
История вертолёта древнее, чем у других летательных ап6
паратов. Психологически "ввинчивание в воздух" представлялось
более естественным, чем полёт на неподвижном крыле. Почти та6
ким же реальным, как машущий полёт. И винтолётов разного типа
напроектировали за историю человечества не меньше, чем махо6
лётов. Но "летящим на винте" повезло больше, чем махолётам:
они в конце концов реально полетели. 

Известно, что винтокрылые машины конструировал ещё
Леонардо да Винчи. Действующую модель вертолёта собствен6
ного производства "Аэродромическую машину" демонстриро6
вал академикам М.В. Ломоносов. Вертолёт с двигателем раз6
личного типа, служащий летательным аппаратом, в начале
прошлого века конструировали многие конструкторы 6 Сикорс6
кий, Гризодубов, Латам, Фоккер и многие другие. Типов винток6
рылых машин наработалось за это время превеликое множест6
во, но в основном это получались "машины для поднимания вер6
тикально вверх". 18 мая 1911 года Б.Н. Юрьев опубликовал
"схему одновинтового вертолёта с рулевым винтом и автома6
том перекоса лопастей". А в1922 году профессор Георгий Бо6
тезат, эмигрировавший после революции из России в США,
построил по заказу армии США первый устойчиво управляе6
мый вертолёт, который смог подняться в воздух с грузом на вы6
соту 5 м и находиться в полёте несколько минут. Началось мас6
совое конструирование, а затем (с середины века) и производ6
ство вертолёта, как рабочей машины. 

Первоначальное название машины "геликоптер" было заим6
ствовано из французского языка (фр. helicoptere) уже в конце XIX ве6
ка. Во французском языке, в свою очередь, слово создано из корней
греческого языка (др.6греч. ελιξ, родительный падеж ελικοσ "спи6
раль, винт" и πτερον "крыло"). Общество, самым активным деятелем
которого был поэт и художник Велемир Хлебников, ставившее целью
изыскание русских аналогов свалившихся на нас в начале ХХ века в
массе технических терминов, ранее неизвестных в языке (результа6
том его работы был "самолёт" взамен "аэроплана" или, скажем, "во6
дитель" взамен "шофера"), много работало над переименованием
винтокрылой машины. Однако предложенные "винтокрыл" или
"cвинтопруль" как6то не прижились. Считается, что авторство слова
"вертолёт" (от "вертится" и "летает") принадлежит Н.И. Камову. Са6
мым ранним документом, в котором употребляется "вертолёт", явля6
ется Протокол заседания Технической комиссии Центрального Со6
вета ОСОАВИАХИМ под председательством Б.Н. Юрьева датиро6
ванный 8 февраля 1929 г. Заседание Комиссии было посвящено
рассмотрению проекта автожира КАСКР61 инженеров Н.И. Камова
и Н.К. Скржинского. Новое слово прижилось, как синоним слова "ге6
ликоптер", а "автожир" остался в русском языке в своём первона6
чальном значении. Интересно, что в русском языке название "верто6

лёт" вернулось уже в послевоенные времена, пройдя через имено6
вание американской фирмы "Vertol", (где, кстати, рассматривалось
как аббревиатура типа данной техники: "VVEERRtical TTake6OOff and
LLanding aircraft" 6 "воздушное судно вертикального взлёта и посад6
ки"; впрочем, учитывая русские корни всех американских верто6
лётных фирм и их знакомство с работами Камова, вопрос стоит
оставить открытым). В 1959 году советская делегация, в состав ко6
торой входил и разработчик первых советских серийных вертолё6
тов М.Л. Миль, приобрела в США образцы американских вертолё6
тов Sikorsky S658 и Vertol V644. Примерно с этого времени слово
"вертолёт" в русском языке окончательно вытеснило термин "гели6
коптер" для обозначения этих аппаратов.

В СССР, в 1926 году в РСФСР в ЦАГИ была сформирована "ге6
ликоптерная группа", которую возглавил А.М. Черёмухин. Результа6
том работы этой группы стал первый управляемый вертолёт ЦАГИ6
1ЭА, совершивший свой первый полёт в сентябре 1930 года. Сило6
вая установка ЦАГИ61ЭА включала два РПД М62 по 120 л.с. каждый.
Взлётная масса 6 1145 кг. Полёт прошёл на высоте 10...12 м над зем6
лей. Для первых лётных испытаний было предложено прикрепить
вертолёт троссом к старту, чтобы не дать машине взлететь на высо6
ту более нескольких метров и исключить опасность крушения в слу6
чае падения его с высоты.

