соловьёв (1953-1989 гг.), IO.F.. 
Решетников (1989-1994 гг.), М.Л. Кузменко (1995-1997 гг.), А.А. 
Иноземцев (с 1997 г.)

В ОКБ созданы поршневые авиационные двигатели: М- 
25, М-62 (АШ-62), АШ-62ИР, М-63 (АШ-63), АШ-82, АШ-83, М- 
71 (АШ-71), АШ-73ТК, АШ-21, АШ-82В, АШ-2К.

В 1946... 1949 гг. конструкторское бюро по собственной 
инициативе разработало и изготовило три экземпляра ТРД АШ- 
РД100. Это был одновальный двигатель с центробежным двухсто­
ронним компрессором, трубчатой камерой сгорания (12 прямоточ­
ных камер) и одноступенчатой турбиной. В качестве прототипа 
был использован ТРД Nene-1 фирмы Rolls-Royce. Однако по рас­
поряжению Министерства авиационной промышленности (МАП) 
ОКБ было приказано и дальше развивать поршневую тематику.

В 1953 г. в ОКБ был передан ТВД ТВ-2Ф, созданный в 
конструкторском бюро под руководством Н.Д. Кузнецова. На базе 
этого двигателя были разработаны ТВД ТВ-2М с выносным редук­
тором для пикирующего бомбардировщика-торпедоносца Ту-91 и 
ТВаД ТВ-2МВ для вертолёта Ми-6. При этом впервые в практике 
авиадвигателестроения была выбрана концепция двигателя со 
«свободной», кинематически не связанной с турбокомпрессором 
турбиной.

Оба двигателя пройти Государственные испытания (ТВ- 
2М в 1954 г., ТВ-2МВ - в 1957 г.), однако в серию не пошли.

По распоряжению МАП от 15.10.53 г. ОКБ получило за­
дание на проектирование мощного ТВД Д-19 для дальнего бом­
бардировщика А.Н. Туполева. Было изготовлено шесть опытных 
двигателей.

В 1956 г. было начато проектирование двухкаскадного 
1 РДДФ Д-20, который предполагаюсь использовать на бомбарди­
ровщике А.Н. Туполева. Изготовлено пять опытных двигателей. 
Однако проект самолёта был закрыт. Двигатель Д-20 был модифи­
цирован в ТРДД Д-20П (П-пассажирский) для самолёта Гу-124.

В декабре 1959 г. и в начале 1960 г. были проведены его 
Государственные испытания. Двигатель имел двухкаскадный осе­
вой компрессор (3 ступени низкого и 8 ступеней высокого давле­
ния), трубчато-кольцевую камеру сгорания с 12 жаровыми труба­
ми, трёхступенчатую (1 ступень высокого, 2 ступени низкого дав­
ления) турбину и сопло без смешения потоков внешнего и внут­
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реннего контуров.
Первая ступень компрессора сверхзвуковая. На выходе из 

обоих каскадов компрессора установлено два ряда лопаток, из ко­
торых один является направляющим, а другой спрямляющим ап­
паратом.

В 1959 г. ТРДД Д-20П был запущен в серийное производ­
ство на Пермском моторном заводе. Он стал первым отечествен­
ным серийным двухконтурным двухвальным двигателем. Всего 
было изготовлено 1795 двигателей Д-20П.

В первой половине 60-х гг. в ОКБ появилась его более 
мощная модификация Д-20П-125 для опытного самолёта Т у-124А. 
Изготовлено 37 двигателей.

В 1958-1960 гг. разрабатывалась модификация Д-20ПО, 
предназначенная для самолета Ту-110Б. Изготовлено 5 двигателей.

В 1959 г. прошёл Государственные испытания и - был за­
пущен в серийное производство вертолётный двигатель Д-25В для 
вертолётов Ми-6 и М и-10. В то время это был самый мощный в 
мире вертолётный двигатель. На Пермском моторостроительном 
заводе было изготовлено 4858 двигателей Д-25В. Он включал в 
себя 9-ступенчатый осевой компрессор, приводимый одноступен­
чатой турбиной, трубчато-кольцевую камеру сгорания и 2- 
сгупенчатую «свободную» турбину. При проектировании ТВаД Д- 
25В был использован каскад низкого давления двигателя Д-20П.

/(ля силовой установки вертолёта Ми-6, включающей два 
ТВаД Д-25В, был создан редуктор Р-7, имеющий ряд оригиналь­
ных конструктивных решений.

Позже появились модификации Д-25ВК (1959 г.) для экс­
периментального винтокрыла Ка-22 и Д-25ВФ (1965 г.) для 4- 
двигательного вертолёта В-12 (М и-12).

В 1956 г. началась разработка проекта одновального вы­
сокотемпературного двухконтурного двигателя Д-21, имеющего 
форсажную камеру. Двигатель рассчитывался на очень высокую 
сверхзвуковую скорость полёта (М=3) самолёта РСР (реактивный 
самолёт-разведчик), создававшегося в ОКБ-256 под руководством 
П.В. Цыбина.

Для двигателя впервые были разработаны регулируемый 
сверхзвуковой воздухозаборник, 6-ступенчатый компрессор, кон- 
сольно расположенный относительно передней опоры, вентиля­
торная надстройка на первой ступени вентиляторного контура и 
нерегулируемое сверхзвуковое сопло, при этом предусматривалось 
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охлаждение пропаном ряда агрегатов и кожуха вала.
Было изготовлено несколько экземпляров двигателя Д -21, 

а также проведены их стендовые испытания. Работы по двигателю 
в 1960 г. были прекращены в связи с прекращением работ по само­
лету.

Аналогичный одновальный ТРДДФ М-53 фирмы 
SNECMA был создан на 20 лет позже.

ТРДД Д-30, прототипом которого является Д-20П, в 
1967 г. прошёл Г осударственные испытания, был запущен в 
1967 г.в серийное производство и применялся на 2-двигательном 
пассажирском самолёте Ту-134. ТРДД Д-30 имеет двухкаскадный 
компрессор (каскад низкого давления 4-ступенчатый, каскад высо­
кого давления - 10-ступенчатый), трубчато-кольцевую камеру сго­
рания, 4-ступенчатую турбину с впервые применёнными охлаж­
даемыми лопатками первой ступени, общее для обоих контуров 
реактивное сопло с лепестковым смесителем и камерой смешения. 
Двигатель Д-30 на 01.10.02 имеет суммарную наработку более 28 
млн. ч. Он является первым отечественным двигателем, получив­
шим международный сертификат лётной годности.

С 1969 г. стала выпускаться модификация Д-30 2 серии, 
имеющая реверсивное устройство и запуск воздушным стартером. 
Двигатель применяется на самолётах Ту-134А, Ту-134Б .
Ту-134Ш ,Ту-134УБ-1.

В 1974 г. была создана модификация Д-30 3 серии, обес­
печивающая сохранение взлётной тяги для самолёта Ту-134А-л 
при повышенной температуре окружающей среды.

Всего 11ермским моторостроительным заводом было из­
готовлено 423 двигателя Д-30 1 серии, 2724 двигателя ДоО 2 се­
рии, 337 двигателей Д-30 3 серии.

В 1979 г. прошел Государственные испытания и с 1980 г. 
находится в эксплуатации двигатель Д-30Ф6 -  1 РДДФ для истре­
бителя-перехватчика МиГ-31.

Двигатель Д-30Ф6 — модульной конструкции. Он имеет 5- 
ступенчатый компрессор низкого давления, 10-ступенчатый ком­
прессор высокого давления с автоматически управляемыми за­
слонками перепуска воздуха за 4 и 5 ступенями и двухпозицион­
ными поворотными лопатками входного направляющего аппарата. 
Трубчато-кольцевая камера сгорания состоит из 12 жаровых труб. 
Турбина двигателя включает 2-ступенчатую турбину высокого 
давления с охлаждаемыми сопловыми и рабочими лопатками и 2-
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ступенчатую турбину низкого давления. В двигателе используется 
первая отечественная форсажная камера смесительного типа и ре­
гулируемое всережимное сопло створчатой конструкции с авто­
номным принудительным управлением дозвуковой части и аэро­
динамическим управлением сверхзвуковой части. В ТРДДФ Д- 
30Ф6 впервые применена электронно-цифровая система регулиро­
вания РЭД-48, опередившая аналогичные системы истребителей F- 
15 и F-14 середины 80-х гг. Серийное производство двигателя 
осуществляется Пермским моторостроительным заводом с 1979 г. 
Модификация Д-30Ф6 используется на опытном самолете С37-1 
“Беркут” .

В начале 70-х гг. был разработан двигатель Д-30М для 
противолодочного экранолёта -  амфибии ВВА-14.

Другая модификация Д-30Ф6 применена на двухдвига­
тельном высотном дозвуковом самолёте М-55 “ Геофизика”, вы­
полняющем широкий спектр научно-исследовательских задач. В 
1993 г. на самолёте установлено 16 мировых рекордов, а в 1996- 
1999 гг он принимал участие в международных экспериментах по 
исследованию атмосферы в полярных и экваториальных зонах. 
Двигатели работали при температуре окружающего воздуха от 
КЗ 8 °С (на земле) до -9 0  °С (на высоте 20 ...22км). На базе двига­
теля' Д-30Ф6 разрабатывается бесфорсажный ТРДД Д-21А1 для 
административного сверхзвукового самолета.

Модификациями ТРДД на базе Д-30 также являлись бо­
лее мощные и экономичные двигатели Д-30А и Д-30К. ТРДД Д- 
эОА предназначался для самолёта Ту-134Д. В процессе доводки 
двигателя Д-30К были созданы два его варианта: ТРДД Д-30КУ и 
Д-j OKTI. Д-ЗОКУ в 1971 г. прошёл Государственные испытания и 
оыл запущен в серийное производство на Рыбинском моторном 
заводе. Он применяется на магистральном пассажирском самолёте 
Ил-62М. Изготовлено 1584 двигателя. Д-ЗОКУ состоит из 3- 
ступенчатого компрессора низкого давления, 11-ступенчатого 
компрессора высокого давления, 6-ступенчатой турбины, сопла с 
лепестковым смесителем и камеры сгорания, аналогичной камере 
сгорания двигателя Д-30. Впервые в отечественном двигателе- 
строении было установлено реверсивное устройство ковшевого 
типа. До 1979 г. двигатель Д-ЗОКУ оставался непревзойдённым на 
мировом уровне в своём классе тяги (10... 12 тс).

Одновременно с Д-ЗОКУ были начаты работы по ТРДЦ 
Д-эОКП, Государственные испытания и серийное производство 
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которого были осуществлены в 1972 г. Он имел большую тягу, а 
по основным узлам почти полностью унифицирован с Д-ЗОКУ. 
Двигатель используется на транспортных самолётах Ил-76, Ил- 
76МД, Ил-76ТД, а также на тренажёре космонавтов Ил-76МДК, 
противопожарном Ил-76'ГП, самолёте-топливозаправщике Ил-78, 
самолёте-амфибии А-40 и самолёте дальнего радиолокационного 
обнаружения А-50. Всего изготовлено свыше 4600 двигателей Д- 
ЗОКП.

В 1976 г. проектировался двигатель Д-ЗОКП-Л, предна­
значенный для самолета Ил-76К, используемого для создания ус­
ловий невесомости.

В 1978 г. были проведены испытания, а в 1982 г. началось 
серийное производство модификации Д-ЗОКУ 2 серии с сохране­
нием взлёгной тяги до температуры окружающей среды до +30°С 
для самолёта Ил-62М. Изготовлено более 1500 двигателей Д- 
30КУ. В это же время появился ТРДД Д-ЗОКП 2 серии для само­
лёта Ил-76Т.

В 1992 г. совершил первый полёт самолёт А-40 с двигате­
лями Д-30КПВ.

На базе ТРДД Д-ЗОКУ была создана модификация Д- 
ЗОКУ-154. Установка этого двигателя позволила на 16...20% 
уменьшить расход топлива при эксплуатации самолёта. Двигатель 
Д-ЗОКУ-154 в 1979 г. прошёл 300-часовые испытания и с 1984 г. 
эксплуатируется на пассажирских самолётах Ту-154М.

Двигатели Д-ЗОКУ, Д-ЗОКП и их модификации произво­
дятся ОАО «Рыбинские моторы». В последние годы в ОАО 
’Авиадвигатель” разработана модификация Д-ЗОКУ-154 2 серии, а 
в ОАО “Рыбинские моторы” - Д-ЗОКУ-154 3 серии. Последний 
имеет улучшенную на 2 %  экономичность и увеличенный за счёт 
снижения температуры газа перед турбиной ресурс. В настоящее 
время готовится подконтрольная эксплуатация первых .двигателей 
этой сер , на самолётах Ту-154М.

По предложению П.А. Соловьёва в 1965г. в ОКБ были 
разработаны два проекта турбовентиляторных безредукторных 
двигателей с задней турбовентиляторной приставкой. Это ТРДЦ 
Д-40 и Д-50 с высокой степенью двухконгурности. Позднее эти 
проекты были модернизированы в ТРДЦ Д-40А и Д-50А с перед­
нерасположенным вентилятором. Это были проекты трёхконтур­
ных трёхвальных двигателей с двухконтурными газогенераторами. 
На базе этих разработок с использованием газогенератора Д-ЗОКУ
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в конце 60-х гг. был спроектирован ТРДД Д-70 для самолёта Ил- 
86. Этот двигатель разрабатывался в разных модификациях со сте­
пенями двухконтурности от 4,5 до 5,5, однако по ряду причин про­
ект не был реализован.

В конце 70-х гг. в ОКБ велась проработка трёхвального 
ТРДЦ с тягой 123 кН (12500 кгс) для 3-двигательного варианта 
самолёта Ту-204. Были выпущены чертежи и переданы в произ­
водство, однако в ходе дальнейших конструктивных проработок и 
сравнительных расчётов различных схем в середине 1980г. было 
принято решение о создании двухвального ТРДД в двух вариан­
тах: Д-90 для самолёта Ту-204 и Д-90А для Ил-96.

В процессе перехода от трёхвального варианта до окон­
чательного Д-90 А было спроектировано несколько других вариан­
тов с газогенераторами как в размерности Д-ЗОКУ, так и Д-30. Это 
были проекты Д-91, Д-90УТ, Д-90УН, Д-90Е и другие. Оконча­
тельный вариант двигателя имел газогенератор в размерности Д-30 
с 13-ступенчатым компрессором и двумя подпорными ступенями 
на валу вентилятора. В 1981-1983 гг. осуществлялась его поузло- 
вая доводка на 65 специальных установках.

В 1984 г. был испытан первый двигатель Д-90 А увели­
ченной тяги, а в 1985 г он был признан победителем конкурса на 
унифицированный двш атель для самолётов Ту-204 и Ил-96-300.

В 1987 г. этот двигатель стал называться ПС-90А (ПС - 
Павел Соловьев). В сентябре 1988 г. состоялся первый полёт Ил- 
96-300, а в январе 1989 г. — Ту-204 с двигателями ПС-90А. В 
1991 г. двигатель прошёл Государственные испытания, которые 
завершились получением в 1992 г. сертификата международного 
образца. В 1993 г. начались пассажирские перевозки на самолёте 
Ил-96-300, а в 1996 г. -  на самолёте Ту-204 с двигателями ПС-90 А.

В 1997 г. состоялись первые полёты самолёта Ту-214 с 
двигателями I1C-90A. Производит двигатель Пермский моторный 
завод. К концу 1999 г. было изготовлено 209 двигателей Г1С-90А.

Имеется опытный двигатель Д-30КУ-90 , прошедий спец- 
испытания в 1996 г. и предназначавшийся для самолёта Ту-154М. 
В этом двигателе применён газогенератор ПС-90А, что позволило 
на 7% улучшить топливную экономичность двигателя.

На Московском международном аэрокосмическом салоне 
1997 г. был продемонстрирован в полете самолёт Ил-76МФ увели­
ченной грузовместимости и дальности полёта с двигателями 
ПС-90А-76, удовлетворяющими нормам по шуму и эмиссии.
222



Разработана модификация ГТС-90А-154 с изменениями в 
конструкции, обеспечивающими боковое крепление двигателя в 
хвостовой части самолёта Ту-154М2. Постановка ПС-90А-154 на 
этот самолёт позволит снизить расход топлива по сравнению с са­
молётом Ту-154М на 15% и обеспечит показатели самолёта по 
шуму и эмиссии вредных веществ в соответствии с нормами 
ИКАО.

Ещё две модификации ПС-90А10, ПС-90А-12 разрабаты­
ваются для установки на ближнемагистральные самолёты Ту-334 и 
Як-242.

В результате совместной разработки ОАО «Авиадвига­
тель», ОАО «Пермский моторный завод», фирмы Pratt-Whitney 
(США) на базе серийного двигателя ПС-90А создана модификация 
ПС-90А2, имеющая лучшие ресурс, экономичность, эксплуатаци­
онные и экологические характеристики. Двигатель имеет трубча­
то-кольцевую камеру сгорания, две подпорные ступени вентиля­
тора. модернизированную турбину ВД и САУ БСКД(систему ав­
томатизированного управления и бортовую систему контроля дви­
гателя). Двигатель предназначается для средне- и дальнемагист­
ральных самолётов Ту-204, Ту-ЗЗО, Ил-76МТ, Ил-96-300. Ил-96М, 
а также может рассматриваться в качестве силовой установки для 
самолётов В757 и А340Х.

На выставке «Двигатели-90» были продемонстрированы 
проекты двигателей с повышенной степенью двухконтурности. 
имеющие улучшенные тяго-экономические характеристики. Это 
проекты ТРДД Д-100 и Д-110, созданные на базе газогенератора 
ПС-90 А.

Двигатель Д-100 имеет вентилятор с 4 подпорными сту­
пенями, 13-ступенчатый компрессор высокого давления, трубчато­
кольцевую камеру сгорания, 2-ступенчатую турбину' высокого и 6- 
ступенчатую турбину низкого давления. Двигатель Д-110 со 
сверхвысокой степенью двухконтурности имеет редукторный при­
вод вентилятора, 2 подпорные ступени и 4-ступенчатую турбину 
низкого давления.

На базе роторно-поршневого двигателя - ВАЗ-4305 в 
ОАО «Авиадвигатель» совместно со специальным конструктор­
ским бюро роторно-поршневых двигателей «АвтоВАЗ» создан ро­
торно-поршневой двигатель Д-200 с редуктором. Двигатель пред­
назначен для лёгких самолётов, вертолётов и других транспортных 
средств. Основные технические характеристики Д-200 следующие:
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мощность 162 кВт (200 л.с.), удельный расход топлива 0.306 
кг/кВт-ч (0,230 кг/л.с. -ч), масса с редуктором 145 кг, габариты 0,99 
х 0,623 х 0,69 м.

