
Четырехлетний
рост
Российские авиадвигателестро-
ители уже четвертый год подряд
продолжают демонстрировать
устойчивый рост. По данным
Союза авиационного двигате-
лестроения (АССАД), органи-
затора выставки «Двигатели-
2008», в 2007 г. объем продаж
продукции и услуг в целом по
отрасли возрос более чем на
19% и составил 94,9 млрд руб. 

Быстрее всего росли разра-
ботчики (около 38% в среднем,
а на отдельных предприятиях —
как, например, КБ «Авиадвига-
тель» — рост превысил 100%).
По мнению АССАД, это связа-
но с разработкой новых авиа-
двигателей: SaM146, ВК-800 и
ПС-90А2. В 2008 г. в бюджетное
финансирование будут включе-
ны турбовинтовентиляторный
двигатель НК-93 и перспектив-
ный двигатель для будущего
ближнесреднемагистрального
лайнера МС-21. 

Еще одной заметной тен-
денцией развития отрасли стало
увеличение объемов работ с
инозаказчиками. Осредненная
доля иностранных заказов воз-
росла с 29 до 44%. Союз авиаци-
онного двигателестроения объ-
единяет 56 профильных пред-
приятий России и СНГ, в том
числе научно-исследователь-
ские организации, КБ, серий-
ные и ремонтные заводы.

Максим Пядушкин
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Обозрение выставки
«Двигатели-2008»

На выставке «Двигатели-2008»
Пермский моторостроительный
комплекс (ПМК) представляет
макет нового двигателя ПС-90А2.
Его циклические испытания ус-
пешно завершились в феврале. По
сообщению ПМК, в ходе этого
этапа испытаний, начавшегося в
ноябре прошлого года, наработка
двигателя составила 1000 циклов.

ПС-90А2 является глубокой
модернизацией серийного ПС-

90А, которая разрабатывается КБ
«Авиадвигатель», входящим в
ПМК, совместно с американской
компанией Pratt & Whitney. По
сохранении тяги в 16 т, в отличие
от базового варианта, ПС-90А2
имеет возможность ее форсирова-
ния до 18 т. Он предназначен для
среднемагистральных самолетов
Ту-204 и Ту-214. 

ПС-90А2 будет сертифициро-
ван по Авиационным правилам
АП-33. Первые два двигателя пе-
редадут на летные испытания ли-
зинговой компании «Ильюшин
Финанс Ко.» уже в этом году. За-

пуск серийного производства на-
мечен на 2009 г. Часть агрегатов и
комплектующих будут поставлять
зарубежные производители.

По утверждению разработчи-
ков, хотя ПС-90А2 будет пример-
но на 20% дороже, чем базовая
модификация, стоимость его жиз-
ненного цикла снизится на 35%
по сравнению с ПС-90А. Среди
прочих преимуществ называются
улучшенные ресурс, надежность и
меньшая трудоемкость обслужи-
вания в эксплуатации.

У ПМК уже есть заказы на но-
вый двигатель: 12 единиц будет
поставлено иранской компании
Iran Airtour вместе с пятью самоле-
тами Ту-204-100Е. Разработчики
также планируют создание моди-
фикации ПС-90А2М с тягой, уве-
личенной до 17,4 т, которая пред-
назначена для дальнемагистраль-
ных самолетов Ил-96-400М/Т.

Андрей Быстров

Испытания ПС-90А2
продолжаются

Perm Motors is exhibiting a full-
scale mock-up of its new PS-90A2
turbofan at the Engines 2008 show.
This advanced derivative of the in-
production PS-90A is under joint
development by Perm Motors de-
sign subsidiary Aviadvigatel and
Pratt & Whitney.

The engine is designed to power
the Tupolev Tu-204 family of airlin-

ers. Aviadvigatel also is planning to
develop the 17,4-ton-thrust PS-
90A2M version for use on long-
range Il-96-400M/T aircraft.

The PS-90A2 currently is in
ground testing at Aviadvigatel. Life
cycle tests, which were completed
in mid-March, involved 1,000 cy-
cles with the turbine inlet tempera-
ture reaching 1,860 deg. K.

The PS-90A2 will offer a maxi-
mum certified thrust of 16 ton, with a
further growth capability up to
18,000 ton. The first two engines will
be delivered to Ilyushin Finance
leasing company later this year for
flight testing. This test program will
culminate in the PS-90A2’s certifi-
cation to Russian AP-33 standards,
which are harmonized with U.S. Part
33 requirements. Engine production
is scheduled to begin in 2009, with
some components being purchased
from suppliers outside Russia.

