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Как известно, начало развития авиационного газотурбинного
двигателестроения приходится на двадцатые 6 тридцатые годы XX
столетия. В этот период теоретические исследования велись в нес6
кольких странах. Значительное развитие они получили и в СССР.

Основой, на которой в дальнейшем развилось отечественное
газотурбинное авиадвигателестроение, послужили работы В.И. Ба6
зарова, Б.С. Стечкина, В.В. Уварова и других авторов. Начало ра6
бот по созданию газотурбинных двигателей в СССР можно отнести
к 1925 г., когда в НАМИ была организована группа под руковод6

ством Н.Р. Брилинга, занимавшаяся
изучением термодинамических цик6
лов газотурбинных двигателей, а
также исследованием процессов в
камере сгорания.

С 1930 г. работы по газовым
турбинам были переданы в лабора6
торию № 1 Всесоюзного теплотех6
нического института им. Ф.Э. Дзер6

жинского (ВТИ), где их возглавил В.В. Уваров.
В 1937 г. инженер Харьковского авиационного института

А.М. Люлька,  разрабатывает проект турбореактивного двигателя
РТД. В июле 1940 г. вышло Постановление СНХ СССР о необходи6
мости проведения работ по ТРД конструкции А.М. Люльки. Работы
осуществлялись в Ленинграде в Центральном котлотурбинном инс6
титуте и на Кировском заводе, где в 1941 г. проводились стендовые
испытания турбины, камеры сгорания и некоторых ступеней комп6
рессора нового ГТД РД61.

С началом войны из6за необходи6
мости массового, серийного выпуска
авиационной техники многие перспек6
тивные экспериментальные работы, ко6
торые начались еще до войны, были
прекращены, конструкторские коллек6
тивы расформированы, а документация
сдана в архивы. 

К концу войны Советский Союз
еще не имел газотурбинных двигателей отечественной конструкции,
доведенных до серийного производства. 

Поэтому развитие разработки и производства авиационных
ГТД в СССР на начальном этапе шло по следующим основным нап6
равлениям:

1) использование немецкого опыта (РД610, РД620);
2) приобретение в Англии лицензии на двигатели "Nene" и

"Derwent" фирмы Rolls6Royce (РД6
45, РД6500);

3) поддержка и развитие оте6
чественных разработок.

Разработка ГТД под руково6
дством А.М. Люльки была про6
должена в 1943 г. в ЦИАМ. В

1947 г. на заводе № 45 бы6
ли успешно проведены ис6
пытания и начато изготов6
ление первого отечествен6
ного реактивного двигате6
ля ТР61, разработанного
под руководством А.М.
Люльки. 

Для использования не6
мецкого опыта в области
создания авиационных ГТД
был организован государ6
ственный союзный опытный завод № 2 (сейчас ОАО "Кузнецов") в
г. Куйбышеве (Самаре).

В 1946 6 1950 гг. немецкие двигатели Jumo6004 под маркой РД6
10 выпускались в СССР на уфимском заводе № 26 6 первым в отрас6
ли приступившем к освоению производства реактивных двигателей
(сейчас ОАО "Уфимское
моторостроительное произ6
водственное объединение").
Всего было изготовлено
1911 шт. Двигатели BMW6
003A в СССР назывались
РД620 и производились на
казанском заводе № 16
(сейчас ОАО "Казанское
моторостроительное произ6
водственное объединение") с 1946 по 1949 гг. Изготовлено 2911 шт.

Приобретённые у фирмы Rolls6Royce двигатели "Nene" и
"Derwent" были на тот момент лучшими в мире. Эти двигатели, после
переведения в ЦИАМ в метрический раз6
мерный ряд и модернизации изготавлива6
лись под маркой РД645 и РД6500 с 1948 г.
на заводах 16, 26, 45 и 478.

В 1948 г. под руководством В.Я. Кли6
мова на базе двигателя РД645 были раз6
работаны ГТД ВК61, ВК61А, ВК61Ф, кото6
рые массово производились на заводах
№№ 16, 19, 24, 26, 45, 478 и 500. Об6
щее количество этих двигателей, произведенных в период с 1948 по
1961 гг., составило 50 493 шт.