В настоящее время на базе унифицированного газогене­
ратора с параметрами поколения 5+ и меньшей ( на 55% по расхо­
ду воздуха ) размерности по сравнению с базовым газогенерато­
ром двигателя ПС-90А спроектировано семейство гражданских 
ТРДЦ : ПС-7 для дальних административных самолетов типа 
Ту-414, BBJ, CJL, ’’Global express С-9 -  для ближнемагистраль- 
ных самолетов типа Ил-214, Ту-334, Бе-200 (100.. . 130 пассажиров, 
Ln=3500 км, М0=35 т); ПС-14 и ПС-14Р - для ближне- и среднема­
гистральных самолетов типа Як-242, Ту-234, В737-800, А-320, 
А-321 (130-180 пассажиров, L„ =3500...5500 км, М о=65...85  т ) ;  
П С-18Р - для дальнемагистральных двухдвигательных самолетов 
типа Ту-214М, А-310 (140...160 пассажиров, L„=8000...900 км, М0 
= 110... 120 т ) ,  а также для четырехдвигательных самолетов типа 
Ил-96, А-340 (300...350 пассажиров, Ln =10000... 14000 км, М0 
=230...270 т ).
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Основные параметры ТРДД ОАО "Авиадвигатель"
Взлетный 
Н=0, М=0

Крейсерский 
Н=11, М=0,8

Дата
Источники

ТРДД Р, кН (кгс)
Суд,

кг/кН.ч
(кг/кгс.ч)

Ge, кг/с *  , Тг, К m Р, кН
(кгс)

Суд,
кг/кН.ч

(кг/кгс.ч)

Т наз, ч Мдв, кг La b , м Эдв, м D b x , м

С.И. Г.И. Л.И. Серия информации

Д-20ГМ25 57 (5800) - - - - - - - - - - - - - 1964 - - 105, 113

Д-20П 54
(5500) 73,4 (0,72) 113 14 1330 1,0 11,3

(1150)
89,7

(0,88) - 1468 3,304 0,915 - - 1960 - 1960

Д-30 1сер. 66,7
(6800) 63,3 (0,62) 126 18,6 1347 1,0 15,7

(1600)
79,6

(0,78) 19000 1550 3,983 0,963 - - 1967 - 1967 12,23,27, 30,113,

Д-30 2сер. 66,7
(6800)

61,6
(0,605) 127 - 1357 1,0

15,7
(1600)

80,1
(0,786) - 1768 - 0 - - 1969 1969 1969

154, 159

Д-30 3 сер. 68
(6930)

62,1
(0,610) 128 19,8 1330 0,843 15,7

(1600)
80,8

(0,793) - 1810 4,835 - - - 1981 1981 -

Д-ЗОА 82,4
(8400)

50,7
(0,479) 235 15 1350 2.65 17,7

(1800)
73,3

(0,72) - 1700 4,65 1,35 - 1977 - -
27 105 113

Д-ЗОК 113
(11500) 49,9 (0,49) 272 20,4 1375 2,35 - - - - - - 1966 - - -

Мод. Д-30Ф6 49 (5000) - - - - -
6,5

(670) - - - -- - - - - 1986 -

Д-ЗОКУ-154
1сер.

103 
(10500)

50,7
(0,498) 264 - - 2,3 27

(2750)
72,3

(0,71) 12000 2675 5,7 1,56 1979 - 1983 1984 27, 100, 159

Д-ЗОКУ-154 2 
сер

103
(10500)

50,7
(0,498) 263 - 1336 2,3 27

(2750)
72,3

(0,71) 18000 2675 5,7 - 1,455 - - - -

Д-ЗОКУ-154 3 
сер.

103
(10500)

49,1
(0,482) 265 - 1316 -

27
(2750)

70,3
(0,69)

15000 2307 - - 1,455 - - - - 27, 217

д-зоку 1 
сер.

108
(11000) 56 (0,55) 269 20,5 1385 2,42 27

(2750)
71,4

(0,70)
18000 2650 5,698 - 1,56 1,45 - - 1971 1971

Д-ЗОКУ 2 
сер.

108
(11000) 49,9 (0,49) 269 18,9 1356 2,2 27

(2750)
71,4
(0,7) - 2690 5,7 - 1,45 - 1978 - 1982

2,27, 30. 
159, 6, 56

Д-ЗОКП
1сер.

118
(12000)

50,9
(0,5) 280 20,4 1427 2,36 27

(2750)
71,4
(0,7) 9000 2640 5,5 - 1,45 - 1972 1972 1972

Д-40 150
(15315)

28,1
(0,276) 716 16,2 1400 11,5 26

(2660)
62,5

(0,614) - 2225 - - 2,6 - - - -

Д-70 (проект) 156,7
(16000) 37,7(0,37) 532 24,4 1425 5 32

(3250)
64,3

(0,632) - 2970 - - 2 - - - -
29,30, 100

Д-50 (проект) 215,5
(22000) 30.5 (0.30) 863 23,3 1420 7,76 40,7

(4140)
61,6

(0,605) - 2970 - - 2,77 - - - -

Д-90А 144,7
(14750) - - 35,5 - 4,4 -

62,0
(0,609) - - - - - 1983 - - -

Д-21А1
(проект)

52,8
(5380)-

74,8
(0,735) - - - -

10,1
(1030)

96,7
(0,95) - 2100 4.624 1 - - - - 100, 159

1) Н=20 КМ
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Основные параметры ТРДД ОАО "Авиадвигатель" (продолжение таблицы)

ТРДД

Взлетный 
Н=0, М=0

Крейсерский 
Н=11, М=0,8

Тназ, ч Мдв, кг Lab, м Dab, м Dbx, м

Дата Источники

информацииР, кН (кгс)
Суд,

кг/кН.ч
(кг/кгс.4)

Gb, кг/с Тг, К m Р, кН 
(кгс)

Суд,
кг/кН.ч

(кг/кгс.ч)
С.И. г.и. ЛИ. Серия

Д-30КУ-90 103
(10500)

47,3
(0,464) 26S 33 1465 2,54 27

(2750)
67,2

(0,66) - 2450 5,7 - 1,455 - - - - 64, 100, 159

Д-ЗОКП 
2 сер.

118
(12000)

49,9
(0,49) 279 19,6 1400 2,2 27

(2750)
71,3
(0,7) - 2650 5,7 - 1,455 - - - 1982 27, 159

ПС-90А 157
(16000)

38,1
(0,374) 470 35,5 1640 4,5

34,4
(3500)

60,7
(0,595) 5000 2950 4,964 - 1,9 1984 1991 1991 1988 27,217, 156

Д-100
(проект)

186,4
(19000)

29,1
(0,286) 296 28,7 1584 8,1 37,3

(3800)
55,4

(0,544) 3500 - - 2,35 - - - -

27,64, 100, 159,217

Д-110
(проект)

215,5
(22000) - - 37,7 1639 11,2 -

53
(0,52) - 3600 - - 2,71 - - -

ПС-90А-76 142,5
(14500)

37,3
(0,372) 451 29 1580 4,6

31,4
(3200)

60,5
(0.594) 25000 2950 4,964 - 1,9 - 1995 1997 -

ПС-90А12
(проект)

 ̂ 117,7 
(12000)

36,5
(0,358) 369 21,4 1536 5,05

22,6
(2300)

59,3
(0.582) 20000 2300 4,795 - 1,67 - - - -

ПС-90А2
(проект)

157
(16000)

38,2
(0,375) 475 33,5 1691 4,2 36,3

(3700)
60,6

(0,595) - 2950 4,964 - 1.9 - - - -

ПС-7 (проект) 68,7
(7000) - - 31 - 5,2

15,7
(1600)

63,6
(0,625) - - - - - 2002 - - -

100. 154

ПС-9 (проект) 100
(10200) - - 31 - 5,2 21.1

(2150)
61,0

(0.599) - - - - - 2002 - - -

ПС-14
(проект)

137,3
(14000) - - 31 - 5,2 25

(2550)
55,5

(0,546) - - - - - 2002 - - -

ПС-14Р
(проект)

137,3
(14000) - - 31 - 5,2 25,5

(2600)
54,6

(0,536) • - - - - 2002 - - -

ПС-18Р 
(проект) |

176,6
(18000) - - 31 - 5,2 31,4

(3200) 53 (0,520) - - - - - 2002 - - -

Основные патаметры ТРД ОАО "Авиадвигатель"

ТРД

Взлетный 
Н=0, М=0

Крейсерский 
Н=11, М=0,8

Тназ, ч Мдв, кг La b . м DflB. м

Дата Источники
информации

Р, кН (кгс)
Суд,

кг/кН.ч
(кг/кгс.ч)

G b , кг/с
Г ,

Тг, К Р. кН 
(кгс)

Суд, 
кг/кН ч 

(кг/кгсч)
С.И Г.И. ЛИ. Серия

АШ-РД-100 24,6 . 
(2500)’ 142,5(1.4) 53 4 1100 - - 1300 3,41 1,54 1947 - - - 31.105
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Основные параметры ТВД ОАО "Авиадвигатель”

ТВД

Взлетный 
Н=0, М=0

Крейсерский 
1-1=11 км, М=0,68

Т наз, ч Мдв, кг Цдв, м D a b , м D b h h t  

, м

Дата Источники
информации

Na, кВт
(л.с.)

Сэ,
кг/кВт.ч

(кг/л.с.ч)
G b , кг/ с

х  с
Тг, К Na, кВт

(л.с.)

Сэ,
кг/кВт.ч

(кг/л.с.ч)
С.И. Г.И. Л.И. Серия

ТВ-2М 4600
(6250)

0,364
(0,268) 32 6 970 - - 100 1925 5980 0,995 - - 1954 - -

31, 85, 105
Д-19 (проект) 11025

(15000)
0,306

(0,255)
105 1V* 1000 - - 100 3000 5100 1,35 - 1954 - - -

Основные параметры ТВаД ОАО ’ Авиадвигатель"

ТВаД

Взлетный 
Н=0, М=0

Крейсерский 
Н=0 км, М=0

Тназ, ч Мдв, кг Цдв.м DflB, м

Дата Источники
информации

Ne, кВт 
(л.с.)

Се,
кг/кВт.ч

(кг/л.с.ч)
Gb, кг/ с * , Тг, К Ne, кВт 

(л.с.)

Се,
кг/кВт.ч

(кг/л.с.ч)
С.И. Г.И. Л.И. Серия

ТВ-2МВ 4050
(5500)

0,41
(0,295) 29 5,5 1050 - - 1700 - - 1958 1958 - 1959 105, '1 3

Д-25В 4050
(5500)

0,390
(0,287) 26 5,6 1240 2280

(3100)
0,467

(0,343) - 1023 2,737 1,158 1958 1958 - 1959

16, 64. 154Д-25ВФ 4786
(6500)

0,44
(0,325) г т 5,9 1230 - - - - - 1,158 1966 - 1970

Д-25ВК 4050
(5500)

0,394
(0,290) 26,2 5,6 1135 - - - 2100 - 1,158 1961 - 1963

Основные параметры ТРДДФ ОАО "Авиадвигатель"

Взлетный Крейсрский Дата Источники
Н=0, М=0 Н=11 км, М=0,8 информации

ТРДДФ Рф, кН 
(кгс)

Суд,
кг/кН.ч

(кг/кгс.ч)
Gb, кг/с '* I Тг, К m Р, кН (кгс)

Суд,
кг/кН.ч

(кг/кгс.ч)

Тназ, ч Мдв,
кг

|_ДВ, м DflB,
м С.И. Г.И. Л.И. Серия

Д-20 (проект) 66,8
(6800) - - 12 1330 1,56 - - - - - - 1956 - - -

Д-21
44,1...49 
(4500 .5 

ООО)
- - - 1400 -

21,6
(2200) - - - - - 1960 - - -

105,115

Д-30Ф6 152
(15500)

193,6
(1,9)

150 21 1660 0,57 93,211 
(9500)

73.311 
(0,72) - 2416 7,04 1,02 1972 1979 1979 1980 27, 64, 100, 159

" максимальный режим Н=0, М=0



Продольные разрезы 
и конструктивные схемы 

двигателей 
Пермского 

ОАО «Авиадвигатель»
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Санкт-Петербургское 
государственное 

унитарное предприятие 
(ГУП) «Завод им. В.Я. 

Климова»
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Завод был основан в 1914 г. Опытное конструкторское 
бюро (ОКБ-1! 7) -  в 1946 г.

Генеральные конструкторы: В .Я. Климов (1946-1960 гг.), 
С.П. Изотов (1960-1983 гг.), В.Г. Степанов (1983-1988 гг.), А.А. 
Саркисов (с 1988 г.).

В 1947 г. в ОКБ В.Я. Климова началось внедрение в про­
изводство немецкого ТРД JUMO-004 под индексом РД-10. Двига­
тель имел 8-ступенчатый компрессор, камеру сгорания с 6 индиви­
дуальными жаровыми трубами, расположенными по окружности, и 
одноступенчатую турбину. Регулировка тяги осуществлялась еди­
ным рычагом за счет изменения подачи топлива и площади выход­
ного сечения сопла путем перемещения в сопле подвижного кону­
са. Двигатель эксплуатировался на первых советских реактивных 
истребителях А.С. Яковлева (Як-15, Як-17), С.А. Лавочкина (Ла- 
150М, Ла-152), 11.0. Сухого (Су-9) и др. В 1946-1949 гг. двигатели 
РД-ЮА выпускались на Уфимском заводе №26. Выпущено более 
1000 двигателей.

В 1947 - 1956 гг. В.Я. Климов одновременно руководил 
k ОКБ-45 в Москве (сейчас машиностроительное конструкторское 

бюро «Гранит») и ОКБ-117 в Ленинграде.
С конца 1946 г. в этих ОКБ началось освоение производ­

ства ТРД «Derwent-V», «Nene-I» и «Nene-Il» фирмы Rolls-Royce. 
Эти двигатели под обозначением РД-500 (серийное производство 
на Московском заводе №500 и Казанском заводе №16), РД-45 (се­
рийное производство на Московском заводе №45 и Запорожском 
заводе №478 -  теперь «Мотор - Сич») РД-45Ф (серийное произ­
водство на заводе №45 и на Уфимском заводе №26), соответствен­
но, производились с 1947 по 1958 гг.

Была разработана модификация РД-45ФА, имеющая 
больший ресурс.

Одновременно велись работы по созданию на базе РД-45 
более мощного двигателя ВК-1. В 1949 г. двигатель прошёл Госу­
дарственные испытания. ВК-1 стал первым в СССР крупносерий­
ным турбореактивным двигателем. Он выпускался и на Москов­
ских заводах №45 и №500, Пермском заводе №19, а также на Куй­
бышевском заводе №24.
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Двигатель ВК-1 выпускался в следующих комплектовках: 
«А» для самолётов Ил-28, Ил-28Р, Ил-28У; «Б» для самолёта Ту- 
14; «В» для МиГ-15бис; «С» для МиГ-17 и МиГ-17СИ.

По конструкции РД-45 и ВК-1А -  одновальные ТРД с од­
ноступенчатым центробежным компрессором, девятью индивиду­
альными трубчатыми камерами сгорания и одноступенчатой тур­
биной. РД-45 устанавливались на серийных самолётах МиГ-15, 
МиГ-15УТИ, на опытных самолётах JIa-168, Т у-12, Ла-176 и др.; 
ВК-1 и ВК-1 А -  на опытных самолётах Ла-176, Як-50, Jla-200, Ла- 
200Б, Ту-82.

В 1951 г. впервые в стране была разработана и запущена 
в серийное производство модификация двигателя ВК-1Ф с дожи­
ганием топлива в форсажной камере. ВК-1Ф устанавливался на 
самолёте МиГ-17ПФ.

Двигатели семейства ВК-1 серийно выпускались до 1958 
г. в СССР, Польше, Чехословакии, КНР; всего было изготовлено 
более 50 тыс. двигателей.

В 1947 г. началась разработка первого отечественного 
ГВД ВК-2 для самолётов С.В. Ильюшина и А.Н. Туполева. В 1950 
г. двигатель прошёл Государственные испытания, но в серии не 
строился. Для ОКБ ВК-2 был первым ГТД с осевым компрессором. 
Он имел 8-ступенчатый компрессор, девять индивидуальных труб­
чатых камер сгорания и двухступенчатую турбину.

В 1952 г. ОКБ начинает разрабатывать первый отечест­
венный ГРДДФ ВК-3 для истребителя-перехватчика А.И. Микояна 
И-эУ (И-о80). Двигатель испытывался на стенде и в полёте на 
опытном истребителе. В ходе лётных испытаний в 1956 г. были 
достигнуты скорость 1960 км/ч и потолок 18000 м. По конструкции 
BK-j -  одновальный ТРДДФ с 10-ступенчатым осевым компрессо­
ром (перепуск воздуха за турбину осуществляется из-за второй 
ступени компрессора по 12 трубам, затем в кольцевую полость и 
далее в форсажную камеру), кольцевой камерой сгорания, трёх­
ступенчатой турбиной, регулируемым створчатым смесителем, 
форсажной камерой и регулируемым сверхзвуковым соплом. Ком­
прессор двигателя имел двухпозиционный регулируемый в х о д н о й  

направляющий аппарат, две первые сверхзвуковые ступени из ти- 
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таиового сплава, регулируемый направляющий аппарат восьмой 
ступени. На выходе из кольцевой полости был установлен регули­
руемый створчатый смеситель, который обеспечивал регулирова­
ние степени двухконтурности по режимам работы двигателя. В 
опытном производстве было изготовлено более 40 двигателей. Се­
рийно двигатель не строился.

Развитием ТРДФ ВК-1Ф стал двигатель ВК-5Ф, который 
разрабатывался по Постановлению Совета Министров от 
03.08.1951 г. для фронтового фоторазведчика МиГ-17СР2. ВК-5Ф 
имел более высокие характеристики, чем ВК-1Ф, за счёт повыше­
ния температуры газов перед турбиной, применения более жаро­
прочных и жаростойких материалов для лопаток турбины и лучше­
го охлаждения.

Первый полёт самолёта МиГ-17СР2 был выполнен в 
1952 г. По результатам Государственных испытаний, проведённых 
в 1954 г., было принято решение о нецелесообразности строитель­
ства двигателя ВК-5Ф, т.к. лётно-технические характеристики са­
молёта МиГ-17СР2 с ТРДФ ВК-5Ф мало отличались от характери­
стик МиГ-17Ф с двигателем ВК-1Ф.

Для нового семейства истребителей МиГ -  самолётов PI- 
370 (И-1 и И-2) - был создан ТРДФ ВК-7, который в 1954 г. прохо­
дил лётные испытания. Серийно двигатель не производился.

С середины 50-х гг. на базе ВК-3 разрабатывался ТРДДФ 
ВК-13 - первый советский двигатель с охлаждаемыми рабочими 
лопатками турбины. Двигатель проходил отработку на стенде. В 
серию ВК-13 не передавался. В конце 50-х гг. заводу' Постановле­
нием Правительства поручается разработка ТРДФ ВК-15Б для са­
молета-снаряда С.В. Ильюшина с подводным стартом (изделие 
П-20). Двигатель ВК-15Б - одноконтурный, однокаскадный с фор­
сажной камерой. Он имел: 6-ступенчатый компрессор с поворот­
ными направляющими аппаратами, кольцевую камеру сгорания и 
одноступенчатую турбину. Было изготовлено несколько экземпля­
ров двигателя, которые проходили испытания на стенде завода, в 
том числе испытания с самолетным воздухозаборником. Доводка 
двигателя не была завершена, так как тема была закрыта.



В 1959 i. начинается проектирование малоразмерного 
ГТД со свободной турбиной ГТД-350 для вертолёта Ми-2, в сило­
вую установку которого входят два двигателя ГТД-350 и главный 
редуктор ВР-2. Двигатель состоит из осецентробежного компрес- 
сора (семь ступеней осевых, одна центробежная), одноступенчатой 
турбины компрессора, свободной двухступенчатой турбины, про­
межуточного редуктора. При создании ГТД-350 применены мето­
ды поузловой доводки с использованием экспериментальных уста­
новок, разработаны методики расчёта и проектирования малораз­
мерных лопаточных аппаратов, а также конструктивные мероприя­
тия по демпфированию гибких высокооборотных роторов. В
1963 г. двигатель ГТД-350 прошёл Государственные испытания и в
1964 г. был передан вместе с редуктором ВР-2 в серийное произ­
водство. Двигатель П Д -3 5 0 П  производился для вертолёта Ми-2Г1.

Используя опыт создания ГТД-350, был разработан ТВД 
ГТД-550, затем ГТД-550ВС, который положил начало проекту' 
ТВД-850. Этот двигатель предназначался для модернизированного 
самолёта Ан-14М и Бе-30.

На базе ГТД-550 прорабатывались ТВаД ГТД-550В, 
ГТД-850 для вертолётов Ми-3, В-20, Ми-2М, W-3.

В 1959-1964 гг. в ОКБ велись работы по созданию ГТД со 
свооодной турбиной ТВ2-117 и редуктора ВР-8 для силовой уста­
новки вертолёта Ми-8. ТВ2-117 имеет девятиступенчатый осевой 
компрессор с регулируемыми входным направляющим аппаратом 
и направляющими аппаратами первых трёх ступеней, кольцевую 
камеру сгорания, двухступенчатую турбину компрессора и сво­
бодную двухступенчатую турбину. В двигателе впервые в отечест­
венной практике применены турбинные лопатки с удлиненным 
хвостовиком для улучшения охлаждения и снижения напряжений в 
дисках, полки турбинных лопаток с лабиринтами для увеличения 
КПД и снижения переменных напряжений в лопатках (демпфи­
рование). В конструкции ТВ2-117 применён жёсткий цельноточеи- 
ный ротор компрессора из титанового сплава. На двигателях ТВ2- 
1 17, ГТД о50 и всех последующих турбовальных двигателях ОКБ 
применена система защиты свободной турбины от раскрутки. В 
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1964 г. TB2-I17 прошёл Государственные испытания. С 1976 г. 
выпускается модификация ТВ2-117А.