The new engine’s price is expect-
ed to be about 20 percent higher than
the baseline powerplant, but the de-
velopment team says the PS-90A2
will be some 35 percent cheaper to
operate. Other advertised design im-
provements include increased on-
wing time and easier maintenance.

Perm Motors already has signed
the first foreign customer for the
PS-90A2: it will supply a total of 12
engines for the five Tu-204-100E
aircraft on order from Iranian carri-
er Iran Airtour.

Andrey Bystrov

Tests Continue with
PS-90A2 Engine

«Пермские моторы» планируют
развернуть серийное производство
нового ПС-90А2 уже в следующем году

Perm Motors is set to launch
PS-90A2 production in 2009 ПМ

К
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Наш стенд на Engines-2008: F30 №3

Другие издания «А.Б.Е. Медиа»:

The TV3-117VMA-SBM1V
turboshaft engine displayed at
Engines 2008 is the first in-
house design by Ukraine’s Mo-
tor Sich, the largest helicopter
powerplant manufacturer in
the CIS. This engine received
Part 33 certification from the
CIS-wide MAK aviation au-
thority in September 2007.

Motor Sich believes the
new member of the TV3-
117VMA family will give it a
certain edge over Russian
manufacturers, who are pre-
paring to launch production
of the Klimov VK-2500 heli-
copter engine and have lon-
ger-term plans for producing
more advanced types.

The new TV3-117 version
is built around the gas genera-
tor and free turbine of the pro-
duction TV3-117VMA-SBM1
engine. Motor Sich says the
choice of the ТV3-117VMA-
SBM1 compressor turbine will
eliminate the need for certain
life-limited parts that were

used in previous versions of
the TV3-117 family.

The SBM1V version is cer-
tified for 2,000 hours/cycles be-
fore first overhaul, as well as a
service life of 6,000 hours/cy-
cles. Motor Sich plans to even-
tually improve these limits to
3,000 hours and 9,000 hours, re-
spectively. The maximum rated
power range is 2,000-2,500 hp.

Motor Sich is offering the
engine as an upgrade solution

for Mil Mi-8 family heli-
copters. The company esti-
mates that equipping a Mi-
8MT with the SBM1V variant
– and installing a modified
gearbox that provides 2,500-hp.
at takeoff – would increase the
helicopter’s maximum take-off
weight by 2 tons, augment its
external load capacity up to 6
tons, and boost the cruise speed
to 250-260 km/hr.

Maxim Pyadushkin 

В марте этого года японская компания Mit-
subishi Heavy Industries получила первый за-
каз на свой новый региональный самолет
MRJ с двигателем GTF (geared turbofan —
турбовентилятор с приводом через редук-
тор). На разработку GTF компания Pratt &
Whitney потратила 20 лет и более 1 млрд
долл., и его выбор в качестве силовой уста-
новки для MRJ стал как нельзя более удач-
ным для обеих сторон. Двигатель GTF бу-
дет выгодно отличать японский самолет от
конкурентов на тесном рынке региональ-
ных лайнеров, тогда как в лице Mitsubishi
P&W получит стартового заказчика на свой
инновационный продукт. 

Для P&W этот контракт приобретает
особое значение, в свете того что лидеры

мирового авиастроения, Airbus и Boeing,
не торопятся с запуском программ нового
поколения узкофюзеляжных самолетов на
замену популярных А320 и В-737, в расче-
те на которые и проектировался GTF.
Поскольку потребная тяга для этих само-
летов составляет 11–16 т, GTF проектиро-
вался исходя из диапазона тяги от 10 до
18 т, а первый испытательный образец по-
строен с расчетной тягой 13,6 т. В основу
нового двигателя положен газогенератор
PW6000, недавно сертифицированный для
А318. Из-за смещения сроков начала раз-
работки новых узкофюзеляжных моделей
P&W обратила внимание на сегмент реги-
ональных самолетов — MRJ от Mitsubishi
и CSeries от Bombardier. Ввод в эксплуата-
цию 70-местного MRJ70 и 90-местного
MRJ90 намечен на 2012 г. Решение о за-
пуске 110–130-местных CSeries будет при-
нято в течение 2008 г.