В СССР разработкой газотур6
бинных двигателей занимались специ6
ализированные организации 6 опыт6
ные конструкторские бюро (ОКБ).
Они имели в своём составе опытные
заводы, где отрабатывались новые
технологии, изготавливались опытные
образцы двигателей и проводились их
испытания.
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В статье проанализирована история разработки и серийного производства авиационных газотурбинных двигате�
лей в СССР/России с начала 40�х годов прошлого столетия до настоящего времени. Выявлено, что отечественное
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Основными разработчиками авиационных ГТД были: Моско6
вское ОАО "АМНТК "Союз" (ОКБ6300),   Тушинское ФГУП "ТМКБ
"Союз" (ОКБ-500), Уфимское ФГУП "НПП "Мотор" (ОКБ626),
Московское ОАО "А. Люлька6Сатурн" (ОКБ6165), Рыбинское
ОАО "РКБМ" (ОКБ636), Омское ОАО "ОМКБ" (ОКБ629),
Пермское ОАО "Авиадвигатель" (ОКБ619), Самарское ОАО
"СНТК им. Н.Д. Кузнецова" (ГСОЗ №2), Санкт6Петербургское
ФГУП "Завод им. В.Я. Климова" (ОКБ6117) и Запорожское ГП
"ЗМКБ "Прогресс" им. академика А.Г. Ивченко". После прохожде6
ния испытаний документация на двигатели передавалась серийным
заводам, которые осуществляли их производство в соответствии с
планами, разработанными министерством авиационной промыш6
ленности. Такое разделение позволяло серийным заводам лучше
организовать массовое производство ГТД, не отвлекаясь на опыт6
ное строительство.

Серийное изготовление авиационных газотурбинных двигате6
лей в России осуществляют следующие предприятия: завод № 500
(Московское ОАО "ММП им. В.В. Чернышёва"), завод № 45 (Мос6
ковское ФГУП "ММПП "Салют"), завод № 36 (Рыбинское ОАО
"НПО "Сатурн"), завод № 16 (Казанское ОАО "КМПО"), завод №
26 (Уфимское ОАО "УМПО), завод № 19 (Пермское ОАО
"Пермские моторы"), завод № 24 (Самарское ОАО "Кузнецов"), за6
вод № 29 (Омское ФГУП "ОМП им. П.И. Баранова"), Тюменское
ОАО "Тюменские моторостроители". На Украине авиационные дви6
гатели производятся заводом № 478 (Запорожское ОАО "Мотор
Сич").

Результаты деятельности основных отечественных КБ в области
разработки авиационных ГТД представлены в виде таблиц (рисунки
1 6 8). Здесь опытные и серийные ГТД распределены по типам (ТВаД
и ВСУ, ТВД, ТРД, ТРДФ, ТРДД, ТРДДФ) и времени их создания. 

Такое представление дает возможность проследить творчес6
кий путь конструкторского коллектива, оценить его возможности и
квалификацию, а также наглядно продемонстрировать приоритеты
в разработке того или иного типа двигателя или двигателя в опре6
деленном классе, а при наличии аналогичной информации по зару6
бежным разработкам, судить о месте каждого КБ не только в оте6
чественном, но и в мировом двигателестроении. Имеется возмож6
ность оценить количественный вклад каждого конструкторского
бюро в создание двигателей определенного типа, а также его до6
лю в общем количестве разработанных (опытных и серийных) авиа6
ционных ГТД в стране. На диаграмме (рис. 1) показано в процент6
ном выражении количество типов ГТД, созданных в СССР/СНГ в пе6
риод с 1945 г. по 2014 г. 

На рис. 2 также в процентном выражении представлена доля
основных КБ6разработчиков ГТД в общем объеме разработок оте6
чественных двигателей. 