Двигатель ТВ2-1Г7 серийно производился на Пермском 
моторостроительном заводе до 1997 г. Всего было изготовлено 
22982 двигателя.

В конце 80-х гг. завод им. В.Я. Климова разработал двига­
тель ТВ2-117ТГ, который успешно прошёл испытания на вертолё­
те Ми-8ТГ и надёжно работает на сжиженном пропанобутановом 
газе и газовых конденсатах, а также на моторном топливе наземно­
го применения -  бензине, керосине, дизельном и их смесях со 
сжиженным газом.

На взлёте, посадке, а также при возникновении утечки 
сжиженного газа в полете работа двигателей переводится на керо­
син.

На базе ТВ2-117 был разработан опытный ТРД ТР2-117 
для беспилотного самолёта-разведчика.

В 1965 г. ОКБ начинает разрабатывать двигатель ТВЗ-117 
и главные редукторы к силовым установкам для вертолётов Ми- 
17,Ка-32 и др. Двигатель ТВЗ-117 имеет осевой двенадцатиступен­
чатый компрессор с регулируемыми входным направляющим ап­
паратом и направляющими аппаратами четырёх ступеней, кольце­
вую камеру сгорания, двухступенчатую турбину компрессора и 
свободную двухступенчатую турбину. Впервые в отечественной 
практике применены титановый ротор компрессора, сваренный из 
отдельных дисков электронно-лучевой сваркой, рабочие и направ­
ляющие лопатки компрессора из титанового сплава, полученные 
методом холодной вальцовки, малогабаритные контактные графи­
товые уплотнения масляных полостей, установлено пылезащитное 
устройство. В системе регулирования двигателя использованы 
электронные блоки. В 1972 г. двигатель прошёл Государственные 
испытания.

ТРД ТРЗ-117 был создан для беспилотных самолётов 
ОКБ им. А.Н. Туполева Ту-143 «Рейс» и Ту-243 "Рейс Д". Самолёт 
1 у -143 в 1982 г. был принят на вооружение ВВС СССР, а в 1984 г. 
-  ВВС Чехословакии.
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ТВЗ-117 является одним из лучших в мире по экономич­
ности в своём классе, что достигнуто благодаря высоким КПД 
агрегатов (КПД компрессора 86%, турбины компрессора 91%, 
свободной турбины 94%). Двигатель выпускается большими се­
риями во многих модификациях (ТВЗ-117М, ТВЗ-117КМ, ТВЗ- 
117МТ, ТВЗ-117В, ТВЗ-117ВМ, ТВЗ-117ВМА, ТВЗ-117ВК) Эти 
двигатели серийно производятся на Запорожском заводе «Мотор- 
Сич» и применяются на вертолётах Ми-8МТ, М и-14, М и-17, Ми- 
24, Ми-28, Ка-27, Ка-32, Ка-50, Ка-52 в 25 странах мира. Двигате­
лей ТВЗ-117 серии 2 и 3 было изготовлено 1478 шт., ТВЗ-117В, 
ВМА -  3944 шт., ТВЗ-117ВМ, МТ -  3806 шт., ТВЗ-117ВК, ВКР, 
КМ -  600 шт.

Модификации ТВЗ-117ВМ, -117ВМА, -117ВМ-02, - 
117ВМА-02 имеют сертификат типа №34-Д АР МАК. Сертифика­
ты получили совместная разработка завода им. В.Я. Климова и 
ЗМКБ «Прогресс» -  ТВД ТВЗ-117ВМА-СБМ для самолёта Ан-140 
(1999 г.), а также форсированная модификация ТВаД ТВЗ-117ВМА 
- ВК-2500 (2001 г.). Для вертолётов повышенной грузоподъёмно­
сти и самолётов со средней дальностью полёта создана модифика­
ция СБ-3000 на базе ТВЗ-117.

Для самолётов Ан-38. Ан-3, Бе-32 и др. на базе сертифи­
цированного ТВаД ТВЗ-1 17 ВМА разработан ТВД ВК-1500.

С начала 70-х гг. велась разработка двухвального ТРДДФ 
РД-33 для двухдвигательной силовой установки истребителя МиГ- 
29 с общей выносной коробкой самолётных агрегатов, с индивиду­
альным для каждого двигателя сверхзвуковым регулируемым воз- 
духозаборником. В 1984 г. двигатель предъявлен на Государствен 
ные испытания, затем поступил в серийное производство. РД-33 
состоит из четырёхступенчатого осевого компрессора низкого дав­
ления -  вентилятора, девятиступенчатого осевого компрессора вы­
сокого давления с поворотными входным и первыми двумя на­
правляющими аппаратами, кольцевой прямоточной камеры сгора­
ния, двух одноступенчатых охлаждаемых турбин -  высокого и 
низкого давления, общей для обоих контуров форсажной камеры 
со стабилизацией пламени на кольцевом и радиальном стабилиза­
торах. В сверхзвуковом реактивном сопле регулируются критиче- 
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ское и выходное сечения. Обеспечивается управление гидромеха­
ническими агрегатами на режимах ограничения параметров двига­
теля, при розжиге форсажа и при помпаже. Программа регулиро­
вания с температурной раскруткой по температуре воздуха на вхо­
де позволяет на дозвуковых скоростях полёта обеспечивать тре­
буемую гягу при умеренной температуре газа перед турбиной, что 
повышает надёжность двигателя. По мере повышения температуры 
воздуха на входе происходит интенсивный рост тяги благодаря 
раскрутке роторов, что важно при манёврах самолёта. Время приё­
мистости двигателя при переходе с малого газа на максимальный 
режим 3-4 с, с максимального на полный форсированный режим 2- 
3 с, с малого газа на полный форсированный режим 4-5 с.

РД-33 оборудован системами защиты и раннего обнару­
жения неисправностей, в том числе следующими: ограничения 
максимальной частоты вращения роторов компрессоров и макси­
мальной температуры газа за турбиной низкого давления, противо- 
обледенительной, предупреждения и ликвидации помпажа, кон­
троля и диагностирования работы двигателя. Предусмотрена воз­
можность осмотра эндоскопом и проверки токовихревым методом 
состояния ряда деталей проточной части в процессе эксплуатации. 
Двигатель отличают высокие параметры термодинамического цик­
ла, газодинамическая устойчивость, плавное, бесступенчатое из­
менение тяги, высокие эксплуатационные надёжность и контроле­
пригодность. Модульная конструкция РД-33 позволяет обеспечить 
восстановление двигателей в условиях эксплуатации путём круп­
ноблочной переборки (замена повреждённых лопаток вентилятора, 
компрессора, турбины, других деталей и модулей в целом), что 
сокращает оборотный фонд двигателей, уменьшает затраты при 
ремонте, а также позволяет проводить тщательное диагностирова­
ние практическ'-' всех узлов, локальный ремонт и устранение по- 
вреждений. По важнейшим показателям, характеризующим эффек­
тивность использования двигателя на истребителе (темп нараста­
ния тяги по числу М полёта, удельная масса и т.д.), РД-33 стоит в 
ряду лучших в своём классе. На базе РД-33 разработан ряд пер­
спективных двигателей:

РД-ЗЗИ - бесфорсажный вариант для штурмовика И л-102,
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РД-ЗЗК -  с введённым чрезвычайным режимом и увели­
ченной тягой для модернизированного истребителя МиГ-29М и 
палубного истребителя МиГ-29К,

РД-33 серии 3 с увеличенным ресурсом, производится се­
рийно с 1999 г..

РД-33 серии ЗМ с увеличенной тягой для МиГ-29К,
РД-ЗЗН для модернизации однодвигательных истребителей 

2-го и 3-го поколений,
РД-93 для китайского истребителя FC-1,
РД-133 с увеличенной тягой и всеракурсным соплом с 

управляемым вектором тяги для модификации МиГ-29 и ВКС-10, 
СМР-95 для самолетов Mirage F-1 и Mirage I I I .

Разрабатываются бесфорсажные варианты РД-ЗЗБ/НБ.
С 1985 г. ОКБ разрабатывает ТВД нового поколения ТВ7- 

117 для пассажирского самолёта местных воздушных линий Ил- 
114. ТВ7-117 имеет встроенный в него редуктор воздушного винта, 
шестиступенчатый осецентробежный компрессор (пять осевых 
ступеней и одна центробежная), противоточную кольцевую камеру 
сгорания, охлаждаемую двухступенчатую турбину компрессора с 
монокристаллическими лопатками рабочих колёс, двухступенча­
тую силовую турбину. Все основные узлы двигателя имеют доста­
точно высокие значения КПД. На ТВ7-117 применена двухка­
нальная электронная система регулирования с полной ответствен­
ностью (питание от автономного генератора). Завершение полёта 
может обеспечиваться также ручным гидромеханическим управле­
нием. Взлётная мощность двигателя поддерживается до темпера­
туры окружающего воздуха 30°С и давления 730 мм рт.ст. Двига­
тель отличают низкий удельный расход топлива на крейсерском 
режиме и высокая надёжность. Ресурс до первого капитального 
ремонта 6 тыс. ч.. назначенный -  20 тыс. ч. Развитая система кон­
троля раооты и раннего обнаружения дефектов даёт возможность 
эксплуатировать двигатель по состоянию.

В январе 1997 г. на модификацию ТВ7-117С был получен 
сертификат типа АР МАК. На двигателе ТВ7-117СД введён чрез­
вычайный режим и применена новая электронная система контро­
ля и регулирования двигателя типа FADEC. Для самолёта Ту-136 
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разрабатывается ТВД ТВ7-117СФ, работающий на сжиженном 
газе.

Двигатели ТВ7-117, -117С изготавливает государственное 
Московское машиностроительное производственное предприятие 
им. В.В. Чернышева. На основе ТВД ТВ7-117 созданы ТВаД ново­
го поколения TB7-117B (ВК-3000) для многоцелевого вертолёта 
Ми-38 и ТВ7-117ВК, предназначенный для установки на вертолё­
ты новых поколений (Ка-50,Ка-52 и др.), а также для замены дви­
гателей на существующих вертолётах (Ка-32 и др.). На двигателе 
установлена топливорегулирующая аппаратура, способная рабо­
тать на сжиженных газах. Двигатель имеет соосный редуктор вин­
та, расположенный непосредственно перед компрессором. Вал от­
бора мощности имеет вывод вперёд по полёту. Для мобильной 
энергоустановки спроектирован двигатель ТВ7-117Е мощностью 
1500 кВт (2000 л.с.), имеющий КПД 27%. Для скоростных кате­
ров испытывается ТВаД ТВ7-117К.

Совместно с РКБМ разработан ТВД ТВД-1800 для само­
лётов местных воздушных линий.

Для самолётов МиГ-29 и Су-27 -  спроектированы вспо­
могательные силовые установки ГТД Э-117 и ВК-100. В ГУН «За­
вод им. В.В.Климова» спроектирован многоцелевой газотурбин­
ный двигатель ВКС-800, имеющий модульную конструкцию и со­
временную компоновочную схему, характерную для двигателей 
малой размерности. Двигатель разработан для самолётов (ВКС- 
800В), для вертолётов грузоподъёмностью 100 кг (ВКС-800С), мо­
бильных электростанций — FTД-0,5. Разработка ориентирована на 
создание надёжного, лёгкого и экономичного недорогщ о двигате­
ля. Уровень параметров двигателя выбран исходя из условия при­
менения отработанной модели двухступенчатого одновального 
центробежного компрессора и одноступенчатых неохлаждаемых 
турбин. Эти особенности упрощают конструкцию двигателя и 
снижают затраты на его производство и эксплуатацию, а высокие 
характеристики основных узлов позволяют обеспечить этому дви­
гателю высокий уровень экономичности.

Для вертолёта Ми-38 предлагается также ТВаД ТВа-3000 
(ВК-3500) большей мощности, чем ТВ7-117В, что должно обеспе-
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чить безопасность эксплуатации вертолёта не только в полёте, но и 
при взлёте и посадке, а также позволит расширить возможность 
модернизации вертолёта. ТВа-3000 имеет модульную конструк­
цию, включающую двухступенчатый центробежный компрессор и 
четырёхступенчатую турбину. Двигатель разработан на основе га­
зогенератора двигателя PW127 в результате создания в 1993 г. со­
вместного предприятия «Пратт энд Уитни - Климов».

В настоящее время разрабатывается ТРДЦФ РД-43 (ВК- 
10М) -  двигатель в классе форсажной тяги 98кН (10000 кгс). Этот 
двигатель с системой отклонения вектора тяги является развитием 
1РДДФ РД-33. Предполагается, что у него будет уменьшен на 

3 ... 5% удельный расход топлива.
Для учебно-тренировочных самолётов имеется техниче­

ское предложение ГУП «Завод имени В.Я. Климова » по ТРДД РД- 
35 -  двигателю в классе тяги 15,7 ...19,6 кН (1600...2000 кгс) с 
умеренной степенью двухконтурности. В дальнейшем возможна 
разработка модификаций этого ТРДД с увеличенной степенью 
двухконтурности для коммерческого использования.

В 1 УП «Завод им В.Я. Климова» разработаны ряд мо­
бильных энергетических станций, двигатели для наземного транс­
порта, а также жидкостные ракетные двигатели. В настоящее вре­
мя "Завод им. В.Я. Климова" входит в корпорацию РСК "МИГ".
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Основные параметры самолётов с двигателями ГУНПП "Завод им. В.Я. Климова"
___________(продолжение таблицы) ________

Самолет (вертолет) Двигатель Кол.
двиг. Vmax, км/ч 1л, км Н тах, м Mo, т Мп.н , 

т
Число
пас-ов

Источники
информации

Ми-8 ТВ2-117 2 225" 460...580 4500 11,1 3...4 28 27,114
Ми-8ТГ ТВ2-117ТГ 2 - - - - - -
Ми-8Т ТВ2-117А 2 250 425..580 4500 12 4 -

5,27, 100, 114, 
188,

МИ-8МТВ ТВЗ-117ВМ 2 250 580 6000 13 4 24
Ми-14 ТВЗ-117МТ 2 230 1135 3500 14 - 10

Ми-17, -171
ТВЗ-117МТ, 
ТВЗ-117ВМ 2 250 495...950 5000 13 3...4 -

Ми-18 ТВЗ-117МТ 2 - - - - 6,5 38

Ми-24,-25,-36
ТВЗ-117 сер.О, 

сер.2, сер. 3 2 330 500..1000 5000 11,5 2,5 8

Ми-25 ТВЗ-117В 2 - - - - - - 81
Ми-28 ТВЗ-117ВМА 2 300 460 2900 11,2 3,64 - 114
Ми-35 ТВЗ-117В 2 330 750 4500 11,2 1,5 - 202, 54
Ми-38 ТВД-300, ТВ7-117В 2 290 325 800 5200 15 8 30 114, 188
Ка-27 ТВЗ-117КМ 2 270 800 4300 11 5 - 5,27, 188
Ка-28 ТВЗ-117ВМАР 2 250 800 5000 12,5 - - 119
Ка-29 ТВЗ-117ВМА 2 Г 280 100...740 3000 11,5 4 16 188, 54
Ка-31 ТВЗ-117В 2 250 - 3500 12,5 - - 100
Ка-32 ТВЗ-117ВМА 2 250 570...800 5000 12,6 4...5 12

5, 27, 100, 188, 
119,54Ка-50 ТВЗ-117ВМА 2 350 450 4000 10,8 1,811 -

Ка-52 ТВЗ-117К 2 350 460 3600 10,4 - -

ВР-3 “Рейс" (Ту-143) ТРЗ-117 1 875...950 180 200...5000 1,39..1,41 - - 64,114

Ан-14М (проект) ТВД-850 2 - - - - - 100

Ан-38 ВК-1500 2 350. 380” 4 6 0 .2200 - 8,8 2,5 26 100, 114

Ан-140 ТВЗ-117ВМА-СБМ1 2 500.. .590” 800...2960 - 19,1 - 46..52 27,64

Бе-30 (проект) ТВД-850 2 - - - - - - 100
Бе-32 ВК-1500 2 500" 650... 1600 - - 2,0 7...17
FC-1 РД-93 - - - - - - 100, 54

"55В" (проект) ВК-15М 6 2650 6500 18000...
22000 245 5 100..

120

81"325" (проект) ВК-15 1 3000 4000 23000...
25000 - 2,3 -

Р-1 ВК-1 2 800 2000 11500 20,3 1 -
'> V

v *p



Основные параметры ТРД ГУНПП "Завод им. В.Я. Климова"

Взлетный 
Н=0, М=0

Номинальный 
Н=0, М=0,7

Крейсерский 
Н=11, М=0,8

Дата
Источники

ТРД Р, кН 
(кгс)

Суд,
кг/кН.ч

(кг/кгс.ч)
Gb, к г /с *  < Тг, К Р, кН 

(кгс)

Суд,
кг/кН.ч

(кг/кгс.ч)

Р, кН 
(кгс)

Суд,
кг/кН.ч

(кг/кгс.ч)

Т наз, ч Мдв, кг Где, м Dab, м

С.И. Г.И. ЛИ. Серия информации

РД-10 9,0
(920)

145,7
(1,43) 23 3,2 917 - - - - - 800 3,87 0,81 - 1945 - 1945 102

РД-45 20
(2040) 109 (1,07) 40 4 1140 - - - - - 808 2,46 1,255 1947 - - 1947 27, 102

РД-45Ф 22,3
(2270) 1,09(1,07) 40 4 1140 20 (2040) 108(1,06) 17,8

(1814)
1.07

(1.05) 180 814 2,65 1,258 - - - 1947 27, 242

РД-45ФА 22,3
(2270) 1,09(1,07) 40 4 1140 20 (2040) 108(1,06) 17,8

(1814)
1,07

(1,05) 250 825 2,65 1.258 - - - - 27

ВК-1(А) 26,5
(2698) 109 (1,07) 48,2 4,2 1170 - - - - - 872 2,64 1,273 1948 1949 - 1949 27,22,242,102

ТР2-117 - - - - - - - - - - - - - - - - - 81

ТРЗ-117 3,8
(640)

88,6
(0,87) 9,3 10,7 980 - - - - - 202 - - - - - 1982 64,114

Основные параметры ТРДДФ ГУНПП "Завод им. В.Я. Климова"

ТРДДФ

Взлетный 

Н=0, М=0

Взлетный б/ф 

Н=11 км, М=0,8

Крейсерский 

Н=11 км, М=0,8
Тназ, ч Мдв, кг Lab, м DflB, м

Дата

Источники
информацииРф, кН 

(кгс)

Суд,
кг/кН.ч

(кг/кгс.ч)
Gb, кг/с 1  , Тг, К m Р, кН 

(кгс)

Суд,
кг/кН.ч

(кг/кгс.ч)
Р, кН (кгс)

Суд,
кг/кН.ч

(кг/кгс.ч)
СИ Г.И. л и . Серия

ВК-3 82,8
(8445) 194 (1,9) 98,4 12,7 1190 -

56,15
(5730)

75,4
(0,743) - - - 1850 - - 1955 - 1956 - 102,242

РД-33 81,4
(8300) 214 (2,1) 76,5 21 1536 0,49 49,4

(5040)
78,5

(0,77) -
98

(0,96) 1050 4,3 1,04 - - - 1981

27,2,64,81,
54

РД-ЗЗН 81,4
(8300) - - - - -

49,1
(5040)

78,5
(0,77) - - - 1295 5,44 1,04 - - -

РД-33 сер. 
ЗМ

81,4
(8700) - 77 21 1680 0,48 49,1

(5040)
78.5

(0,77) - - - 1055 4,23 1,04 - - - -

РД-ЗЗК 86,4
(8800) - - - - - 54 (5500) 78,5

(0,77) - - - 1055 4,23 1,04 - - - -

РД-43 98,1
(10000) - - _ - - - - - - - - - - - - -

ВК-13 98,1
(10000) 214 (2,1) 105 13 1320

- - ■- - - - - - - ‘ - - - -
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Основные параметры ТВД ГУНПП "Завод им. В.Я. Климова"

ТВД

Взлетный 
Н=0, М=0

Крейсерский 
Н=8 км, V=500 км/ч

Тназ, ч Мдв, кг Дцв, м Сдв, м Овинт,
м

Dbx, м

Дата Источники
информации

N3, кВт 
(л.с.)