Первый серийный советский вертолёт 6 Ми61 разработан в
ОКБ под руководством М.Л. Миля. В 1948 году лётчик6испытатель
М.К. Байкалов совершил на Ми61 первый полёт с поступательной
скоростью. В 1950 году были завершены государственные испыта6
ния, вертолёт пошёл в серийное производство. 

С 1952 года Ми61 начал выпускаться на Казанском вертолёт6
ном заводе, что положило начало крупносерийному производству
вертолётов в нашей стране. В мае 1954 года вертолёт был введён в
эксплуатацию в Гражданской авиации. 8 января 1956 года Ми61 со6
вершил свой первый полёт в Антарктиде.

В СССР производство вертолетов доходило до более чем 900
вертолетов в год

В середине прошлого века в СССР в эксплуатации находилось
два типа однодвигательных вертолетов Ми61 и Ми64. В их силовых
установках использовались поршневые двигатели 6 соответственно
АИ6263 (мощность 580 л.с.) и АШ682В (мощность 1700 л.с.).

Всего было выпущено 2880 вертолетов типа Ми61 и 3307 вер6
толетов типа Ми64.

Однако успешный опыт использования США вертолетов с ГТД
во время войны в Корее и начавшееся применение ГТД на вертоле6
тах Франции и Англии свидетельствовали о перспективности этого
типа двигателей по крайней мере при потребных мощностях поряд6
ка 500 л.с. и выше. В основном это вытекало из за существенных пре6
имуществ по массово6габаритным показателям. 

ИСТИСТ ОРИЯ СОЗДАНИЯ ИОРИЯ СОЗДАНИЯ И
ПРОИЗВОДСТВАПРОИЗВОДСТВА
ОТЕЧЕСТВЕННЫХОТЕЧЕСТВЕННЫХ

ВЕРТВЕРТ ОЛЁТНЫХ ГТОЛЁТНЫХ ГТ ДД
Юрий Иванович Добряков, к.т.н.
Дмитрий Александрович Боев
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Ведущие разработчики отечественных вертолетов М.Л. Миль и
Н.И. Камов представили руководству СССР обоснование необхо6
димости разработки в стране специализированных вертолетных
ГТД. Они обратились также в Министерство авиационной промыш6
ленности с просьбой о создании в рамках ЦИАМ специализирован6
ного подразделения для научного сопровождения этих разработок.

В таблицах 1, 2 и 3 в хронологическом порядке (по году начала
разработки проекта) представлены основные сведения о всех раз6
работанных и разрабатываемых в стране (включая СССР) вертолёт6
ных ГТД. В таблице 1 в графе "Главный (генеральный) конструктор"
представлен руководитель, при котором был начат проект данного
двигателя [1 6 5, 7].

Как видно из таблицы 1, в течение 1957 6 1959 гг. у разных раз6
работчиках было начато проектирование 4 вертолётных ГТД на
мощность 400, 1000, 1500 и 5500 л.с. Причем первые три двигателя
были оригинальными разработками (ГТД63М, ГТД6350 и ТВ26117), а
двигатель Д625В создавался на базе самолётного ТРДД (Д620П).

Двигатель Д625В был создан в течение 2 лет и уже в 1959 г.
было начато его серийное производство. Двигатель ГТД6350 раз6
рабатывался в течение 4 лет, ТВ26117 6 5 лет, а ГТД63М 6 6 лет.
В 1964 6 1965 гг.началось их серийное производство.

Таким образом, в течение относительно короткого времени
(468 лет) вертолётными ГТД были оснащены вновь создаваемые
двухдвигательные (для надежности) вертолёты: легкий Ми62, кора6
бельный (противолодочный) Ка625, средний Ми68 и тяжёлый Ми66.

В таблицах 1 и 2 представлены основные данные, основные
параметры рабочего процесса и конструктивные особенности
этих двигателей. На
период создания по
этим показателям оте6
чественные двигатели
находились на уровне
аналогичных вертолет6
ных ГТД США, Фран6
ции и Англии.