На этих и последующих диаграммах (рис. 3 6 8) указано также
процентное количество серийных двигателей (темные столбцы). Сле6
дует заметить, что количество двигателей, запущенных в серийное
производство, определялось не только их техническими параметра6
ми, но и иногда соображениями другого рода. Например, некоторые
двигатели, проходившие испытания, не производились из6за того, что
закрывались программы создания самолетов, на которые предпола6
галась установка этих двигателей (НК66, АИ67, ВК615Б, РД36641 и др.).

На рис. 3 6 8 показано участие предприятий в разработке от6
дельных типов ГТД и доля этих разработок, запущенных в серий6
ное производство.

Рис. 1 Процентное количество типов ГТД, созданных с 1945 по 2014 гг. и их коли�
чество, запущенных в серийное производство

Рис. 2 Процентная доля КБ�разработчнков ГТД в общем объёме разработок двигате�
лей и количество этих разработок, запущенных в серию

Рис. 3 Участие основных КБ в разработке ТРД и доля этих разработок, запущенных в
серийное производство

Рис. 4 Участие основных КБ в разработке ТРДФ и доля этих разработок, запущенных
в серийное производство

Рис. 5 Участие основных КБ в разработке ТВД и доля этих разработок, запущенных в
серийное производство

Рис. 6 Участие основных КБ в разработке ТРДД и доля этих разработок, запущенных в
серийное производство

Рис. 7 Участие основных КБ в разработке ТРДДФ и доля этих разработок, запущенных
в серийное производство
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ААннааллиизз  ррииссууннккоовв  11  66  88    ппооззввоолляяеетт  ссддееллааттьь  ссллееддууюющщииее  ввыыввооддыы:
1. Ни одно отечественное конструкторское бюро не разраба6

тывало ГТД всех типов.
2. Из общего количества разработанных отечественных ГТД,

анализируемых в настоящей работе (259 серийных и опытных дви6
гателей), доля ТВД и ТВВД составляет 13,1 %, ТРД 6 26,3 %, ТРДД 6
18,5 %, ТРДФ 6 17 %, ТРДДФ 6 12,7 %, ТВаД и ВСУ 6 12,4 %.

3. Наибольшее количество (19,3 % от общего числа опытных и
серийных ГТД всех типов) было создано в ОАО "АМНТК "Союз",
ФГУП "ТМКБ "Союз", ФГУП "НПП "Мотор", причем из них серийно
производились 14,3 % ГТД.

4. Несмотря на то, что из всех типов ГТД наибольшее количест6
во пришлось на ТРД, в конце 706х гг. их разработка (кроме подъем6
ных) практически прекратилась, поскольку появились более эконо6
мичные ТРДД. Основными разработчиками такого типа двигателей
являются ОАО "АМНТК "Союз", ФГУП "ТМКБ "Союз" и ФГУП "НПП
"Мотор" (28 % всех ТРД), а также ОАО "РКБМ" (22 %). ОАО "СНТК
им. Н.Д. Кузнецова", осваивая немецкий опыт, разрабатывало лишь
первые опытные двигатели. ГП "ЗМКБ "Прогресс" им. А.Г. Ивченко" и
ОАО "Авиадвигатель" создали по одному экспериментальному ТРД.
Первый в стране стендовый ТРД (С618) был испытан в 1945 г., а пер6
выми серийными ТРД были РД645 (1947 г.) и ТР61 (1947 г.). Первый
подъемный ГТД РД 36635 был создан в 1964 г. Самым мощным ТРД в
мире до сих пор является РД 36651 (Рвзл. = 206 кН, 1978 г.).

5. Разработка ТРДФ в стране была прекращена в первой поло6
вине 706х гг. Основные разработчики 6 ОАО "АМНТК "Союз", ФГУП
"ТМКБ "Союз", ФГУП "НПП "Мотор" (59 %), а также ОАО "А. Люлька6
Сатурн" (18,2 %). Первым серийным ТРДФ был ВК61Ф (1951 г.), а пер6
вым двухкаскадным ТРДФ 6 Р116300 (1960 г.). Эти двигатели способ6
ствовали появлению первых отечественных сверхзвуковых самолетов
МиГ617ПФ, а также МиГ621 6 одного из лучших в мире  сверхзвуковых
истребителей. Самый мощный в мире серийный ТРДФ РД67М2
(Рвзл.ф. = 162 кН) производился с 1965 г. для самолета Ту622К.