Сэ,
кг/кВт.ч
(кг/л.с.ч)

Gb, кг/с
К (

Тг, К N3, кВт
(л.с.)

Сэ, кг/кВт.ч 
(кг/л.с.4) СИ. Г.И. ЛИ. Серия

ВК-2 3550
(4823)

0,435
(0,32) 28,5 5 1071 - - : - 1400 - - - - - 1950 1951 - 64,242,38

ВК-1500 1104
(1500)

0,313
(0,230) 7,3 7,4 1187 77321

(1050)
0.31321
(0.230) - 340 1,714 0,847 - - 1999 - - - 81,1

ТВЗ-117ВМА- 
СБМ

1840
(2500)

0,271
(0,199) 9,3 10 1293 1289

(1750) 0,256 (0,188) - 570 2,86 1,21 - - 1997 - 1997 1999 64,27,5

ТВ7-117 1840
(2500)

0,272
(0,200) 8,7 16 1525 1250

(1700) 0,245 (0,180) 20000 570 1,24 0,94 3,6 - - - - 1991
170, 81, 27

ТВ7-117С 2061
(2800)

0,272
(0,200) 9,2 17 1530 1472

(2000) 0,245 (0,180) 20000 530 2,14 0,94 3,6 - - - - 1997

ТВД-850 600
(810) - - - - - - - - - - - - - - - -

81, 100

ТВД-1800
проект

1260
(1710) • - - - - 0,245 (0,180) - - 1,9 0,76 - - - - - -

ВКС-800В
проокт

590
(800)

0,324
(0,238) - 12 1323

420. . 
456" 
(570... 
620)

0,34... 0,354" 
(0,250... 
0,260)

- 110 1,27 0,59 - - 1996 - - -

ГГД 150 
проект

405
(550) - - - - - - - - - - - - - - - -

ГТД-550СА 471
(640)

0,336
(0,247) 3,22 8,45 1171 - - - 120 - - - - - - - -

" Н=0 км, М=0 
21 Н=3 км. V=400 км/ч

Основные параметры ТРДФ ГУНПП "Завод им. В.Я.Климова"

Взлетный 
Н=0, М=0

Взлетный б/ф Крейсерский 
Н=11 км, М=0,8

Дата

ТРДФ Рф. кН 
(кгс)

Суд,
кг/кН.ч

(кг/кгс.ч)
G b , кг/с 1  , Тг, К Р, кН (кгс) Суд, кг/кН.ч 

(кг/кгс.ч)
Р, кН 
(кгс)

Суд,
кг/кН.ч

(кг/кгс.ч)

Тназ,
ч

Мдв, кг 1дв, м Da b , м

СИ Г.И. Л.И. Серия

Источники
информации

ВК-1Ф 33,2
(3380)

203,7
(2,0) 48,2 4,36 -

20,2
(2080) 111 (1.0») 100 989 4,72 1,273 1951 - 1951 242

ВК-5 - - - - - - - - - . - - - - -

ВК-5Ф 37,73
(3850)

193,9
(1.9) - - -

29,4
(3000) 112,1 (1.1) - - 980 - - - 1954 1952

ВК-7 61,6
(6270) - - 6,3 1073 41,3

(4200) 96,8 (0,95) - - - 1135 - - 1952 1954 1954 -
8 1 . 242

ВК-155 113
(11500) - 168 5 1365 - - - - - - - - - - -



Основные параметры ТВаД ГУНГШ "Завод им. В.Я. Климова"

ТВаД

Взлетный 
Н=0, М=0

Крейсерский 
Н=0 км, М=0

Тназ,
ч

Мдв,
кг

Lab, м b/h,
м

Дата

Источники
информацииNe, кВт 

(л.с.)

Се,
кг/кВт.ч

(кг/л.с.ч)
Gb, кг/ с * , Тг. К Ne, кВт

(л.с.)

Се,
кг/кВт.ч

(кг/л.с.ч)
С.И. Г.И. ЛИ. Серия

ГТД-350 298
(400)

0,503
(0,37) 2,2 6 1200 -

0,582
(0,428) - 135 1,35

0,522/
0,68

1963 1963 - 1964 8, 141, 170

ГТД-350П (331)
450 - - - - - - - - - - - - 1974 64, 100, 188

ТВ2-117 1103
(1500)

0,402
(0,296)

8,4 6,2 1090 - - - 338 2,842 ' - 1962 1964 1965 1965 27, 170

ТВ2-117А
1267

(1700)
0,375

(0,275)
8,4 6,6 1125 736

(1000)
0,422
(0,31) - 338 2,842 0,55/

0,748 - - - 1976 20, 81

ТВ2-117ТГ 1103
(1500)

0,374
(0.275) - - - - - - 348 - - 1987 - - 1991 27, 114

ТГ, -117 1618
(1915)

0,285
(0,209)

8,75 9,55 1193 - - - 294 - 0,65 - 1972 - 1972 27, 170

ТВЗ-117В 1690
(2300) - - - - - - - - - - - - - -

27, 5, 188, 
100

ТВЗ-117ВМ 1472
(2000)

0,286
(0,210) 9,1 9,6 1263

1104
(1500)

0,34
(0,250)

7500 293 2,055 0,66/
0,728 - - - - 5, 188, 52

ТВЗ-117ВМА 1618
(2200)

0,286
(0,210) 9,1 9,6 1263 1104

(1500)
0,34

(0,250) 7500 293 2,055 0,66/
0,728 - - - -

27, 5, 188, 
100

ТВЗ-117ВК 1840
(2500)

0,283
(0,208) - - - - - - - - - - - - -

ТВЗ-117М - - - - - - - - - - - - - - -

ТВЗ-117МТ 1454
(1950) - - - - - - - - - - - - - -

ТВЗ-117КМ - - - - - - - - - - - - - - -

ВК-2500 1766
(2400)

0,286
(0,210)

9,3 10 1323 - - - 300 2,055 0,66/
0,728 - - - 2000 81,64



Основные параметры ТВаД ГУНПП "Завод им. В.Я. Климова"

ТВаД

Чрезвычайный 
режим Н=0, М=0

Взлетный 
Н=0, М=0

Крейсерский 
Н=0 км, М=0

Тназ, ч Мдв, кг La b , м b/h, м

Дата Источники
информации

Ne, кВт (л.с.)
Се,

кг/кВт.ч
(кг/л.с.ч)

Ne, кВт 
(л.с.)

Се,
кг/кВт.ч
(кг/л.с.ч)

G b , кг/с *  , Тг, К Ne, кВт 
(л.с.)

Се,
кг/кВт.ч

(кг/л.с.ч)
СИ. Г.И. л.и. Серия

СБ-3000
проект 2210 (3003) -

1840
(2500)

0,285
(0,210) - - -

1325
(1800) - 4500 - - - 1992 - - -

81,100
ТВ7-117В
(ВК-3000) 2760 (3750) 0,27

(0,200)
2061

(2800)
0,305

(0,225)
9,2 17 1510 1472

(.2000) - 20000 360 1,78 0,635/
0,727 - - - -

ТВ7-1178К
проект

2061..2576 
(2800...3500) -

1840
(2500)

0,27
(0,200) - 16 1500 1214

(1650)
0,328

(0,235) 12000 380 1,78 0,635/
0,727 1997 - - - 27

ТВ7-117К
(проект) 1547 (2100) - - - 7,7 12 1450 1283

(1680)
0,337

(0,250) - 900 2,257 0,96/
1,35 - - - - 81, 100

ГТД-ЮООТ - -
736

(1000)
0,324

(0,240)
4,0 9,5 1240 - - - 1050 1,494 1,042/

0,888 • - - - 1976

64
ГТД-1000ТФ -

810
(1100)

0,317
(0,235)

4,2 10,2 1260 - - - 1050 1,494 1,042/
0,888 - - - -

ГТД-1200А - -
885

(1200)
0,312

(0,230) - - - - - - - 1,58
0,987/
1,122 1996 - - - 81

ГТД-1250 - -
920

(1250)
0,305

(0,225)
4,6 10,5 1270 - - - 1050 1,5

0,888/
1,042 - - - 1990 27

ВСУ ГТДЭ- 
117 - -

66
(90) - - - - - - - - - - - - 1981

81, 186, 100, 
191

ВКС-800
проект - - .

589
(800)

0,328
(0,235) - 12 1323 I 456 

(620)
0,276

(0,198) - - - - 1996 - - -

ТВа-3000 (ВК 
3500) проект

2576
(3500)

0,251
(0,180)

2210
(3000)

0,278
(0,199)

10,8 21 1550 - - - 500 1,6-
0,69/
0,895 - - - -

ТВД-300 2133...2758 
(4000) -

1840
(2500) - - - - -

0,279
(0,205) - - 1,545 0,98/

0,69 - - - -

ВК-800В 736 (1000) - 589 (800)
0,321

(0,238) - - - 331
(450)

0,393
(0,291) - 140 1

0,59/
0,58 - - - -

ВК-100 73,6 (100) - - - - - - - - - 42 0,82 0,42/ 
0,44 - - - -
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Продольные разрезы
и конструктивные схемы

двигателей
Санкт-Петербургского 

государственного 
унитарного предприятия 

(ГУП)
«Завод им. В.Я. Климова»
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Рыбинское КБМ
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Рыбинское конструкторское бюро машиностроения 
(РКБМ) образовано в 1939 г. на базе КБ,-2 МАИ. С 1943 г. -  в Ры­
бинске. Главные - Генеральные конструкторы: Г.С. Скубачевский 
(1939-1941 гг.), В.А. Добрынин (1941-1960 гг.), П.А. Колесов 
(1960-1984 гг.), В.И. Галигузов (1984-1988 гг.), А.С. Новиков 
(1988-2000 гг.), М.Л. Кузменко (с 2000 г.).

Работа над газотурбинными двигателями началась весной 
1952 г., хотя ещё в 1946 г. на территории Рыбинского завода №36 
располагалось ОКБ-2 (НКВД), занимавшееся проектированием 
турбореактивного двигателя (ТРД) с тягой 29,4 кН (3000 кгс) под 
руководством К.И. Страховича. Однако вскоре эти работы были 
прекращены.

В 1952 году в ОКБ работало 1500 человек. Общая пло­
щадь всех помещений составляла 17000 кв.м. Опытное производ­
ство располагало четырьмя сотнями станков.

Постановлением Правительства предусматривалось соз­
дание мощного высотного ТРД ВД-5 для 4-двигатель ного дальнего 
стратегического бомбардировщика конструкции КБ В. М. Мяси- 
щева.

Первое испытание двигателя было осуществлено 
09.02.1953 г. С этого времени началась его доводка. Первое 50- 
часовое стендовое испытание ВД-5 проводилось в апреле 1954 г. 
на четырнадцатом по счету двигателе.

В связи с прекращением работ по самолету во второй по­
ловине 1954 г. доводка ВД-5 была прекращена. Всего было изго­
товлено 16 двигателей. ВД-5 был тогда самым мощным в мире 
ТРД.

ВД-5 - одновальный ТРД с 9-ступенчатым осевым ком­
прессором, трубчато-кольцевой (14 жаровых труб) камерой сгора­
ния, 2-ступенчатой турбиной и нерегулируемым реактивным со­
плом. Первая ступень компрессора сверхзвуковая, а входной на­
правляющий аппарат - регулируемый.

Постановлением Правительства от 30.07.1954 г. ОКБ-36 
поручалось на базе ВД-5 создать бесфорсажный ТРД ВД-5М для 
дальних сверхзвуковых стратегических бомбардировщиков: 4- 
двигательного КБ В.М. Мясищева и 6-двигательного "108" КБ А.Н. 
Туполева, а также ТРДФ ВД-5Ф для двухдвигательного сверхзву­
ков •'го бомбардировщика "105" КБ А.Н. Туполева.
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Эти двигатели были спроектированы. По Постановлению 
Правительства в июле 1955 г. работы над двигателями ВД-5М и 
ВД-5Ф были прекращены, т. к. в то время разрабатывался более 
перспективный ТРДФ ВД-7М.

Одновальный ТРД ВД-7, который проектировался по По­
становлению Правительства от 06.07.1954 г. для 4-двигательного 
дозвукового бомбардировщика ЗМ КБ В.М. Мясищева, имел 9- 
ступенчатый осевой компрессор со сверхзвуковой высоконапорной 
(71=1,9) ступенью и регулируемым входным направляющим аппа­
ратом, трубчато-кольцевую (14 жаровых труб) камеру сгорания, 2- 
ступенчатую турбину и нерегулируемое сопло.

Через 3,5 месяца после получения задания первый двига­
тель ВД-7 был поставлен на испытания.

В апреле 1957 г. были успешно проведены 100-часовые 
Государственные испытания, в 1958 г. - летные испытания и было 
начато серийное производство ТРД ВД-7 на Рыбинском заводе 
№36. Это был самый мощный и экономичный ТРД в мире.

В 1958 г. из-за автоколебаний лопаток первой ступени 
компрессора произошла катастрофа с самолетом ЗМ. Для устране­
ния автоколебаний был изменен угол установки лопаток ВНА. При 
этом уменьшился расход воздуха через компрессор и снизилась 
тяга двигателя с 107,8кН (11000 кгс) до 93,2 кН (9500 к г с ) .

Для продолжения эксплуатации самолетов Правительство 
утвердило Положение о временном ограничении максимальной 
тяги двигателя ВД-7 до 93,2 кН, а Постановлением от 18.12.1959 г. 
обязало провести необходимые работы по снятию этого ограниче­
ния.

Модификация двигателя ВД-7 с тягой 93,2 кН называлась 
ВД-7Б. ТРД ВД-7Б серийно производился на Рыбинском моторном 
заводе с 1958 по 1967 гг.

В 1962 г. успешно выдержал официальные испытания 
ГРД ВД-7П, у которого взлетная тяга составляла 110,8 кН ( 11300 
кгс), а ресурс был больше исходного в 2,5 раза.

В июле 1955 г. ОКБ-36 получило задание разработать на 
базе ВД-7 ТРДФ ВД-7М для самолета КБ А.Н. Туполева Ту-22Р- 
Первый двигатель ВД-7М был построен в июне 1956 г. Он отли­
чался от ТРД ВД-7Б главным образом наличием форсажной каме­
ры.

Государственные стендовые 1 0 0 -часовые испытания были



проведены в октябре 1960 г. Серийно ВД-7М выпускался в 1960- 
1965 гг. Всего было изготовлено 510 двигателей. В 1961 г. был по­
строен единственный экземпляр 4-двигательного сверхзвукового 
самолета КБ В.М. Мясищева - М-50 с двумя двигателями ВД-7МА 
- на пилонах, расположенных под корневой частью крыльев, и 
двумя ВД-7БА - на консолях крыльев. Еще одна модификация -  
ТРД ВД-7М Д (Рвзл.=103 кН) устанавливалась на самолете ВМ-Т 
"Атлант", использовавшегося для перевозки на космодром Байко­
нур элементов ракеты "Энергия" и космического корабля "Буран".

Следующая модификация -  ТРДФ РД-7М2 для первого 
отечественного сверхзвукового ракетоносца Ту-22К в мае 1962 г. 
прошла летные испытания, а в декабре 1963 г. - Государственные 
испытания. ТРДФ РД-7М2 имел 9-ступенчатый компрессор со 
сверхзвуковой первой ступенью и регулируемым входным направ­
ляющим аппаратом^ трубчато-кольцевую (14 жаровых труб) каме­
ру сгорания, 2-ступенчатую турбину, форсажную камеру.

Конструктивные схемы турбокомпрессоров двигателей 
ВД-7, ВД-7Б, ВД-7П, ВД-7М, ВД-7М2 аналогичны.

Осенью 1958 г. КБ приступило к работе над ТРДФ ВД-19 
для дальнего сверхзвукового истребителя-перехватчика Ту-128А. 
ВД-19 - одновальный ТРДФ с 9-ступенчатым компрессором со 
сверхзвуковой первой ступенью, трубчато-кольцевой (14 жаровых 
труб) камерой сгорания, 2-ступенчатой турбиной, форсажной ка­
мерой, созданной на базе камеры ТРДФ ВД-7М, и сужающимся, с 
плавным регулированием, с гидравлическим управлением створ­
ками соплом. К 1963 г. было изготовлено 14 двигателей, которые 
проходили доводочные испытания. Были проведены и летные ис­
пытания на летающей лаборатории. Однако в 1963 г. самолет Ту- 
128А не был готов,'и в 1968 г. работу по нему закрыли. Двигатель 
оказался не нужен.

В июле 1965 г. принимается правительственное решение о 
создании дальнего сверхзвукового самолета Т-4 (Су-100) с двига­
телями РД36-41, предназначенными для длительного полета со 
сверхзвуковой скоростью. Первые двигатели были изготовлены в 
конце 1967 г.

ТРДФ РД36-41 имел 11-ступенчатый осевой компрессор с 
трансзвуковой первой ступенью, с регулируемым входным на­
правляющим аппаратом, с двумя блоками регулируемых направ­
ляющих аппаратов: (передний блок - с первой по пятую ступень,

329



задний - с седьмой по десятую ступень), трубчато-кольцевую (16 
жаровых труб) камеру сгорания, 2-ступенчатую турбину, форсаж­
ную камеру и всережимное сверхзвуковое с регулируемым крити­
ческим сечением соплом. 22.08.1972 г. был осуществлен первый 
полет самолета Т-4 (Су-100). К этому времени на Рыбинском мо­
торном заводе было изготовлено 29 двигателей, суммарная нара­
ботка которых составила 6740 ч. В 1974 г. работы над самолетом 
были прекращены, соответственно, программа РД36- 41 была за­
крыта.

В октябре 1967 г. РКБМ получило задание на разработку 
двигателя РД36-51А для сверхзвукового пассажирского самолета 
Ту-144Д. В период 1969-1972 гг. КБ совместно с Рыбинским мо­
торным заводом изготовили 22 двигателя РД36-51 А.

РД36-51А - одновальный ТРД с 14-ступенчатым компрес­
сором со сверхзвуковой первой ступенью, трубчато-кольцевой (16 
жаровых труб) камерой сгорания, 3-ступенчатой турбиной и регу­
лируемым всережимным сверхзвуковым соплом. Направляющие 
аппараты 5 передних и 5 задних ступеней компрессора регулиру­
ются по приведенной частоте вращения ротора. Это был единст­
венный в мире двигатель, не имеющий форсажной камеры, для по­
летов на сверхзвуковых скоростях. Он обеспечивал низкий расход 
топлива и имел малый мидель.

В апреле 1973 г. был испытан двигатель РД36-51А с сис­
темой дополнительного форсирования тяги (ДФТ). В нем между 
турбиной и критическим сечением сопла были установлены до­
полнительные форсунки.

Летные испытания РД36-51А проходили с 1974 по 197S 
гг. Стендовые 200-часовые Государственные испытания - в 1978 г. 
Проведённые в 1974-1976 гг. летные испытания самолета Ту-144Д 
с двигателями РД36-51А с ДФТ показали, что двигатели обеспечи­
вают необходимую тягу при переходе на сверхзвуковой режим по­
лета даже при выключенном форсаже. Поэтому система ДФТ с 
двигателя была снята. С целью дальнейшего развития самолета Ту- 
144Д в августе 1972 г. КБ получает задание создать двигатель 
РД36-51. Эта модификация РД36-51А представляла собой одно­
вальный ТРД с 15-ступенчатым компрессором, кольцевой камерой 
сгорания, 3-ступенчатой турбиной, всережимным сверхзвуковым 
соплом с центральным телом с регулируемым критическим сече­
нием и реверсивным устройством. Такой двигатель позволил бы 
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Ту-144Д перевозить 150 пассажиров на расстояние более 8000 км 
или 200 пассажиров - на 6500 км. Первый экземпляр двигателя был 
изготовлен в августе 1978 г. В 1979 г. были проведены 100-часовые 
испытания и в 1979 г. - комиссионные. Всего за 1978-1980 гг. было 
изготовлено 6 двигателей. В связи с закрытием работ по самолету 
разработка двигателей была прекращена.