В период создания
первых отечественных
вертолётных ГТД в
ЦИАМ велись работы
по поиску и анализу
возможных перспектив6
ных вертолётных сило6
вых установок (газоре6
активный привод несу6

щего винта, привод несущего винта от низкооборотной
силовой турбины, привод путем размещения ТРД на
концах лопастей несущего винта). Была обоснована
целесообразность применения для привода несущего
винта отдельной силовой турбины, механически не свя6
занной с газогенератором. Разрабатывались програм6
мы регулирования, методики снятия высотно6климати6
ческих и пусковых характеристик вертолётных ГТД в
термобарокамере, определялись с объемами и мето6
диками работ при доводке и при проведении Государ6
ственных стендовых испытаний [6].

В середине 606х годов прошлого века на Заводе
им. М.Л. Миля началось проектирование транспорт6
но6боевого вертолёта Ми624, отвечающего совре6
менным западным аналогам. Для него был необходим
двигатель мощностью 2200 л.с. при существенно луч6
ших данных по удельным расходам топлива, удельной

массе и меньшим габаритным размерам, чем ближайший отече6
ственный аналог ТВ26117.

Разработка такого двигателя была поручена ЛНПО им. Кли6
мова. В его разработке активно участвовали отраслевые институты
ЦИАМ, ВИАМ, НИИД. На ранних стадиях разработки был привле6
чен и серийный Запорожский моторный завод.

Для обеспечения выставленных требований впервые в отечест6
венной практике пришлось отработать новые конструкторско6тех6
нологические процессы: холодное вальцевание рабочих лопаток
компрессора, протяжка направляющих лопаток компрессора, бан6
дажирование рабочих лопаток турбины, электронно6лучевая свар6
ка корпусов двигателя. В ходе аэродинамической доводки были
обеспечены очень высокие значения к.п.д. компрессора и турбин, а
также большие запасы газодинамической устойчивости [5].

Общая стендовая наработка опытных двигателей при довод6
ке составила 15 855 часов, а доводка в ходе летных испытаний 6
2755 часов [5]. Общее время разработки и доводки составило
7 лет. В 1972 г. началось его серийное производство, которое
продолжается до настоящего времени. Этот двигатель затем стал
использоваться и на других средних вертолётах (Ми617, Ми628,
Ка632, Ка652 и др.).

Следует заметить, что тактико6техническое задание не было вы6
полнено в полной мере. В частности, по ТТЗ удельная масса должна
бала составлять 0,1 кг/л.с. (табл. 2).

В 1999 6 2001гг. была разработана модификация этого двигате6
ля 6 ВК62500 (табл. 1, 2 и 3). Повышение мощности было достигнуто
путем увеличения температуры газа на 30К и повышения точности
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Таблица 1. Конструктор, основные данные и параметры цикла
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Таблица 2. Конструкция вертолетных ГТД



регулирования (ограничения) температуры газа и частоты вращения
ротора турбокомпрессора. Увеличение температуры достигнуто пу6
тем замены ряда материалов турбины на современные, более жа6
ропрочные. Повышение точности регулирования было обеспечено
переходом на электронную систему автоматического регулирова6
ния БАРК678 разработки ленинградцев. При этом конструкция
собственно двигателя осталась неизменной.

Последней успешной разработкой в СССР (России) был самый
мощный в мире вертолётный двигатель Д6136 (табл. 1, 2 и 3). Этот
двигатель был создан на базе самолётного ТРДД Д636 (разработчик
запорожского ОКБ "Прогресс". Он устанавливается на вертолёте
Ми626. Работы по Д6136 начались в 1972 г., а его серийное произ6
водство в 1982 году.

Разработка вертолетного ГТД (или модификации , требующей
существенных финансовых затрат) проводилась в СССР только по
специальному решению руководства страны.

После завершения Государственных стендовых испытаний
отечественные вертолётные ГТД (документация) передавались для
серийного производства на предприятие6изготовителя с невысо6
ким начальным гарантийным ресурсом ( порядка 300 часов). На6
дежность первых серийных двигателей также была невысокой. До6
водка двигателей по ресурсу и надежности проводилась в про6
цессе их серийного производства при тесном взаимодействии
разработчика, изготовителя и эксплуатирующих организаций под
надзором заказчика. 