6. Разработка ТВД осуществлялась до середины 606х гг., а за6
тем была возобновлена с середины 806х гг. В настоящее время не6
которые КБ разрабатывают двигатели с редукторным приводом
воздушного винта или винтовентилятора. Основной вклад в соз6
дание ТВД внесли СНТК им. Н.Д. Кузнецова (35,4 %) и ЗМКБ
"Прогресс" им. А.Г. Ивченко (32,4 %). Первые опытные ТВД в Рос6
сии были созданы в 1945 г. (Э3080 под руководством В.В. Уваро6
ва), в 1949 г. (ТВ6022 в ОКБ Н.Д. Кузнецова) и в 1950 г. (ВК62 в ОКБ
В.Я. Климова). Самый мощный в мире ТВД до настоящего времени
НК612 (Nвзл. = 9200 кВт) был испытан в 1952 г., а первый в стране
серийный ТВД НК612М (Nвзл. = 11 025 кВт), выпускаемый с 1954 г.,
до сих пор является самым мощным и экономичным ТВД в мире. Бла6
годаря этим двигателям был создан самолет Ту695 6 основа отече6
ственной стратегической авиации. Первый отечественный ТВД с
приводом воздушного винта через редуктор от свободной турби6
ны был создан в ОМКБ в 1970 г. (ТВД610).

Первый отечественный опытный трехконтурный двигатель
НК662 был испытан в 1982 г.

Первый демонстрационный ТВВД Д6236 был представлен в
1985 г. Испытания первого в стране ТВВД с задним расположением
винтовентилятора (НК6110) были осуществлены в 1988 г. (сейчас та6
кой проект на Западе именуется "открытый ротор"). Первым ТВВД,
испытанным в полете, был Д627 (в 1990 г. этот двигатель стал первым

в мире маршевым ТВВД на самолете Ан670).
7. В создании ТРДД наибольшее участие принимали ОАО

"СНТК им. Н.Д. Кузнецова" (35,4 %), ОАО "Авиадвигатель" (33,3 %)
и ЗМКБ "Прогресс" им. А.Г. Ивченко (27,1 %). Первый отечествен6
ный серийный двухроторный ТРДД Д620П производился с 1960 г.,
а первый серийный трехроторный ТРДД с большой степенью
двухконтурности Д636 6 с 1977 г. Первый в мире летавший опыт6
ный ТРДД НК688, работающий на жидком водороде, проходил
испытания в 1988 г., а НК689, работающий на сжиженном при6
родном газе, 6 в 1989 г. Самый мощный в СССР ТРДД Д618Т
(Рвзл. = 230 кН) серийно производится с 1984 г. Этот двигатель
обеспечил появление самых грузоподъемных в мире самолетов
(Ан6124 и Ан6225). Первый в мире опытный ТРДД со сверхвысо6
кой степенью двухконтурности НК693 был испытан в 1989 г.

8. ТРДДФ в основном разрабатывали ОАО "СНТК им. Н.Д. Куз6
нецова" (36,3 %) и ОАО "А.Люлька6Сатурн" (30,3 %). При этом пер6
вым в стране ТРДДФ был ВК63 (1956 г.), созданный в КБ В.Я. Климо6
ва. Первым серийным ТРДДФ стал НК6144 (1964 г.). Самыми мощны6
ми в мире являются НК625 и НК632 (Рвзл.ф. = 245 кН). Серийное про6
изводство НК625 осуществляется с 1977 г.