29 декабря 1971 г. КБ получило задание разработать вы­
сотный двигатель РД36-51В для однодвигательного высотного 
дозвукового самолета М-17 "Стратосфера". В период 1972-1982 гг. 
было изготовлено 12 двигателей РД36-51В путем переоборудова­
ния двигателей РД36-51А. В 1982 г. состоялся первый полет М-17 
с РД36-51В. Этот двигатель - одновальный ТРД с 14-ступенчатым 
компрессором, трубчато-кольцевой камерой сгорания (16 жаровых 
труб) с подпиткой кислородом при высотном запуске, 3- 
ступенчатой турбиной и нерегулируемым дозвуковым соплом. Он 
способен длительно работать на большой (25 км) высоте при малой 
(740 км/ч) скорости полета. Аналога в мировой практике нет.

В 1962 г. КБ в инициативном порядке приступило к рабо­
те над подъёмными двигателями. В конце 1963 г. вышли приказы 
Министерства авиационной промышленности, предусматриваю­
щие создание подъёмных двигателей применительно к самолетам 
КБ П.О. Сухого - Т-6 и Т-58ВД и КБ А.И. Микояна - МиГ-23 и 
МиГ-21ПФ. Первый в стране подъёмный двигатель РД36-35 был 
изготовлен в апреле 1964 г., а в апреле 1967 г. были проведены 
чистовые стендовые испытания. В 1966 г. на Рыбинском моторном 
заводе было изготовлено 20 двиг ателей РД36- 35, а на опытном 
заводе - 32 двигателя.

РД36-35 - одноконтурный ТРД, работающий циклами 
продолжительностью 2...3 мин. Он состоит из 6-ступенчатого осе­
вого (первая ступень сверхзвуковая) компрессора, кольцевой каме­
ры сгорания, одноступенчатой турбины с неохлаждаемыми лопат­
ками и сужающегося нерегулируемого реактивного сопла. Летные 
испытания самолета Т-58ВД, оборудованного тремя подъёмными 
двигателями РД36-35, показали, что длина разбега при взлете со­
кратилась почти в 2,5 раза, а длина пробега при посадке - более 
чем в 2 раза. При установке двух двигателей РД36-35 на самолет 
М иГ-21 П ф  для посадки требовалась полоса длиной не более 300 м, 
а длина разбега самолетов МиГ при взлете сократилась с 1100м до 
250м. Первые полеты с подъёмными двигателями начались в 1966
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г. и продолжались до 1968г. на самолетах укороченного взлета и 
посадки. В 1968 г. был разработан и изготовлен первый двигатель 
РД36-35ФВ для самолета вертикального взлета и посадки Як-ЗбМ, 
использующего два подъёмных двигателя и один подъёмно­
маршевый. В 1971г. двигатель прошел длительные чистовые стен­
довые испытания, а в 1972 г.- Государственные испытания. В этом 
же году началось его серийное производство на Рыбинском мотор­
ном заводе. РД36-35ФВ - первый отечественный подъёмный дви­
гатель, выпускавшийся серийно.

Это - одновальный ТРД с 6-ступенчатым осевым ком­
прессором со сверхзвуковой первой ступенью, кольцевой камерой 
сгорания, одноступенчатой турбиной с охлаждаемыми сопловыми 
и рабочими лопатками и нерегулируемым поворотным реактивным 
соплом.

Самолет Як-ЗбМ был принят на вооружение под названи­
ем Як-38. С 1981 г. стали выпускаться двигатели РД36-35ФВР. За 
период с 1973 по 1983 гг. Рыбинским моторным заводом было из­
готовлено 575 двигателей РД36-35ФВ и РД36-35ФВР.

В 1981г. вышло Постановление о создании самолета Як- 
38М с взлетной массой на 500 кг больше, чем у Як-38. Для нового 
самолета был разработан новый подъемный двигатель РД-38, со­
стоящий из 6-ступенчатого осевого компрессора со сверхзвуковой 
первой ступенью, кольцевой камеры сгорания, одноступенчатой 
гурбины и двухпозиционного (поворотного) сопла. Двигатель РД" 
38 в 1984г. прошел Государственные испытания и в этом же году 
был запущен в серийное производство. Изготовлено и поставлено 
в эксплуатацию было 190 двигателей.

С целью создания дополнительной тяги при взлете и на­
бора безопасной высоты для самолета А н-71 была разработана мо­
дификация РД-38А. На этот самолет устанавливается один двига­
тель РД-38 А в специальном отсеке хвостовой части фюзеляжа. 
Конструктивные отличия этого двигателя от РД-38 обусловлены 
его горизонтальным расположением на самолете А н-71. Государ­
ственные испытания двигатель прошел в марте 1987г. и находится 
в опытной эксплуатации. Его назначенный ресурс составлял 75 
часов.

Другая модификация - РД-38К была применена в качест­
ве стартового двигателя на самолете-амфибии А-40 ("Альбатрос"); 
на котором устанавливалось два двигателя в горизонтальном по-
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ложении в специальных гондолах. Летная эксплуатация двигателей 
началась в 1988 г.

В 1967 г. был разработан двигатель РД36-35К для работы 
е горизонтальном положении и предназначенный в качестве мар­
шевого (экспериментального) пилотируемого орбитального само­
лета «105-11» ("Эпас"), созданного по проекту "Спираль", при его 
возвращении и посадке. В 1971 г. этот двигатель прошел длитель­
ное чистовое испытание.

Еще одна модификация РД36-35, предназначенная для 
работы в горизонтальном положении - ТРД РД36-35Т, была разра­
ботана для сокращения длины разбега самолета Ту-22 при взлете. 
В 1966г. было изготовлено 4 двигателя. В 1967 г. были проведены 
длительные испытания, а в 1968г. на самолете Ту-22 в гондолах 
шасси были установлены два двигателя РД36-35Т в качестве стар­
товых ускорителей. Испытания самолета показали, что длина раз­
бега самолета при взлете сократилась на 600...700 м (в 1,4 раза).

В 1964 г. на базе ТРД РД36-35 был разработан турбогене­
ратор сжатого воздуха РД36-35В. Он предназначался для подачи 
сжатого воздуха в систему управления пограничным слоем само­
летов с целью уменьшения аэродинамического сопротивления. 
РД36-35В представляет собой турбовальный двигатель, основным 
контуром которого является ТРД РД36-35. Дополнительный кон­
тур состоит из 9-ступенчатого компрессора (як = 3,85, G b =17  кг/с, 
давление воздуха 3,5 кг/см), приводимого одноступенчатой турби­
ной. Первый двигатель был изготовлен в 1965г. Всего в 1965- 
1967гг. было изготовлено 7 турбогенераторов. Еще один подъём­
ный двигатель РД-41 был разработан в РКБМ в 1987 г. для первого 
в мире сверхзвукового самолета вертикального взлета и посадки 
Як-141. РД-41 - одновальный ТРД с осевым 7-ступенчатым ком­
прессором с регулируемым направляющим аппаратом первой сту­
пени с поворотным реактивным соплом. Так как двигатель предна­
значен только для совместной работы с подъёмно-маршевым дви­
гателем Р-79, то он. оборудован неприводными агрегатами топли- 
вопитания и регулирования.

В 1996 г. были проведены стендовые испытания малораз­
мерного ТВД многоцелевого назначения с осецентробежным ком­
прессором - ТВД-1500. Двигатель предназначен для самолета воз­
душных местных линий Ан-38. Имеется проект применения моди­
фикации ТВД-1500 на многоцелевом самолете серии С-80



.Двигатель имеет 4-ступенчатый осецентробежный компрессор, 
петлевую кольцевую камеру сгорания, 2-ступенчатую турбину. 
Передача крутящего момента на воздушный винт осуществляется 
через выносной редуктор от 2-ступенчатой свободной турбины. На 
основе турбокомпрессора ТВД-1500 разработаны ТВаД РД-600 и 
РД-600В, предназначенные для многоцелевого двухдвигательного 
вертолета Ка-62 и многоцелевого двухдвигательного самолета- 
амфибии "Ямал" для обслуживания районов Севера и Дальнего 
Востока. Серийное производство двигателей ТВД-1500 и РД-600 -  
на Московском производственном предприятии «Салют». Разрабо­
таны модификации ТВД-1550Б и ТВД-1500СХ.

Предприятие также разрабатывает судовые газотурбин­
ные установки.

В 1997 г. ОАО “РКБМ” было присоединено к серийному 
заводу “Рыбинские Моторы”. В 1998 г. ОАО “Рыбинские Моторы” 
приобрело имущественный комплекс ОАО “Волжского машино­
строительного завода (ВМЗ)”, одного из ведущих заводов Мина­
тома.

В июле 200’ г. в результате объединения ОАО 
“Рыбинские Моторы” >; ОАО “А.Люлька-Сатурн” была создана 
единая компания - ОАО “НПО Сатурн”.
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Основные параметры самолётов с двигателями 
РКБМ

Самолет (вертолет) Двигатель Кол.
Даиг Vmax. кмМ In, m Hrrutx. И Mo. т М лм .т Число

nac-oe
Источим*

иифореяции

А-40. &е-40П,-ЛТ,-42 Д-30КПВ+
РД-38К

2 ♦
2 760” 4000 . 5500 9700 86 6.5. . . » 37...105 89,118

М-2 С28") (проект) Ш И 4 820. .970 8500. 12500 17000 185 5

М-17 "Стратосфера" РД-Э6-51В 1 750 - 21880 18.4
74 100

М60 ВД-76 + ЙД-7М 2+2 1950 7400 16500 210 30 1961 ВД-7 4 940 11850 12150 202 24 89.96
ЗМЕ ВД-7П 4 925 1095 ..13800 12000 192 24

98,157э м и з м а ВД-76 4 925 10950 12150 192 24
ВТ-Т “Аглаю" ВД-7МД 4 550 - 8000 190 40

Ту-22 8Д-7М+
РДЭ6-35Т

2
2 1840 5650 13500 94 9 98,63.114

Ту-22Р.-22П,-22У ВД-7М 2 1510 4900 14700 84 12
98,109.114

Ту-22К РД-7М2 2 1810 4900 13500 92 13

Ту-144Д РД36-51А 4 2000...2350t> 6180.5800 20000 207 70... 150 63,114.180

Т-4 (Су-100) РДЭ6-41 4 3200 6000 25000 125 - 98, 237

Як-38 (Як-ЗвМ) P27B-300+
РДЭ6-Э5ФВ

1+
2 1210 460...1100 14000 10.3 1 89 132

Як-зэм Р28В-300+ 
РД-38 "

1*
4350 530-4500- -14000 11.3 1...1.5 132

Як-141 Р7а
РД-41

1+
2

1800 2100 15000 15,8...19.5 1...2.85 41,89

101-н  (проект) ТВД-1500 2 550” 2000 8000 9.0 2 JD 19 100

*105-11* РД38-35К 1 74
Ан-Зв ТВД-1500 2 350” 460...2200 6000 8.8 9 ...26

Ан-71 Д-4Э6К+
РД-Э8А

2+
1

800 10 52 97

С-00 (проект) 2 Э80” 1250 .2450 6000 10 2.5 23
"Ямал* (пооект) р д е ю 2 450” 1100.2800 100..3600 9 2 2.0
К*60 РД-600В 2 250 1000 4500 6.5 2.75 39.54

Ка-6 2 2 280” 720 2500 6.25 2.5

Су-15вД (Т-586Д) АП-21Ф
РДЭв-35

2 + 
3

27, 74, 38

Т6-1 РД36-35+ 4
2

26,1 74

МиГ-21ПД Р13Ф-300+
РДЭ6-35

1
2

6.2 74.38

100

МиГ-23ПД(23-1)

Ам-102(пооект)

Р27-300+ РДЭ6 
35 

ТВД-1500

1+2

1

2500

280 1000

16.5

5.5 1.8

38, 74.247 

100.114
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Основные параметры ТРД РКБМ

ТРД

Взлетный 
Н=0, М=0

Номинальный 
Н=11, V=800 км/ч

Крейсерский 
Н=18, V=2350 км/ч

Тназ, ч Мдв, кг U B ,  м Юдв, м

Дата Источники
информации

Р, кН (кгс)
Суд,

кг/кН.ч
(кг/кгс.ч)

Gb, кг/с *  , Тг, К Р, кН 
(кгс)

Суд,
кг/кН.ч

(кг/кгс.ч)

Р, кН 
(кгс)

Суд, 
кг'кН.ч 

(кг кгс.ч)
СИ. Г.И. Л.И. Серия

ВД-5 127,5
(13000)

80
(0,78) 219,5 13,6 1050 22, б1* 

(2300)
961)

(0,94) - - -
3200...
34000 5,76 1,493 1953 - - -

27, 74

ВД-5М
(проект)

150,6
(1536)

82
(0,805) 256 10,7 1085 32,52)

(3320)
972)

(0,95) - - - - - - 1954 - - -

ВД-7 107,8
(11000)

82
(0,805) 187 11,2 1090

20.1
(2050)

87
(0,85) - - 100 2765 4,247 1,288 1954 1957 1958 1958

ВД-7Б 93,2
(9500) 82 (0,805) 175 10,8 1090 20,1

(2050) 87 (0,85) - - 100 2765 4,247 1.2S8 1959 *959 -

ВД-7П 110,7
(11300)

80
(0,78) 181 11,2 1150 20,1

(2050) 87 (0,85) - - 400 2750 4,275 1,288 1962 - 1362 -

РД36-35К 23
(2350)

136
(1,40) 40,4 4,5 1230 - - - - 25 185 1,143 0,695 1966 - 1976 -

РД36-51 206
(21000)

90
(0,88) 277 16,1 1442

29,4 
, (3000)

100
(0,98)

49
(5000)

125
(1,23) 300 4200 5,321 1,486 1978 - - -

РД36-51В 68,6
(7000)

90
(0,88) 279 15 1371 - -

5,93)
(600)

1383)
(1,35)

300 3860 5,0 1,486 - 1975 1978 -

РД36-51А 196,7
(20000)

90
(0,882) 274 15,8 1355 29,42'

(3000)
962)

(0,94)
49

(5000)
125

(1.23) 300 4125 5,976 1,486 1969 1978 1978 -

РД38А.-К 27
(2750)

148
(1,45) 44,5 5,0 1285 - - - - 25 243 1,603 0,59 1985 1987 1988 1988

РД36-35Т 24,5
(2500)

141
(1,38) 40.5 4,4 1230 - - - - 25 243 1,603 0,59 1966 1967 1968 -

1) Н=16 км, V=850 км/ч
2) Н=11 км, V=1000 км/ч
3) Н=25 км, V=740 км/ч

337



Основные параметры подъемных
Максиме

н

1льный режим

=0, V=0 Количество
Д ата Источники

информации

ПТРД Р, кН (кгс) Суд, кг/кН.ч 
(кг/кгс.ч) G b , кг/ с

Я  , Тг, К
т Мдв, кг запусков, н е  

б о л ее
U b . m О дв. м

С.И. г .и . л .и . Серия

РД36-35 23
(2350) 136 (1,33) 40,4 4,4 1230 25 1000 176 1,143 0,572 1964 1965 - -

РД36-35ФВ
28,4

(2900)
143

(1,4)
45 5,1 1350 25 800 199,5 1,331 0,59 1968 1972 1972 1972

Р 35ФВР 29,87
(3050) - 45 ,3 5,15 ' - - - - - - - 1981 27, 74, 242

РД36-35В
турбогенер.

10,3
(1050)

136
(1.4)

38 ,5 3,8 1230 100 - 350 2,354 0,765 1965 - -

РД-38 31,9
(3250)

138
(1,35) 45 ,2 5.2 1370 25 640 231 1.331 0,59 1980 1983 1983 1984

Р Д ^ 1 40,2
(4100) - 53 6,28 1330 - - - - ' - 1987 - 2 7 ,4 1 ,7 4

РД РКБМ

Основные параметры
Чрезв. 

Н=0, v=o
В
)
злетный
1-0 . V=0

Номинальный 
Н=0,34 км. V=0

Макс. крейсерский 
Н=3 км. V*400 км/ч

Крейсерский 
Н=3 км, V=350 км/ч

Д ата Источники
информации

ТВД
ТВаД

N3 , кВт
(л.с.)

Na, кВт
(л.с.) Ge. к г /с '  ■ N3, кВт

(л.с.)

Сэ,
кг/к8т.ч
(кг/л.с.ч)

Na, кВт
(л.с.)

Сэ, кг/кВт.ч
(КГ/Л.С.Ч)

N3, кВт
(л.с.)

Сэ,
кг/кВт.ч
(кг/л.с.ч)

Мдв, кг Цдв, м К/Ь, м

С.И. Г.И. Л.И. |  Серия

ТВД-1500
1137

(1550) 1028(1400) 4,4 14.4 955
(1300)

0,284
(0,209)

736
(1000) 0,266 (0,196)

508
(890)

0.297
(0,218)

240 1,95 0 .7 6 /0 ,6 2 1992 - \
РД-600В 1137

(1550) 955 (1300) - -
95 5 1;

(1300) 0 .266п (0,209) 736”
(1000)

0 ,286’’
(0,225)

220 1.6 0,75 /0 ,73 1988 ■ 1 -

иТВаД РКБМ

Основные параметры ТРДФ РКБМ
Взлетный Крейсерский Д ата Источники

Н=0. ftА -  0 11<м, V»1000 км/ч Н=11 км. V =1300 км/ч информации

ТРДФ Р ф , кН 
(кгс)

Суд, кг/кН.ч 
(кг/кгс.ч) G b , кг/с /Г , Тг, К Р, кН

(кгс)

Суд.
кг/кН.ч

(кг/кгс.ч)
Р, кН (кгс)

Суд,
кг/кН.ч

(кг/кгс.ч)

Г наз, ч Мдв, кг U b . м Одв, м

С.И. Г.И. Л.И. Серия

ВД-5Ф
(проект)

178
(18150) 173 (1,7) 245 10,05 1050 3,3

(3370)
100

(0.98) - - 1954 -

ВД-7М 157
(16000)

204... 209
(2.0...2 ,05)

177 11,0 1135 19,6
(2000)

102
(1.0)

74 (7500)
179

(1.75) 3650 7,3 1,41 1956 1960 1960 1962

2 7 .7 4
РД-7М2 162

(16500)
209

(2.05) 181 11.0 1150 24.5
(2500)

102
(1.0)

78 (8000)
184

(1.8)
400 4135 7.2 1,41 1961 1962 1965

ВД-19 127,5
(13000)

214
(2.1)

145,5 9,3 1200 11.81’
(1200)

9 9 ”
(0.9) 22 .12’ (2250) 1 6 8 * *

(1.65)
100 2550 9,01 1.4 1960 - 1965 -

РД36-41 157
(16000)

194
(1,9) 161 10,0 1330 23

(2350)
106

(1.04) 5131 (5200) 1683’
(1,82)

100 3020 6,036 1,51 1967 1970

11 Н=16 км, V=850km/4 
21 Н=11  км, V=1 ООО км/ч 
3’ Н=25 км, V=740 км/ч 339



Продольные разрезы 
и конструктивные схемы 

двигателей 
Рыбинского КБМ
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ОАО САМАРСКИЕ НТК 
им. Н.Д. КУЗНЕЦОВА,

ОАО КЕМ

370



ОАО «Самарский научно-технический комплекс имени 
Н.Д. Кузнецова» было создано по Постановлению Совета Минист­
ров СССР в i 946 г.