Была создана государственная система фиксации любого зна6
чимого дефекта двигателя в эксплуатации, выявления характера де6
фекта (конструктивный, производственный или эксплуатационный),
разработки мероприятий по его устранению и их выполнению. Есте6
ственно, все связанные с этими процессами затраты несло государ6
ство. Эта система обеспечивала повышение в течение 10620 лет га6
рантийного межремонтного ресурса до1500…2000 часов (при 263
капитальных ремонтах) при достаточно высокой надежности. 

В 1982 г. в ОМКБ (Омск) началось проектирование верто6
летного ГТД мощностью 730 л.с. 6 ТВ6О6100 (табл. 1, 2.и 3). Дви6
гатель предназначался для вертолета Ка6126, производство ко6
торого планировалось организовать в Румынии (согласно пла6
нам Совета Экономической Взаимопомощи). Конструктивная
схема, основные заявленные данные и параметры рабочего
процесса ТВ6О6100 соответствовали мировым аналогам. Было
изготовлено несколько опытных двигателей ТВ6О6100. Однако
заявленные данные по удельному расходу топлива, массе и на6
чальному ресурсу не были достигнуты. В 1990 г. доводка двига6
теля была прекращена. Причиной было как прекращение фи6

нансирования, так и потеря перспектив производства вертолета
Ка6126 в Румынии.

В 1988 г. в РКБМ было начато проектирование вертолётного
ГТД 6 РД6600В мощностью 1300 л.с. (табл. 1, 2 и 3). Двигатель
предназначался для военного вертолёта Ка660 и гражданского
Ка662. Конструктивная схема, основные заявленные данные и па6
раметры рабочего процесса также соответствовали мировым
аналогам. В ходе 206летней доводки заявленные данные не были
достигнуты. В 2010 году доводка была прекращена и достигнута
договоренность с фирмой "Турбомека" (Франция) о применении
на вертолёте Ка662 двигателя Ardiden 3G.

В начале 906х годов прошлого века на заводе им. Климова
были начаты работы по вертолётному ГТД 6 ВК6800 6 мощностью
800 л.с. По заявленным данным и конструктивной схеме этот дви6
гатель соответствует современным серийным зарубежным анало6
гам. (табл.1, 2 и 3). Предполагалось его применение на вертолё6
тах "Ансат", Ми634, Ми654, Ка6226. В настоящее время ОАО "Кли6
мов" располагает двумя или тремя подобными двигателями. Об ус6
пехах доводки и степени приближения опытных двигателей к заяв6
ленным данным сообщений нет. На упомянутых вертолётах уже при6
меняются зарубежные двигатели (PW6207K, Arrius 2G ).

В тот же период на ОАО "Климов" параллельно велись работы
по созданию на базе самолетного ТВД ТВ76117С вертолётного ГТД
ТВ76117В. Этот двигатель изначально предназначался для вертолё6
та Ми638. Работы по нему начались ещё в 1988 г., но недостаточно
финансировались, велись с перерывами, носили в основном расчет6
но6конструкторский характер. На настоящее время построены 3
или 4 такие двигателя. По заявленным данным (удельная масса,
удельный расход топлива) ТВ76117В несколько уступает зарубеж6
ным аналогам (CT768 фирмы Дженерал Электрик, RTM32268 объе6
динения европейских фирм). Можно ожидать, что при наличии фи6
нансирования предстоит период длительной доводки этого двигате6
ля с высокой степенью риска в обеспечении заявленных данных.

Проведенное рассмотрение показало, что попытки создать в
России современные вертолётные ГТД в последние 30 лет терпят не6
удачу. Обращаясь к успешному опыту зарубежных фирм (“Джене6
рал Электрик” в США, “Пратт6Уиттни” в Канаде, “Турбомека” во
Франции) в сопоставлении его с отечественным, можно выделить
следующие отличия от отечественной практики:

6 разработка и серийное производство двигателя сосредото6
чено в одной фирме;

6 создание научного задела, совершенствование технологии
изготовления и отработка новых конструкторских решений, модифи6
цирование и разработка двигателей нового поколения ведутся неп6
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Таблица 3. Хроника разработки вертолетных ГТД
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