9. Основными разработчиками ТВаД в стране являются ФГУП
"Завод им. В.Я. Климова" (59,4 %) и ЗМКБ (15,6 %). Первый опытный
вертолетный ТВаД ТВ62К был создан в 1953 г. Первым серийным
вертолетным ТВаД был Д625В (1958 г.) 6 в это время самый мощный в
мире (Nвзл. = 4,05 МВт). В настоящее время самым мощным в мире
является ТВаД Д6136 (Nвзл. = 10,29 МВт), который серийно произво6
дится с 1982 г. для крупнейшего в мире вертолета Ми626.

10. Анализируя динамику разработки отечественных ГТД, по
поколениям в соответствии с классификацией ЦИАМ [1] (рисунок 9),
можно отметить, что в период с 1945 по 1950 гг. было создано
10,5 % всех ГТД, разработанных в стране с 1945 по 2005 гг. На ди6
аграмме заштрихованные области отражают в процентах количест6
во серийных двигателей. На этот период приходится 6 % от общего
числа серийных двигателей, т.е. количество двигателей, запущенных
в серийное производство, составило 31,8 % от всех разработок,
приходящийся на рассматриваемый промежуток времени. Это были
двигатели I поколения.

В условиях централизованного управления авиационной про6
мышленностью путем тщательно выбранного стратегического нап6
равления развития в СССР в короткие сроки были переоснащены
авиамоторные заводы и организовано производство ГТД. Двигате6
ли I поколения (РД610, РД620, РД645, РД6500, РД645Ф, ВК61, ВК61А,
ВК61Ф, ТР61 и АЛ63), разработанные тремя конструкторскими бюро
(ОКБ6500, ОКБ6165, ОКБ6117), серийно производились на семи
предприятиях СССР.

При создании этих двигателей проектировщиками и изготовите6
лями двигателей осуществлялось освоение опыта проектирования и
производства новой газотурбинной техники. При этом политическая
обстановка того времени требовала быстрого переоснащения ави6
ации с поршневой на реактивную. Этим объясняется, что в выпуске
одних и тех же ГТД участвовали разные предприятия.

При создании двигателей II поколения продолжают форми6
роваться связи ОКБ 6 серийный завод, основанные на специали6

Рис. 9 Динамика разработки отечественных ГТД

Рис. 8 Участие основных КБ в разработке ТВаД, ВСУ и доля этих разработок, запущен�
ных в серийное производство
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история

зации предприятий. Например, ТМКБ "Союз" и завод им. В.В. Чер6
нышёва 6 специализация на создании ТРД(Ф), продолжившаяся
также в производстве двигателей III и IV поколений. То же можно
отнести к связям "А. Люлька6Сатурн" 6 ФГУП "ММПП "Салют" и
ОАО "УМПО"; ОАО "РКБМ" 6 "Рыбинские моторы"; ОАО "СНТК
им. Н.Д. Кузнецова" 6 "Моторостроитель"; "Завод им. В.Я. Климо6
ва" 6 "Мотор6Cич"; "Авиадвигатель" 6 "Пермские моторы"; ЗМКБ
"Прогресс" 6 "Мотор6Cич" и другие.

Одновременно предприятия начинают специализироваться на
производстве двигателей определенного типа и типоразмера. Нап6
ример, ОАО "УМПО", ФГУП "ММПП "Салют" и "Тюменские мото6
ростроители" производили главным образом ТРД(Д)Ф; "Моторост6
роитель" 6 мощные ТВД и ТРДДФ; КМПО, "Пермские моторы" и "Мо6
тор6Cич" 6 ТРДД для пассажирских и транспортных самолетов; ФГУП
"ОМП им. П.И. Баранова" и "Мотор6Cич" 6 ТВаД для вертолетов и т.д.

Анализируя количество выпущенных двигателей, их парамет6
ры и время производства, можно сделать вывод о развитой техно6
логической базе предприятий, их устойчивых связях с разработчи6
ками, широком использовании опыта и традиций при создании
отечественных ГТД.