Директором опытного завода и ОКБ был Н.М. Олехнович 
(1946-1949 гг.), Генеральными конструкторами - Н.Д. Кузнецов 
(1949-1993 гг.), Е.А. Гриценко (с 1993 г.).

В 1946-48 гг. конструкторским бюро Государственного 
союзного опытного завода №2 (так тогда называлось предприятие) 
разрабатывалась одна из модификаций BMW-003 - проект ООЗС. 
Двигатель имел семиступенчатый осевой компрессор, одноступен­
чатую турбину с охлаждаемыми сопловыми и рабочими лопатками 
и кольцевую камеру сгорания с 16 форсунками.

С марта 1947 г. по 1948 г. двигатель проходил заводские 
испытания. По прохождении этих испытаний техническая доку­
ментация была передана по указанию МАП серийному заводу.

Разрабатывался также проект мотокомпрессорного ВРД 
032 (Р-130). Двигатель имел 7-ступенчатый осевой компрессор, 
приводом которого служил звездообразный двухрядный 1 
Цилиндровый поршневой мотор. Предполагалось двигатель пРе^ъ 
явить на стендовые испытания в 1948 г. Однако в сентябре 1 г. 
работы над проектом были прекращены, так как расчеты показали, 
что данный тип двигателя неперспективен.

Развитием проекта 012А, который проектировался фир­
мой Junkers в Германии, явился проект ТРД 012Б, созданный в 
1947 г. Проект имел двенадцатиступенчатый компрессор, камеру 
сгорания кольцевого типа с двенадцатью отдельными головками, 
двухступенчатую турбину и нерегулируемое сопло. Тур ина им®ла 
охлаждаемые диски и неохлаждаемые соцловые и ра очие лоп 
ки. Опытное производство двигателя 012Б осуществлялось в 
49 гг. В октябре-декабре 1948 г. он успешно прошел осу 
венные испытания, а к июлю 1949 г. на двигателях ° , 
был отработан сточасовой ресурс. Дальнейшие ра ты по д

лю были прекращены. включающий
В 1948 г. прорабатывался проект ТРД «12Д, в 

8-ступенчатый осевой компрессор, кольцевую камеру с: Р 
одноступенчатую турбину. Для кратковременного увели ый
Двигателя предполагалось использовать жидкое _ в
Двигатель, расположенный либо в конце реактивного 
его кожухе. Проект 012Д не был реализован.



Проект двигателя 012Б использовался в качестве основы 
для разработки турбовинтового двигателя ТВ-022, некоторые де­
тали которого были изготовлены в Германии во время войны. Дви­
гатель начали проектировать в апреле 1947 г., и в августе проект 
был закончен. Однако заявленное значение удельного расхода топ­
лива не могло быть гарантировано, поэтому с сентября 1947 г. раз­
рабатывался вариант с уточненными параметрами. Испытания бы­
ли намечены на третий квартал 1948 года. К 31 декабря 1947 г. 
чертежи были сданы в производство. В декабре было решено, что 
завод №120 Министерства авиационной промышленности разрабо­
тает и изготовит винт изменяемого шага для этого двигателя. Дви­
гатель имел четырнадцатиступенчатый компрессор, камеру сгора­
ния кольцевого типа с двенадцатью головками. Турбина имела три 
ступени. Диски первой и второй ступеней - охлаждаемые, диск 
третьей ступени неохлаждаемый. Двигатель имел два соосных 
винта противоположного вращения (АВ-41) с приводом от редук­
тора с передаточным отношением i=0,145.

Запуск двигателя осуществляется от воздушного стартера 
«Рут» (Rut) мощностью 50 кВт. В ноябре 1950 г. двигатель ТВ-022 
прошёл 100-часовые Государственные испытания.

В 1947 г. разрабатывалось три варианта ТВД 028. Один из 
них мощностью 4832 кВт (6570 л.с.) имел 10-ступенчатый ком­
прессор, кольцевую камеру сгорания, 3-ступенчатую турбину и два 
соосных винта, приводимых через редуктор. Работы над проектом 
были прекращены в 1949 г.

С мая по октябрь 1951 г. в летно-испытательном институ­
те МАП проводились летные испытания двух двигателей ТВ-2, 
являющихся модификацией ТВ-022. Эта модификация имела но­
вую маслосистему с насосами большей производительности, но­
вый турбостартер ТС-1 мощностью 44,2 кВт (60 л.с.), а также но­
вые винты АВ-41 Б диаметром 4,2 м, разработанные в ОКБ-120 
МАП. ТВ-2 показал лучшую, чем ТВ-022, экономичность и боль­
ший ресурс.

ОКБ Н.Д. Кузнецова в 1951 г. проектирует двигатель 
2ТВ-2Ф - два форсированных двигателя ТВ-2Ф, расположенных 
рядом и имеющих общий редуктор, передающий мощность на два 
соосных винта. Двигатели между собой и редуктором соединялись 
силовыми элементами, включающими в себя и элементы крепле­
ния к самолету. Топливная, масляная системы и система запуска - 
раздельные. Система регулирования также раздельная с выводом 
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управления на одну ручку пульта управления. Параллельно с этим 
проектом начинается разработка турбовинтового двигателя ТВ -12 
такой же мощности. 11 июля 1951 г. выходит Постановление Сове­
та Министров СССР о разработке и строительстве этих двигателей. 
Предполагалось, что спарка 2ТВ-2Ф будет использоваться для от­
работки и доводки самолета, пока не будет создан ТВ-12. На дви­
гателе 2ТВ-2Ф были впервые применены металлографитовые 
вставки для уплотнений проточной части. В 1953 г. работы над 
двигателем 2ТВ-2Ф были прекращены. По распоряжению Совета 
Министров техническая документация по ТВ-2 и ТВ-2Ф, а также 
сами двигатели были переданы в конструкторские бюро в г. Пермь 
и г. Запорожье для использования инженерного опыта.

ПК-12, так стал называться двигатель ТВ-12, был, и оста­
ется самым мощным в мире турбовинтовым двигателем. Он имеет 
14-ступенчатый компрессор с коэффициентом полезного действия 
0,88, что является чрезвычайно высоким значением даже для на­
стоящего времени. Была создана высокоэкономичная 5- 
ступенчатая турбина с коэффициентом полезного действия 0,94, 
что также является рекордом до настоящего времени. Созданию 
таких компрессора и турбины предшествовала глубокая разработка 
теоретических проблем обтекания решеток профилей, многочис­
ленные экспериментальные исследования, включающие продувки 
решеток, изучение проблем конструкционной прочности лонагок и 
Дисков и ряд других. Впервые для уменьшения радиатьных зазоров 
были применены легкосрабатываемые покрытия на элементах про­
точной части статора. Впервые в практике мирового двшателе- 
строения по решению Н.Д. Кузнецова для изготовления лопаток 
турбины были использованы литые жаропрочные сплавы, которые 
при высокой температуре имеют пределы прочности выше, чем 
Деформируемые сплавы. Это позволило уменьшить трудоемкость 
изготовления лопаток. В уникальном дифференциальном одноряд­
ном редукторе был использован ряд технических новшеств. В ча 
сгности, специальная подача масла для охлаждения рабочих по­
верхностей зубчатых и шлицевых соединений, что использовалось 
позже в редукторах других двигателей, и другие мероприятия. 
Двигатель был оборудован турбостартёром ТС-12 мощностью 
иВт (200 л с).

В июне 1953 г. завод №2 был переименован в Государст­
венный опытный союзный завод №276.
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В октябре 1954 г. двигатель НК-12 успешно прошел 100- 
часовые Государственные испытания и был передан в серийное 
производство на Куйбышевский моторостроительный завод №24 
имени М.В. Фрунзе, а в феврале 1955 г. был совершен первый по­
лёт самолёта «95-2» -  второго варианта Ту-95 с двигателями НК- 
12 .

По Постановлению Совета Министров СССР от
29.03.52 г. и приказу Министра авиационной промышленности от
01.04.52 г. для высотного (с рабочим потолком 16... 17 км) дальне­
го скоростного бомбардировщика Ту-96 началось проектирование 
модификации Т В -12 -  двигателя ТВ-16. Однако вскоре эти работы 
были прекращены, так как была закрыта программа разработки 
самолёта Ту-96.

В связи со значительным усложнением конструкции 
авиационных двигателей, применением новых технологий и мате­
риалов, а также необходимостью конструкторского сопровождения 
серийного производства возникла необходимость создания на тер­
ритории завода имени М.В. Фрунзе конструкторской организации.

По инициативе Н.Д. Кузнецова Постановлением Совета 
Министров №713-342 от 26 июля 1957 г. и приказом МАП №544 
от 20 августа 1957 г. было создано Государственное союзное 
опытно-конструкторское бюро №24 (ОКБ-24), ныне ОАО « Самар­
ское Конструкторское Бюро Машиностроения ». Главными конст­
рукторами ОКБ-24 — СКБМ были: А.А. Овчаров (1957-1961 гг.), 
М.Р. Флиский (1961-1966 гг.), Н.А. Дондуков (1966-1974 гг.), Н.Г. 
Трофимов (1974-1994 гг.), Г.А. Бурмистров (1994-2001 гг.), В.Н. 
Овчинников (с 2001г.). Задачей ОКБ-24 было проведение работ по 
повышению надёжности и дальнейшему совершенствованию дви­
гателей, разработанных в конструкторском бюро, руководимом 
Н.Д. Кузнецовым, в условиях их серийного производства и экс­
плуатации. С этой целью была создана производственная база 
экспериментальная и механическая группы.

Модификации двигателя Н К -12, некоторые из которых 
выпускаются и в настоящее время, следующие:

" НК-12М повышенной мощности для самолета Ту-95- 
I осиспытания прошел 19.06.56 г.;

- НЗС-12МВ - двигатель повышенного ресурса для самоле­
тов Ту-95, Т у-126, Т у-142 и Ту-114 - в то время самого большого в 
мире пассажирского самолета. Серийное производство с 1958 г. 
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Госиспытания прошел 13.09.58 г. На двигателе впервые примене­
ны:

- система всережимного флюгирования;
- короткозамкнутая масляная система;
- высокооборотные откачивающие масляные насосы с 

импеллерами;
- инерционное отделение воздуха из масловоздушной 

среды с помощью центрифуги;
- НК-12МА - для самолетов Ан-22 «Антей» и Ан-22А. 

Серийное производство с 1966 г. В двигателе применен винт АВ- 
90 с тягой 137 кН (14000 кгс) вместо АВ-60К с тягой 88 кН (9000 
кгс).

На двигателе НК-12МА второй серии вместо турбостар- > 
тера устанавливается агрегат воздушного запуска мощностью 209 
кВт (285 л.с.).

- НК-12МК - для морской авиации (экраноплан). Серий­
ное производство с 1972 г. Двигатель НК-12МК конвертирован для 
эксплуатации в морских условйях на базе серийного двигателя НК- 
12МА. На нем осуществлена замена материала некоторых деталей 
на более коррозионно-стойкие и применены специальные покры­
тия. ТВД НК-12МК обеспечивает экономичный крейсерский полет 
экраноплана «Орлёнок»;

- НК-12МП - для дальнего противолодочного ударного 
комплекса Т у-142 и Ту-95МС - основы воздушно-стратегических 
сил России. Серийное производство с 1979 г. В двигателе 
НК-12МП воплощен 36-летний опыт конструирования, производ­
ства и эксплуатации предшествующих модификаций. Он создан на 
базе двигателя НК-12МВ четвертой серии. Главное изменение - 
установка генератора переменного тока постоянной частоты и свя­
занных с этим новой коробкой приводов, мест крепления на корпу­
се компрессора, изменение прокладки электроцепей и трубопрово­
дов.

С 1955 г. по Постановлению Совета Министров разраба­
тывался проект НК-14А — ТВД с ядерным реактором и теплооб­
менником. В 1974 г. предполагалось установить два НК-14А и два 
НК-12МВ на экспериментальный самолёт Ту-119.

27 сентября 1955 г. было принято решение о проектиро­
вании нового двигателя НК-4, который был создан в рекордно ко­
роткий срок и 17.04.56 г. проходил первое испытание. НК-4 пред­
назначался для пассажирских самолетов Ил-18 и Ан-10. В 1957 г.
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двигатель прошел Государственные испытания и был передан для 
серийного производства на завод им. М.В. Фрунзе. Позже, в июне 
1959 г., прошел Государственные испытания улучшенный по эко­
номичности и ресурсу вариант НК-4А.

По предложению Н.Д. Кузнецова коллектив в марте 1954 
г. приступил к конструкторской проработке ТРДДФ НК-6 для 
сверхзвуковых двухдвигательных самолетов А.Н. Туполева «106» 
и «125», а также для 4-двигательного сверхзвукового бомбарди­
ровщика «135».

НК-6 был первым отечественным высокотемпературным 
двухконтурным двигателем. В то время он был самым мощным в 
мире. На нем впервые были применены:

- многофорсуночная камера сгорания;
- замки на бандажных полках лопаток турбин;
- охлаждаемые рабочие и сопловые лопатки;
- система регулирования во внешнем контуре;
- система регулирования степени повышения давления 

вентилятора;
- регулятор температуры газа перед турбиной;
- сверхзвуковые высоконапорные ступени компрессора;
- изнашиваемые вставки над рабочими лопатками турби­

ны.
Компрессор двигателя НК- 6 включал в себя четыре сту­

пени низкого давления, из которых две ступени -  вентиляторные и 
шесть ступеней высокого давления, турбина имела одну ступень 
высокого и две ступени низкого давления, форсажная камера труб­
чато-кольцевого типа располагалась во внешнем контуре, где име­
лось регулируемое сопло. В июле 1963 г. работы по двигателю НК- 
6 были прекращены, т.к. в КБ А.Н.Туполева все усилия были со­
средоточены на доводке самолета Ту-22 с двигателями ВД-7М: 
проекты «106» , «125» и другие развития не получили. К этом> 
времени НК-6 прошел пятидесятичасовые стендовые испытания, 
где была показана взлетная тяга 216 кН (22000 кгс).

В двигателе НК-144, который проектировался по Поста­
новлению Совета Министров СССР от 16.07.63 г., для сверхзвуко­
вого пассажирского самолета Ту-144, были применены двухкас­
кадный осевой компрессор, состоящий из двухступенчатого венти­
лятора, трехступенчатого компрессора низкого давления, много­
форсуночная камера сгорания кольцевого типа, одноступенчатая 
турбина высокого давления и двухступенчатая турбина низкого 
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давления, общая на два контура форсажная камера и регулируемое 
сопло. В двигателе были использованы литые и деформируемые 
сплавы титана и жаропрочных материалов. Он был оборудован 
датчиками и лючками систем автоматического и визуального кон­
троля параметров.

С 1973 по 1978 гг. серийно выпускался двигатель 
НК-144А увеличенной тяги, в этот период была разработана более 
мощная модификация -  НК-144В.

В конструкции двигателя НК-144А была добавлена третья 
вентиляторная ступень, введено частичное отключение подачи ох­
лаждающего воздуха на первую ступень турбины высокого давле­
ния, а также другие мероприятия.

На двигателе НК-144В, работы над которым велись в пе­
риод 1974-1977 гг., было продолжено дальнейшее развитие 
ТРДЦф Н К -144 с целью увеличения взлетной тяги и снижения 
удельного расхода топлива на крейсерском (Н=18 км) режиме по­
лета. Двигатель имел 3-ступенчатый вентилятор, 4-ступенчатый 
компрессор низкого давления и 6-ступенчатый компрессор высо­
кого давления. Достигнутые значения параметров были подтвер­
ждены стендовыми испытаниями в термобарокамере ЦИАМ и на 
летающей лаборатории. Однако отработка двигателя на заданный 
ресурс была прекращена в связи со свертыванием работ по самоле­
ту'Гу-144.

В этих двигателях впервые были применены:
- управление эшелонированной подачей топлива в фор­

сажную камеру;
- система частичного отключения охлаждения лопаток 

турбины на крейсерском режиме;
- шестерни приводов с коэффициентом зацепления зу ча-

тых колес больше двух;
-система суфлирования масляных полостей с баростата 

ческим клапаном.
В 1967-1970 гг. был спроектирован и изготавливался се­

рийно двигатель НК-144-22 для опытного самолёта Гу-22М0 и 
серийного Ту-22М -1. Компрессор двигателя состоял из 2- 
ступенчатого вентилятора, 3-ступенчатого компрессора низкого 
давления и 6-ступенчатого компрессора высокого давления. Дви 
гатель был снабжён сверхзвуковым соплом.

С 1974 г. в ОКБ проводится отработка возможности при­
менения в качестве топлива жидкого водорода на авиационном
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двигателе НК-144ВТ. Были проведены стендовые испытания сис- 
тем и агрегатов, а также полноразмерных двигателей (1979 г.), ра­
ботающих на водороде и керосине. Как показали выполненные ис­
следования, результаты стендовых испытаний двигателей НК- 
144ВТ и расчётно-конструкторские проработки, применение жид­
кого водорода на сверхзвуковом пассажирском самолёте Ту-144 с 
двигателями НК-144ВТ позволит достичь дальности полёта само­
лёта до 10146 км (при применении керосина дальность полёта со­
ставляет 6039 км).

Двигатель НК-22 является первым в мировой практике 
авиадвигателестроения образцом турбовентиляторного двухкон- 
гурного с форсажной камерой двигателя большой тяги, произво­
димого серийно (с 1969 г. по 1984 г.) для самолета Ту-22М. Его 
разработка осуществлялась по Постановлению СМ СССР от 
28.11.67 г. В отличие от НК-144 в двигателе НК-22 была добавлена 
третья ступень вентилятора. В двигателе также использовано со­
пло эжекторного типа с широким диапазоном регулирования и 
гидромеханическая система управления с электронным ограничи­
телем температуры газов перед турбиной и сигнализатором горе­
ния топлива в форсажной камере.

В период 1971-1973 гг. разрабатывалась модификация 
НК-22М с 4-ступенчатым вентилятором увеличенной размерности, 
4-ступенчатым компрессором низкого и 6-ступенчатым компрес­
сором высокого давления. Было изготовлено два опытных двигате­
ля.

Позже (1974-1977 гг.) был изготовлен и испытан в полете 
форсированный вариант НК-22 - двигатель НК-23. Для достиже­
ния заявленной экономичности, как на дозвуковом крейсерском, 
так и на сверхзвуковом режимах в компрессор низкого давления 
НК-2э была добавлена четвертая подпорная ступень, а также были 
доработаны некоторые элементы двигателя. Вентилятор был 
ступенчатый. Разработка двигателя НК-23 была прекращена в 
1977 г. в связи с успешным продвижением работ по созданию но­
вого, с более высоким значением удельных параметров, двигателя 
для этого типа самолетов.

С 1971 г. разрабатывался НК-25 - двухконтурный туроо- 
вентиляторный трехкаскадный двигатель с электронной системой 
управления для самолёта 1у-22М2Е, Позднее двигатель НК-25 был 
установлен на модификацию этого самолёта -  Ту-22МЗ - саму# 
массовую в мире машину дальней авиации.
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Во в юрой половине 70-х годов начинается проектирова­
ние НК-32 -  многорежимного двухконтурного турбовентилятор­
ного трехвального двигателя с форсажной камерой -  самого мощ­
ного в мире ТРДДФ. Тяга двигателя на взлетном режиме составля­
ет 245 кН (25000кгс) и 137 кН (14000 кгс) - на крейсерском режи­
ме. Компрессор имеет трехступенчатый вентилятор, пять ступеней 
среднего давления и семь ступеней высокого давления. Лопатки 
компрессора изготовлены из титана, стали и (в каскаде высокого 
давления) никелевого сплава. Степень повышения давления на 
взлетном режиме - 28,4, степень двухконтурности - 1,4. Камера 
сгорания кольцевая многофорсуночная. Турбина имеет одну сту­
пень высокого давления (диаметр около 1 м, температура газа 
1630 К) с охлаждаемыми монокристаллическими лопатками, одну 
промежуточную ступень и две- низкого давления. Сопло двигателя 
регулируемое, автомодельное. Система управления -электронная, с 
гидромеханическим резервированием.

Модификация НК-321 имеет массу 3650 кг, длину 
7453 мм, максимальный диаметр 1700 мм.

В обеспечение разработки сверхзвукового пассажирского 
самолёта второго поколения в марте 1996 г. начались полёты ле­
тающей лаборатории Гу-144ЛЛ с двигателями ПК-321 по шести­
месячной российско-американской программе экспериментальных
исследований.

В июле 1981 г. приказом Министра авиационной про­
мышленности создано Куйбышевское научно-производственное 
объединение “Труд”, куда вошли Куйбышевский моторный завод, 
Куйбышевское конструкторское бюро машиностроения и Казан­
ское проектное бюро машиностроения.

Используя газогенератор двигателя НК-6, который разра­
батывался с 1954 г., конструкторы с 1961 г. затри года разработали 
НК-8 - двухконтурный двигатель для гражданской авиации. В ию­
не 1964 г. двигатель успению прошел Государственные испытания 
и был запущен в серийное производство на Казанском моторном 
заводе. Для скорейшего освоения серийного производства там бы­
ло создано О К Б -16.

В октябре 1963 г. завод №276 был переименован в Госу­
дарственный союзный объединённый опытный завод №276 Госу­
дарственного комитета авиационной промышленности. В объеди­
нение входили также ОКБ-16 (г. Казань) и ОКБ-24 (г. Куйбышев).
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Модификация НК-8 - двигатель НК-8-3 серии для Ил-62 
впервые в практике отечественного моторостроения был снабжен 
реверсивным устройством. Этот двигатель выпускался серийно с 
1966 по 1968 гг.

В июне 1965 г. состоялся первый полет самолета Ил-62 с 
модификацией НК-8-4, имеющей большую тягу. На этом двигате­
ле были применены торцовые и радиальные контактные уплотне­
ния масляных полостей опор, оригинальная схема регулятора час­
тоты вращения ротора. Он имел высокие показатели надежности, 
обусловленные применением высокоэффективных методов упроч­
нения деталей, а также демпфирования роторов двигателя и его 
трубопроводов. Межремонтный ресурс НК-8-4 составлял 7000 ч, 
ресурс до первого капитального ремонта - 9000 ч, а назначенный 
ресурс - 18000 ч . Серийное производство этого двигателя осуще­
ствлялось с 1968 по 1979 гг. Низкий уровень шума на взлёте и от­
сутствие дымления на выхлопе способствовало широкой эксплуа­
тации этого двигателя на международных линиях. Суммарная на­
работка НК-8-4 составила 7,5 млн.ч.

Другая модификация - НК-8-2 для магистрального пасса­
жирского трехдвигательного самолета Ту-154 разрабатывалась с 
1965 г. и 25 августа 1971 г. прошла Государственные испытания. 
Двигатель серийно выпускался в 1970-72 гг. На двигателе НК-8-2 
были применены: новый механизм реверса тяги с управлением от 
основного РУД и смеситель-шумоглушитель, коробки приводов 
агрегатов под стартер воздушного запуска мощностью 110 кВт 
(150 л.с.), привод генератора переменного тока постоянной часто­
ты, а также более эффективная система противообледенения.

С января 1967 г. объединенный опытный завод №276 стал 
называться Куйбышевским моторным заводом Министерства 
авиационной промышленности СССР.

В 1971 г. была начата разработка модификации НК-8-2У, 
которая 14 сентября 1973 года прошла Государственные испыта­
ния, а с 1972 г. находилась в серийном производстве. Двигатель 
устанавливался на самолеты Ту-154, Ту-154Б, Ту-154С. Ресурс до 
капитального ремонта составлял 8000 ч , а назначенный ресурс - 
18000 ч. Суммарная наработка двигателей НК-8-2У превышает 32 
млн. ч.

® 1974 г. был создан двигатель НК-8-4К для экраноплана 
Орленок . Два ТРДЦ НК-8-4К являются стартовыми и работают 

только на взлете. Они оборудованы поворотными газовыхлопными 
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насадками. Эксплуатационная надежность этого двигателя в мор­
ских условиях обеспечивалась следующими мероприятиями:

- применением алюминиевых сплавов для корпусных де­
талей вместо магниевых;

- встроенными системами для промывки проточной части 
двигателя, защиты масляных полостей от воды и диагностики со­
стояния основных элементов. На двигателе также были примене­
ны:

- сепарирование воздуха, охлаждающего лопатки сопло­
вого аппарата турбины;

- система оперативной информации бортинженера о не­
штатных ситуациях с выдачей рекомендаций.

В этом же 1974 г. прошел Государственные испытания 
двигатель НК-8-5И, являющийся модификацией НК-8-4 с увели­
ченной тягой для самолета Ил-62М.

В 1974 г. конструкторское бюро получает задание создать 
двигатель для нового широкофюзеляжного самолета Ил-86, при­
чем самолет должен был войти в эксплуатацию в 1980 г. С этой 
целью был разработан двигатель НК-86. Ресурс двигателя до капи­
тального ремонта составлял 4000ч, назначенный ресурс (т1ШК) - 
10000 ч. На НК-86 (впервые в практике отечественного двигателе- 
строения) были широко применены звукопоглощающие конструк­
ции. На нем впервые были использованы диагностические средст­
ва контроля за состоянием двигателя, а также аналоговая элек­
тронная система управления двигателем. Суммарная наработка 
НК-86 составляет 2,5 млн. ч.

Позднее, в 1987 г., в эксплуатацию вошел двигатель 
НК-86А. Этот двигатель имел монокристаллические рабочие ло­
патки первой ступени турбины из материала ЖС-30. Применение 
таких лопаток позволяет поддерживать постоянное значение 
взлетной тяги при температуре наружного воздуха до +30°С. В 
двигателе НК-86А был повышен запас устойчивой работы ком­
прессора и уменьшен выброс вредных примесей на режиме мало) о 
газа за счет перераспределения расхода топлива между форсуноч­
ными контурами. В настоящее время ведутся работы по установ­
лению назначенного ресурса для двигателя НК-86А до 20000 ча­
сов.

На базе двигателя НК-86 в 1986 г. стал серийно выпус­
каться двигатель НК-87 - двигатель для экранопланов «Лунь» и
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«Спасатель». Лопатки турбины этого двигателя имеют коррозион- 
но- и жаростойкие покрытия для обеспечения надежности двигате­
ля при эксплуатации в условиях морской среды.

С 1974 г. в конструкторском бюро разрабатывался двига­
тель НК-88 - модификация НК-8-2У, использующая в качестве то­
плива жидкий водород. 15 апреля 1988 г. впервые в мире был со­
вершен полёт летающей лаборатории Ту-155, где был испытан 
один правый двигатель НК-88. На двигателе впервые были приме­
нены:

- система топливоподачи, включающая турбонасосный 
агрегат, теплообменник-испаритель топлива и агрегаты управле­
ния;

- система обеспечения пожаро- и взрывобезопасности с 
расположением криогенных агрегатов в специальном контейнере, 
продуваемом воздухом, отбираемым из-за компрессора;

- высокоскоростные опоры качения топливного насоса на 
криогенном топливе и уплотнения, обеспечивающие заданный ре­
сурс двигателя;

- система газификации криогенного топлива с выбором 
оптимального варианта с точки зрения обеспечения минимальных 
потерь удельного расхода топлива, максимальной величины по­
догрева, отсутствия обмерзания, хорошей гидродинамической ус­
тойчивости.

В январе 1989 г. впервые в мире совершила полет летаю­
щая лаборатория Ту-156 с двигателем НК-89, работающем на 
сжиженном природном газе (СНГ). Этот двигатель являлся моди­
фикацией НК-88 и предназначался для самолёта Т у-156, который в 
январе 1989 г. совершил первый полёт. Имеются проекты приме­
нения НК-89 на пассажирских самолётах Ту-156С и Ту-156М.

С 1979 г. в конструкторском бюро начинают разрабаты­
ваться перспективные двигатели для тяжелых транспортных и пас­
сажирских самолетов. Среди них НК-56 для самолета Ил-96, а 
также НК-64 для Ту-204 и Ил-96-300.

Трехвальный двигатель НК-56 имел пятнадцатиступенча­
тый компрессор, многофорсуночную камеру сгорания, пятисту­
пенчатую турбину, нерегулируемое сопло и реверсивное устройст­
во. Для этого двигателя были созданы широкохордные пустотелые 
лопатки вентилятора первой ступени с криволинейным хвостови­
ком. На двигателе НК-56 впервые было применено управление ре­
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версом на принципах пнев.моники. Он имел ресурс до капитально­
го ремонта 7500 ч, а назначенный - 15000 ч.

Двигатель НК-64 разрабатывался с 1983 г. с учетом до­
водки ТРДЦ НК-56. На нем впервые были установлены саблевид­
ные сопловые лопатки. Было изготовлено два двигателя, которые 

'Прошли 10 испытаний.
Используя модифицированные элементы двигателей 

“НК” с мероприятиями по повышению их надежности и экономич­
ности, был создан трехвальный двигатель НК-62. Его вентилятор 
через редуктор был соединен с тянущим воздушным винтом, две 
ступени которого вращались в противоположном направлении. 
Следовательно, НК-62 был выполнен по трехконтурной схеме. Он 
предназначался для тяжелых дозвуковых транспортных самолетов. 
Двигатель находился в опытном производстве в 1982-90 гг.

На основании анализа расчетных и экспериментальных 
исследований, проведенных при испытании двигателя НК-62, в 
1985-87 гг. было разработано техническое предложение на созда­
ние турбовентиляторного двигателя НК-62М.

Позже был спроектирован ТВВД НК-63 -  двигатель для 
самолетов большой вместимости и тяжелых транспортных самоле­
тов. Проспект 1989 г. включал тянущий закапотированный винто- 
вентилятор, приводимый через редуктор.

В начале 1988 г. был разработан турбовинтовентилятор- 
ный двигатель с задним расположением винтовентилятора - 
НК-110. Этот двигатель был выполнен по трехвальной схеме с 
толкающим винтовентилятором, состоящим из двух соосных вось­
милопастных ступеней диаметром 4,7м, вращающихся в противо­
положные стороны. Лопатки ступеней могли изменять угол уста­
новки в зависимости от потребляемой винтовентилятором мощно- 
сти. Привод винтовентилятора осуществлялся трехступенчатой 
турбиной через планетарный дифференциальный редуктор. Ком­
прессор - двухкаскадный, семиступенчатый низкого давления и 
восьмиступенчатый высокого давления с приводом каждого каска- 
Да одноступенчатыми турбинами. Максимальная мощность, по­
требляемая винтовентилятором - 15665 кВт (21300 л.с.).

Прорабатывалась конструкция двигателя НК-108 с тяну­
щим винтовентилятором.

С 1990 г. в объединении разрабатывается винтовентиля- 
Г0Рный двигатель сверхвысокой степени двухконтурности НК-93, 
предназначенный для самолетов большой пассажировместимости
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Ил-96-500, Ил-96МК, Ту-204-200, Ту-214, Ту-304, Гу-230, а также 
для транспортных самолетов И л-106 и Ту-330. Он является базовой 
конструкцией для семейства двигателей с взлетной тягой 78...226 
кН (8...23 тс). Двигатель имеет двухрядный винтовентилятор с по­
воротными лопастями. Винтовентилятор приводится во вращение 
от трехступенчатой гурбины через планетарно-дифференциальный 
редуктор мощностью 24255 кВт (33000 л.с.). При этом 40% мощ­
ности, передаваемой через редуктор, приходится на восьми лопаст­
ную ступень, а 60% - десятилопастную. Ступени вращаются в про­
тивоположные стороны.

Двигатель соответствует перспективным нормам ИКАО 
1992 г. по эмиссии. Самолет с двигателем НК-93 не будет превы­
шать уровень шума, регламентируемый главой 3 стандарта ИКАО.

В 1990 г. разработана модификация НК-94, работающая 
на СПГ, для пассажирского самолёта Ту-156М2, а также для 
транспортного самолета Ту-338.

На базе газогенератора НК-93 разработано семейство дви­
гателей с тягой от 82,7 кН (8,5 тс) до 177 кН (18 тс). Это -  ТРДД 
НК-104 (проект 1989 г.), НК-104А (проект 1990 г.), НК-112 (про­
ект 1988 г.), который предполагается применить на пассажирском 
самолёте Ту-336, использующем СПГ, НК-114 (проект 1989 г.), 
НК-114А (проект 1990 г.)

В 1992 г. в конструкторском бюро создан проект 40- 
тонного НК-44 для самолёта Ту-304 и его криогенная модифика­
ция НК-46 для самолёта Ту-306.

В 1991 г. предприятие стало называться Самарским госу­
дарственным научно-производственным предприятием “Труд 
(СГНПП “Труд”). В июне 1994 г. оно было преобразовано в Ак­
ционерное общество открытого типа “Самарский научно- 
технический комплекс (СНТК) “Двигатели НК”, а в январе 1996 г, 
комплекс был переименован в ОАО СНТК имени Н.Д. Кузнецова.

Комплекс входит в состав финансово-промышленной 
группы (ФПГ) “Двигатели НК”, зарегистрированной в марте 
1997 г.

Кроме авиационных ГГД в СНТК имени Н.Д. Кузнецова и 
СКБМ разрабатываются жидкостные ракетные двигатели, двигате­
ли наземного применения и поршневые авиационные двигатели.
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Основные параметры самолётов с двигателями 
ОАО СНТК им. Н.Д. Кузнецова и ОАО СКБМ

С»мапвг(ш*ртоп*т) ' Даигатвяи Коя.
flew . Vmtx, км/ч Ln, m Hmax»« Mo, T М од-.т Число Источники

информации
“Орлене*’ HK.12MK*NK-$-4fC 1+2 400 15000 _ 140 20 _ $4.100,157
№ И8ояьтшй HK4 4 646
Ил-62 Н4СЛ-4 4 aso1' 77S0...10000 12000 181.1 23 16S...186 27.102,114, 

161
Ип-86 нк-ве 4  • 800...95©11 Э800...5800 11O00 210 42 350 27.114
И»-9вМК(гЧ»«СГ) HK-03 4 65C...900,J 11000 12100 230 56 350,..400 2.100,59
^ 1 0 0  (премия) НК-12Э0Р 2 350.„400n 500...1000 4000 3^3.„4,03 1,2...1,5 12 43
^O Stnpoeicr) HK-92 4 820...85011 5000 14000 258 80 96
■Ссаввлпь- HK-87 8 450...5501’ - 1...ЭООО 400 - soo 64,130,147. 

205
гов*й»о*«т) HSC« 2 2000 $750 94...90 . 91.104.184

М-90 (проект) Н»С*2М в 880 350Q...480Q 10000 850...850 250...400 100,147
2ТВ-2Ф 4 ago 14200 13500 158 5...1S 33.201

1у-22М0(Ту-22КШ HK-144-22 2 1530 4140 13000 121 .
1у-22М1 WC-144-22 2 1880 22Q0—500G 1Э000 122 . 8», 164.196

Hfc£2 2 1800 5100 13000 122 _ .
Гу-22МЗ HtC-25 2 2ЭОО 1500...2500 14000 124 24 -

2.27.54,134.
184

иа® HK-12 4 882 5000... 15400 11Э00 190... 172 25 63.201
HK-12M 4 880 13200 11500 182 - .

HK-12M6 4 7001) 10300 11600 185 . *
12ЯМС.-Ж .-Щ , НК-12МП 4 830 10500 186 1 .
а а = _ ........... ......... Г Тв^1в (HK-16) 4 900 15000 14000 179.43 12 .
il- m HK-12MB A 7704 173,5 215 120...170 83.201

HK-12 4 10500 12000 122 5 21 63.233
HJC.1XR 4 850 12550 13000 175 . -
НК-12МП 4 025 12550 13600 188 20 -

Ту-144 Ж Л44А 4 2350 324O...43O0 20000 195 - 100 114,140.165. 
196

HK-8-2 3 4500 m oo 98 18 180
Ш46-2У 3 85G15 ЗЭ00...4500 12000 98 19 164...150

ly-155 НК-8-2У+ HK-88 2*1 - - - 2.64.114
Н№вв 3 850” 2600 12000 W 14 - 100,180

ту-ieo HK-32 4 2 2 » 12300 15000 275 75 -
27 .45,83,96, 

114,185
S ts m s a x n HK-44 2 . _ . _ . - WO
S ta s a s e « « p HK-112 2 2000 11100 46,1 11 126 100.114
Iz ^ in p o e rr) HK-112 . _ . . - WQ
fo -Ш ОПЫТНЫЙ HK4 4 5801) 1800...3350 54 - 100 102.198

. . . . . ••■4 " • m -  - ■27OQ..:5O00 12000 108.3 25...40 - 102
*«-Zl-22A H K -ian* ' 225 60 - 82,114
.i-* ‘ <qpoem HK* 2 2500?> 45O0...48OO * - 91.104.184

НК-в 4 2200 10000 . 205 . -
*У-144Щ] HK-321 ' 4 - - - - - -

27.83,48,98,
114,166
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Основные параметры ТРД ОАО СНТК им. Н.Д. Кузнецова
Взлетный 
Н=0, М=0

Номинальный 
Н=0, М=0,7

Крейсерский 
Н=11, М=0,8

Дата Источники
информации

ТРД Р, кН 
(кгс)

Суд,
кг/кН.ч

(кг/кгс.ч)
G b , кг/с *  , Тг, К Р, кН

(кгс)

Суд,
кг/кН.ч

(кг/кгс.ч)

Р, кН 
(кгс)

Суд,
кг/кН.ч

(кг/кгс.ч)

Гназ,
ч

Мдв,
кг

Ццв, м Одв,
м С.И. Г. И. ЛИ. Серия

003 с 10,3
(1050)

147,9
(1,45) 19 3,1 - - - - - 50 620 3,0 0,69 1947 - - - 173, 176, 192

012А  (проект) - 60 5,5 1068.„1073 - - - - - - 4,826 1,08 1946 - - - 85. 176

012 Б 29,43
(3000)

111,7 
(1,095) 59,4 4,6 1050 26,63

(2715)
109,6

(1,075)
21,6

(2200)
107,6

(1,055) 100 1330 4,650 1,16 1947 1948 - -
85, 173, 176, 

192, 208

012 Д (проект)

29,43
(3000)

107
(1,05)

555 4,5 1073 26,49 107 3,5 1,08 1948 169, 208
49,051)
(5000)

23 ,61>
(2,23)

(2700) (1,05)

МКВРД 0-32 
(Р-130) (проект)

19,6
(2000)

40,8
(0.4) - - -

14,7
(1500)

51
(0,5)

- - - 1400 4,0 0,96 1946 - - - 85, 206, 245

сЖ РД

387



Основные параметры БД ОАО СНТК им. Н и СКБМ

ТВД

Взлетный 
Н=0, М=0

Крейсерский 
Н=11 км, М=0,68

Т наз, ч Мдв,
кг 1дв,м Da b , м

Dbhht,
м

Д ата
Источники

и н ф орм ац и и

N3, кВт 
(п-с.)

Сэ.
кг/кВт.ч
(кг/л.с.ч)

G b , кг/с *  » Тг, К Na, кВт 
(л.с.)

Сэ, кг/кВт.ч 
(кг/л.с.ч) СИ. Г.И. ЛИ. Серия

028 (проект) 5152
(7000) - 44 7 - 4350

(4700) . - - 3600 6,0 1,25 - 1947 - - - 85

ТВ-022 3680
(5000)

0,41
(0,30) 26,5 5,6 1120 2200

(3000)
0,29.