Проведенный анализ деятельности предприятий авиамоторной
промышленности показал, что в настоящее время необходима мощ6
ная научно6техническая база для создания современной методоло6
гии разработки конкурентоспособных двигателей, направленная на
сокращение суммарных затрат и сроков разработки авиадвигате6
лей [2, 3]. Этому способствует также и тот факт, что стоимость соз6
дания новых двигателей постоянно растет. Например, сейчас для
подготовки к серийному производству двигателя пятого поколения
АЛ641Ф требуется как минимум один млрд долларов [4]. Добиться
снижения этих затрат можно за счет объединения усилий нескольких
предприятий.

При интеграции предприятий прежде всего укрупняются их ма6
териальные, энергетические и интеллектуальные ресурсы. Это поз6
волит использовать их наиболее рационально.

Разумеется, для успешной деятельности этих предприятий, не6
обходимо научное обеспечение такими федеральными государ6
ственными научными центрами, как ЦИАМ им. П.И. Баранова, НИЦ
ЦИАМ, НИИД, ВИАМ и другими, проводящими перспективные ис6
следования, разрабатывающими стратегию развития двигателест6
роения и создающими научно6технический задел. Кроме этого, не6
обходимо наличие в вузах системы подготовки специалистов, владе6
ющих современными средствами и методами создания, хорошо зна6
ющих историю развития конструкций и технологий ГТД.

При этом необходима взаимная интеграция вузов и авиадвига6
тельных предприятий, способствующая обеспечению преемствен6
ности поколений, как в высшей школе, так и в конструкторско6про6
изводственной среде, а также повышению квалификации и перепод6
готовки кадров [5].

Совместные проекты предприятий и ОКБ России и других
стран СНГ позволят не только укрепить конкурентную позицию и

увеличить доли рынка, разделить затраты по программам (разра6
ботки, запуска серийного производства, продажи, послепродаж6
ного сервиса), но также разделить промышленные риски в случае,
если рынок окажется более слабым, чем предполагалось; объеди6
нить компетентность во многих областях и специальное оборудо6
вание, тем самым создать мощные организации, способные обс6
луживать многих потребителей и развивать стратегические связи
на долгий срок. Это также будет способствовать созданию на ба6
зе авиационных ГТД серии промышленных газотурбинных устано6
вок различного назначения.

Современный международный опыт подтверждает правиль6
ность концепции создания таких проектов. Например, крупнейшие,
ранее конкурирующие фирмы Pratt and Whitney и General Electric
совместно разработали двигатель GP 7000. Двигатели семейства
CFM.56 создаются общими усилиями фирм General Electric и SNEC6
MA; все авиационные и ракетные фирмы Германии объединены в
единый концерн.                                                                                      
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В конце апреля в Учебном центре
Пермского моторного завода был открыт ма6
кетный класс для проведения теоретических и
практических занятий по обслуживанию газо6
турбинных двигателей наземного примене6
ния мощностью от 2,5 Мвт до 25 Мвт.  

До недавнего времени здесь функцио6
нировали классы теоретического обучения
по наземным и авиационным двигателям, а
также макетный класс для практического
обучения специалистов по обслуживанию
авиадвигателя ПС690А. 

Новый класс оснащен макетом газо6

турбинной установки мощностью 4 МВт, а
также целым комплексом наглядных пособий
и образцов деталей данного двигателя. 

В распоряжении обучающихся и эксплу6
атационно6техническая документация (руко6
водства по эксплуатации двигателя, бюллете6
ни и эксплуатационно6технические методики),
и специальная борт6сумка со всеми необхо6
димыми инструментами для работы.

По словам управляющего директора
ОАО "ПМЗ" Сергея Попова, развитие
учебного центра в "наземном" направлении
будет способствовать повышению профес6

сионального уровня специалистов Пермско6
го моторного завода в эксплуатирующих ор6
ганизациях, налаживанию грамотной и чет6
кой системы обслуживания пермских двига6
телей на объектах заказчиков. 

Сергей Попов отметил, что при обще6
нии с руководителями компаний6заказчи6
ков постоянно слышит, что пермские ГТУ
отличает качество и надежность, а это зна6
чит, что из года в год заказы на наземную
технику будут расти. 

ОАО "Пермский моторный завод"
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