(0,21) 100 1650 4,17 1,05 4,2 1949 1950 1951 - 92,207

ТВ-2 3680
(5000)

0,349
(0,257) 26,5 5 -

2200
(3000)

0,269
(0,198)

200 1700 4,17 1,05 4,2 1951 - 1952 - 72, 204

ТВ-2Ф 4600
(6250)

0,4
(0,294) 30 5,6 1150 1877

(2550)
0,296

(0,218) - - 4,2 1,05 4,2 1951 - - - 92

2ТВ-2Ф 9200
(12500)

0,34
(0,25) 64,2 6,1 1150 4778

(6500)
0,258

(0,190) 100 3780 5,6 - 5,6 1951 1952 1952 - ,85,92

ТВ-12
(НК-12)

9200
(12500)

0,306
(0,225) 55,8 9,5 1150 4778

(6500)
0,223

(0,164) 100 2900 6,0 1,15 5,6 1952 1954 1954 1954 17, 44, 201

ТВ-16
(проект)

9187
(12500)

0,306
(0,255) - - - 4778,)

(6500)
0,255,)
(0,166)

100 3100 - 1,35 6,25 1952 - - - 104, 151, 201

НК-4 2944
(4000)

0,333
(0,245) 18 7,7 1170 15804'

(2150)
0,2854)
(0,210)

200 970 2,77 - 4,5 1956 1957 1957 1957 19, 142, 198, 
223

НК-4А 2944
(4000)

0,333
(0,245) 18 7,9 1250 17494)

(2380)
0,2814)
(0,207)

500 870 2,77 - 4,5 1957 1959 - - 142, 147, 198

НК-12М 11025
(15000)

0,30
(0,22) 55,8 9,5 1150 4778

(6500)
0,215

(0,158)
300 2950 6,0 1,15 5,6 1955 1956 - -

18, 140, 147, 
189

НК-12МВ 11025
(15000)

0,286
(0,210) 55,8 9,3 1250 4778

(6500)
0,225

(0,166) 5000 3065 6,0 1,15 5,6 1956 1958 1958 1958

НК-12МА 11025
(15000)

0,281
(0,207) 55,8 9,3 1250 59402’

(8080)
0,2252)
(0,166)

4500 3170 6,0 1,15 6,2 1963 1965 - 1966

НК-12МК 11025
(15000) - - 9,7 1110 78283)

(10650)
о,з3)

(0,202)
1200 3170 6,0 1,15 - 1971 1974 - 1972

НК-12МП 11025
(15000)

0,281
(0,207) - - - 4778

(6500)
0,225

(0,166)
5000 - 6,0 1,15 - 1978 1979 - 1979

НК-123-ВР
(проект)

405
(550)

0,363
(0,267) 2,6 8,57 1177 33951 о.згб51

(0,24)
50006) 120 - - - - - - 2004 100

” Н=14 км, М=0,7 
в  Н=10 км, М=0,56 
3) Н=1,5-15м, М=0,56 
41 Н=8км, М=0,56 
5) н=3км; V=400km/4 
61 Межремонтный 389



Основные параметры ТРДД ОАО СНТК им. t-Ц

ТРДД

Взлетный 
Н=0, М=0

Крейсерский
Н=11,М=0,8

Тназ, ч Мдв, кг La b , м Одв, м

Дэта Источники
информации

Р, кН (кгс)
Суд,

кг/кН.ч
(кг/кгс.ч)

Gb , кг/с *  , Тг, К m Р, кН (кгс)
Суд,

кг/кН.ч
(кг/кгс.ч)

СИ. Г.И. Л.И. Серия

НК-8
93,2

(9500)
63,3 (0,62) 214,5 10,25 1200 0,984

22,1
(2250)

8f ,7 (0,83) 200 2500 4,766 - 1961 1964 - 1964
140, 147, 200,

НК-8-2 93,2
(9500)

59,2 (0,58) - 9,6 1200 1,05
17,66

(1800)
80,6 (0,79) 2150 5,288 1,442 1967 1970 - 1969

2, 64, 147, 
214

НК-8-2У
103

(10500)
59,2 (0,58) 228 10,7

1156
(1230) 1,05

21,58
(2200)

78,1
(0,766)

18000 2170 4,762 1,442 1973 - 1973 27, 65, 209

НК-8-3
93,2

(9500)
64,0 (0,63) - 10,25 1220 0,984

22,1
(2250)

84,7 (0,33) 200 2500 - - 1965 1967 - 1967
2, 27, 147, 

200

НК-8-4
103

(10500)
61,7

(0,598)
222 10,8 1190

(1255) 1,04
27

(2750)
82,6(0,81) 19000 2440 5,101 1,442 1962 1968 1965 1969

27, 140, 189, 
200,215

НК-8-4К 103
(10500)

62,2 (0,61) 227 - 1260 - - - 300 2200 - - 1972 1979 - 1972 2, 27, 147

НК-8-5И 107,9
(11000)

61,2 (0,6) 235 11,1 1275 1,034
27

(2750)
79,6

(0,78)
5000 2400 - - 1973 1974 - - 64, 147

НК-86 127,5
(13000)

53,1 (0,52) 288 12,93
1172

(1260) 1,18
31,6

(3220)
75,5 (0,74) 14000

2750
(б/рев)

5,278 (с 
рев) 

3,638 
(б/рев)

1,455 1974 1979 - 1980 61, 66

НК-86А 130,5
(13300)

- - - 1280 - - 75,5 (0,74) 10000 - - - 1983 1985 - 1987 4, 61, 217

НК-87
127,5

(13000)
54 (0,53) - 13 1280 1,17 - - 200 2200 - 1,455 1983 1986 - 1986

27, 64, 147, 
205

НК-88
22,4 (LH2) 

(0,22)
- - - - -

30 (LH2) 
(0,296)

100 - - - 1980 - - - 64, 100, 147, 
180

НК-89 - - - - - -
75,2 СПГ 

(0,737) - - - - 1989 - - -

Кузнецова
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Основные параметры ТРДД иТВВД СНТК им. Н.Д. Кузнецова
Взлетный 

Н=0, М=0

Крейсерский

Н=11,М=0,8

Дата Источники

информации

ТРДД и 

ТВВД
Р, кН 

(кгс)
Суд, кг/кН.ч 

(кг/кгс.ч)
G b , кг/с

* г
Тг, К m

Р, кН 

(кгс)

Суд,
кг/кН.ч

(кг/кгс.ч)

Тназ, ч Мдв, кг Цв, м Овх, м Dbhh t .,
м

С.И. Г.И. ЛИ. Серия

НК-44

(проект)
393

(40000)
32,1 (0,315) 1272 36,1 1600 6,06

75,6

(7500)

55,0

(0,54)
- 8320 - 3,0 - 1992 - - - 64, 100, 189

НК-56 177

(18000)
39,1 (0,383) - 25,5 1571 4,9

35,3

(3600)

63,75

(0,625)
15000

3340

б/рее
- 2,05 - 1980 - - -

НК-64 157

(16000)
37,8 (0,37) - 27,6 1548 4,1

34,3

(3500)

59,16

(0,58)
15000

2850

б/рев
- 1,86 - 1984 - - -

НК-62 245

(25000)
29,4 (0,288) - - - -

44,1

(4500)

49,04

(0,48)
100

4200

б/винт
- - - 1982 - - - 64, 85, 147

НК-62М

(проект)
265,2

(29000)

28,6-29,6

(0,28-0,29)
- - - -

44,1

(4500)

46,0

(0,45)
- 4850 - - 4,7 1985 - - -

НК-63

(проект)
295

(30000)
36,3 (0,355) - - - -

49,2

(5000)

54,6

(0,535)
- 5450 - - - 1989 - - -

НК-93 177

(18000)
23,5 (0,23) 985 37 1600 16,6

31,5

(3200)

50,0

(0,49)
15000 3650 5,972 2,9 - 1989 - 2002 -

27. 100, 120. 

147. 217. 231

НК-104А

(проект)
118

(12000)
- 370 30 1600 4,8

21,5

(2200)

59,2

(0.58)
- 2450 - 1,6 - 1990 - - -

НК-108

(проект)
177

(18000)
- - 30 1600 -

29,3

(3000)

44,9

(0,44)
- 3600 - - 4,7 1985 - - - 27, 85, 100,

НК-110
177

(18000)
19,4 (0,19) - - - -

29,3

(3000)

44,9

(0.44)
15000

2300

б/ред.
- - - 1988 - - -

147

НК-114

(проект)
138

(14000)
- 510 31 1585 6,8

31,7

(3220)

53,6

(0,525)
- 2850 - 2,05 - 1989 - - -
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Основные параметры ТРДДФ ОАО СНТК им. Н.Д. Кузнецова и СКБМ

Взлетный Крейсерский Дата Источники
Н=0, М=0 Н=11 к м ,  М=0,8 Н=18 км, М=2,2 информации

ТРДДФ Рф, кН 
(КГС)

Суд, кг/кН.ч 
(кг/кгс.ч)

6 в ,

кг/с
л Тг, К m

Р, кН 
(кгс)

Суд, кг/кН.ч 
(кг/кгс.ч)

Р, кН 
(кгс)

Суд, кг/кН ч 
(кг/кгс.ч)

Тназ, ч Мдв, кг Цдв, м D a b , м
СИ. Г.И. Л.И. Серия

НК-6 215
(22000) 173,6(1,7) 340 13,6 1400 2 34,3

(3500) 87,7 (0,86) 19б”
(20000) 2001)(1,96) 100 3500 4,81 1,75 1958 - - -

91, 140,147, 
184. 189

НК-22 196,7
(20000) 198,9 (1,95) - 14,75 1390 0,6 25,5

(2600)
89,7

(0,88)
82,32>
(8400) ш А п ^ ) 3000 3520 7,55 - 1968 1970 - -

27, 64, 85,
147

НК-22М 245
(25000) 161,1 (1,58) - 17,7 1400 0,62 29,4

(3000)
84,6

(0,83)
106,821 

(10900) 198,82) (1,95) - - - - 1973 - - - 128, 184

НК-23 215,5
(22000)

188,7
(1,85) - 18,5 1450 0,4 25,5

(2600)
90,2

(0,885)
82.32’
(8400)

173,42) 
(1,7)

400 - - - 1976 - 1977 - 85, 147

НК-25 245
(25000)

212,2 (2,08) - 25,9 1597 1,45 - - - - - - - - - - 1975 1977 2, 27, 98, 128, 
134, 184

НК-32 245
(25000) - - 28,4 1630 1,4 -

73,4...74,4 
(0,72 . 0,73)

137,2
(14000)

173,4
(1,7)

750 - - - - - - 1986 27, 49, 94, 98, 
180, 186, 241

НК-144 167
(17500) 163 (1,6) - 14,6 1360 0,78 29,4

(3000) 98,4 (0,965) 38,9
(3970) 159 (1,56) 50 3520 6,55 1,355 1964 - 1968 1970 114 140, 147, 

213

НК-144-22 177
(18000) 189,7 (1,86) - 14,2 1390 0,78 25,5

(2600) 90,2 (0,885) 82,321 
(8400)

190,72>(1,87) - 3540 - - 1967 - - -
64, 114, 128, 

184

НК-144А 196,7
(20000) 168 (1,65) - 14,75 1390 0,6 29,4

(3000)
93,9 (0,92) 49,0

(5000) 184(1,81) 300 3540 7,55 - 1971 1975 - 1971

НК-144В 215,5
(22000) - - 18,5 1450 0,4 29,4

(3000)
93,9 (0,92) 49,0

(5000)
143 (1,4) - 3650 7,9 - 1975 - 1976 -

27, 64, 
147

НК-144ВТ 215,5
(22000)

188,7/65,33) 
(1,85/0,64) - - - -

29,4
(3000)

95,9/36,73)
(0,94/0,35)

49,0
(5000)

143/523’
(1,4/0,51) - 3740 - - 1974 - - -

НК-321 245
(25000) - - 28,2 - 1,36 - - - - - 3650 7,453 1,7

. . .1
- -

37, 64, 143, 
165. 241

" Н=11 км, М=1,7 
Я Н=15км, М=1,7 
31 на водороде
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Продольные разрезы 
конструктивные схемы 

двигателей СНТК 
им. Н.Д. Кузнецова 

и ОАО СКБМ
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ИСТОРИЧЕСКИЙ АНАЛИЗ КОНСТРУКТИВНЫХ СХЕМ
ОТЕЧЕСТВЕННЫХ АВИАЦИОННЫХ ГТД

Используя метод формализации представления конст­
руктивных схем ГТД, разработанный в Центре истории авиаци­
онных двигателей СГАУ, а также имеющийся здесь информаци­
онный банк данных по ГТД, проанализируем конструктивно­
силовые схемы турбокомпрессоров ГТД, разработанные основ­
ными конструкторскими бюро (КБ) СССР/СНГ в период с 1946 
по 2000 гг.

Конструктивные схемы отечественных ГТД по распо­
ложению и количеству опор и силовых поясов относительно 
компрессора и турбины представлены в виде таблицы (см. при­
ложение). Здесь на схемном уровне изображены конструктивные 
компоновки различных каскадов двигателей (схемы редукторов и 
свободных турбин не показаны). Из приложения следует, что 
подавляющее большинство ТРД и ТРДФ (кроме АЛ-21Ф-3 и 
РД36-51А) имеют консольное относительно опоры расположение 
турбины. В большинстве схем ТРД и ТРДФ (кроме Р125-300) 
компрессор имеет переднюю и заднюю опоры. По такой же схеме 
выполнены и каскады высокого давления (БД) двухзальных 
ТРДД и ТВаД двигателей Пермского ОАО «Авиадвигатель». В то 
же время каскады высокого давления современных ТРДД и 
ТРДДФ, а также ТВД и ТВВД имеют по одной опоре в компрес­
соре (чаще всего это радиально-упорный подшипник)

При создании отечественных ТРД, ТРДФ и ТВД было 
использовано 12 конструктивных схем, отличающихся количе­
ством и расположением опор роторов. Добавив к ним еще три 
схемы каскадов низкого давления ТРДД (ТРДДФ), получим 15 
упрощенных схем, позволяющих описать все разнообразие схем 
ТРД, ТРДФ, ТВД, ТВаД, каскадов ВД ТРДД  ТРДДФ и ТВВД 
отечественных ГТД. Применительно к каскаду высокого давле­
ния двухвальных ТРДД (ТРДДФ) было использовано три схемы. 
Эти же каскады во всех трехвальных двигателях выполнены по 
одной схеме. В газогенераторной части ТВаД было использовано 
гри схемы. Каскады низкого давления двухвальных ТРДД 
(ТРДДФ) сконструированы с использованием четырех схем, а 
каскады среднего давления трехвальных ТРДД - только двух 
схем. Каскады вентиляторов в трехвальных ТРДД выполнены по 
двум схемам, причем вентиляторы во всех схемах расположены 
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ИСТОРИЧЕСКИЙ АНАЛИЗ КОНСТРУКТИВНЫХ СХЕМ
ОТЕЧЕСТВЕННЫХ АВИАЦИОННЫХ ГТД

Используя метод формализации представления конст­
руктивных схем ГТД, разработанный в Центре истории авиаци­
онных двигателей СГАУ, а также имеющийся здесь информаци­
онный банк данных по ГТД, проанализируем конструктивно­
силовые схемы турбокомпрессоров ГТД, разработанные основ­
ными конструкторскими бюро (КБ) СССР/СНГ в период с 1946 
по 2000 гг.

Конструктивные схемы отечественных ГТД по распо­
ложению и количеству опор и силовых поясов относительно 
компрессора и турбины представлены в виде таблицы (см. при­
ложение). Здесь на схемном уровне изображены конструктивные 
компоновки различных каскадов двигателей (схемы редукторов и 
свободных турбин не показаны). Из приложения следует, что 
подавляющее большинство ТРД и ТРДФ (кроме АЛ-21Ф-3 и 
РД36-51А) имеют консольное относительно опоры расположение 
турбины. В большинстве схем ТРД и ТРДФ (кроме Р125-300) 
компрессор имеет переднюю и заднюю опоры. По такой же схеме 
выполнены и каскады высокого давления (БД) двухвальных 
ТРДД и 1 ВаД двигателей Пермского ОАО «Авиадвигатель». В то 
же время каскады высокого давления современных ТРДД и 
ТРДДФ, а также ТВД и ТВВД имеют по одной опоре в компрес­
соре (чаще всего это радиально-упорный подшипник)

При создании отечественных ТРД, ТРДФ и ТВД было 
использовано 12 конструктивных схем, отличающихся количе­
ством и расположением опор роторов. Добавив к ним еще три 
схемы каскадов низкого давления ТРДД (ТРДДФ), получим 15 
упрощенных схем, позволяющих описать все разнообразие схем 
ТРД, ТРДФ, ТВД, ТВ аД  каскадов ВД ТРД Д  ТРДДФ и ТВВД 
отечественных ГТД. Применительно к каскаду высокого давле­
ния двухвальных ГРДД (ТРДДФ) было использовано три схемы. 
Эти же каскады во всех трехвальных двигателях выполнены по 
одной схеме. В газогенераторной части ТВаД было использовано 
три схемы. Каскады низкого давления двухвальных ТРДД 
(ТРДДФ) сконструированы с использованием четырех схем, а 
каскады среднего давления трехвальных ТРДД - только двух 
схем. Каскады вентиляторов в трехвальных ТРДД выполнены по 
двум схемам, причем вентиляторы во всех схемах расположены 
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консольно относительно опоры. Во всех схемах современных 
ГТД видно стремление к уменьшению количества опор и количе­
ства силовых поясов посредством введения межвальных опор и 
объединения нескольких опор в единый силовой пояс (двигатели 
НК, АЛ-31Ф, РД-33, Р79В-300, Р125-300, РД-1700, ТРДД ЗМКБ).

Конструктивные схемы каскадов ВД двух- и трехваль­
ных ТРДД (ТРДДФ), а также ТВаД выполнены но тем же схемам, 
что и ТРД и ТЭД. Следует отметить, что схема каскадов ВД ТВД 
ТВ7-117, ТВД-1500, ТВД-20В, НК-62, НК-123ВР нашла наи­
большее распространение. Примером являются схемы каскадов 
ВД двигателей АЛ-31Ф, РД-33, Р.79В-300, ,,АИ-22, НК-6. НК-8, 
НК-86, НК-144, ТРДД-50М, Д-36, Д-18Т, Д-436, Д-27, НК-56, 
НК-64, НК-93, НК-110, Д-136, ТВ-0-100, АИ-450, РД-600В, 
ГТД-400, РД-1700.

Некоторые схемы нашли применение в небольшом ко­
личестве двигателей (один-три), например, TP-1, TP-3, AJ1-5; 
РД-45, ВК-1, РУ 19-300; НК-12, в основном это ГТД первых раз­
работок. Появляются также и новые схемы (Р125-300).

У всех двигателей опора непосредственно связана с ро­
тором, т. е. между ними отсутствуют промежуточные элементы 
связей. Радиальные силовые элементы связи в роторах использу­
ются только для соединения лопаточных машин с осевыми эле­
ментами связи (трансмиссией), а в статорной части эти элементы 
используются в силовых поясах: одно-, двух- и грехопорных. 
Осевые силовые элементы связи широко используются как в ро­
торной, так и статорной частях и определяют жесткость и надеж­
ность конструкции.

Форма и габариты этих элементов выбираются из усло­
вий прочности, минимальной массы и г абаритов. Число валов и 
соответственно лопаточных машин (ЛМ) определяется термога­
зодинамическим расчетом проточной части ГТД. Число и распо­
ложение опор выбирается в зависимости от их типа: перед JIM, за
ЛМ и внутри ЛМ.

Представленная в таблице систематизация упрошенных 
схем каскадов турбокомпрессоров отечественных ГТД позволяет 
при разработке новых двигателей на схемном уровне использо­
вать известные решения, а также наметить пути их совершенст­
вования. Кроме этого, имеется возможность оценить, находится 
ли новая разработка в поле известных схемных решений, что по­
зволяет использовать апробированные и отработанные техноло-
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гические приемы практической реализации этих решений. То 
есть использовать опыт других разработчиков, что является осо­
бенно актуальным в настоящее время, когда стоимость разработ­
ки нового двигателя постоянно растет и фирмы осуществляют 
совместные проекты с разделением труда, что способствует сни­
жению расходов на создание нового двигателя. На начальном 
этапе проектирования это сотрудничество проявляется в выборе 
реализации конструктивной схемы двигателя,

Представленный схемный анализ ГТД позволяет создать 
информационное поле конструктивных схем каскадов турбоком­
прессоров ГТД и, применяя современные интегрированные сис­
темы компьютерной поддержки процессов проектирования ГТД, 
хранения, поиска и ретроспективного анализа информации, со­
кратить время проектирования, принять рациональное решение, 
повысить качество обучения проектированию.
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