Соответственно уменьшился и размер
двигателя. Если у испытательного образца
GTF диаметр вентилятора составляет 80
дюймов (примерно 203 см), то для MRJ ди-
аметр вентилятора будет 56 дюймов (тяга
6,35–7,7 т), а для CSeries — 73 дюйма (тяга
10,4 т). Сертификация двигателя заплани-
рована на 2011 г.; уже в июле текущего года
начнется серия летных испытаний. 

Елизавета Казачкова

Взаимный расчет

Первым заказчиком самолета MRJ с двигателем
Pratt &Whitney GTF стала японская авиакомпания
All Nippon Airways

Equipping a Mil Mi-8MT with the new Motor-Sich TV3-117VMA-SBM1V
turboshaft would increase the helicopter’s external load capacity up to 6 tons

Ukraine Strikes Back
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Future airliner programs will require a
much closer dialogue between airframers
and engine makers, according to Vladimir
Raschupkin, Rolls-Royce’s Regional Di-
rector for Russia. In the following interview
with the Show Observer Engines 2008,
Raschupkin outlines his vision for the de-
velopment of powerplant engineering and
the role the Russian companies could play
in this process.

— As Russian and Ukrainian engineers
continue to perfect traditional bypass turbo-
fans, work is simultaneously underway on
prospective aero-engine concepts. Russia’s
NK-93 is a geared ducted-fan engine, while
Ukraine’s D-27 is an unducted, open-rotor
propfan. How competitive do you think
these designs could be?

— The following comments express my
personal views; nothing I say here is the offi-
cial position of Rolls-Royce.

Russia has the necessary specialized ex-
pertise, including experience in gearboxes,
propellers and propfans. Now that this tech-
nical expertise is matched by Russia’s signif-
icant financial resources, I believe the indus-
try is getting ready for international coopera-
tion. Russian companies can now work on a
risk-sharing basis. They can invest in the full
development and production cycle for a given
engine’s component — design, manufacture,
after-sales support, parts supply, etc., and al-
so share in the revenues. This is how Rolls-
Royce works with Pratt & Whitney on the
V2500 engine. It also is how Snecma current-
ly is working with Russia’s NPO Saturn on
the SaM146.

This is the only practical method of inter-
national cooperation. It is the way things are,
and the sooner people in Russia realize this,
the better. If you look at engines and aircraft
today, no country develops them indepen-
dently anymore.

— New-generation aircraft will require
new powerplants. Do you think there is still
some untapped potential left in the bypass

turbofan concept, or will it be wiser to pursue
new, alternative designs?

— You are correct: the requirements [for
future airliner engines] are extremely rigor-
ous. Engine manufacturers must deliver a 50
percent improvement in fuel burned by the
year 2020, while simultaneously meeting
more stringent restrictions on noise. Taken
separately, the high fuel efficiency and low
noise levels are not so difficult to achieve, but
providing them at the same time is a real
challenge.

One example is the open-rotor design
that Rolls-Royce is working on. It provides
an instant gain in fuel efficiency, but the
problem of noise, both on the ground and in
the cabin, is more difficult to resolve. If it was
decided to build a geared fan — which is what
Pratt & Whitney is doing — fan speed could
be reduced below the level of Rolls-Royce’s
three-shaft design. This would result in a high
bypass ratio and a large-diameter fan. With a
ducted fan it is easier to tackle noise, but the
price to pay comes from drag and weight of
the nacelle, which will grow as the fan diam-
eter increases — effectively reducing aircraft
performance.

Every such issue should be consid-
ered as part of a larger picture. All the
engine concepts I’ve discussed are vi-
able. The question is how we can ap-
ply a systemic approach for making
the best use of their advantages and
making up for their disadvantages. To
a great extent, the choice of future
concepts will depend on airframers,
on what they need and what compro-
mises they are prepared to make.

— You mentioned a systemic ap-
proach. Could you elaborate?

— In my personal opinion, civil
aviation has reached a point at which
the very approach to developing new
aircraft must be fundamentally re-
vised. Previously, engine makers and
airframers worked all but indepen-
dently from each other. Today the
airframe and its powerplant must be
developed as a single system. For ex-
ample, in order to implement the
open-rotor concept, the airframe
should be developed differently; op-
timal noise reduction and noise
shielding should be ensured. Another
critical issue is the distribution of
various systems between the engine
and airframe. Should we retain the
air bleed system? Should we have en-
gine-powered hydraulics, or will all

the aircraft systems be electrically con-
trolled, with electricity supplied via engine-
powered generators? Or should we stop re-
lying on the engines for electrical power as
well? Research currently is underway into
fuel cells as a possible alternative for the
APU, which is only used on the ground. If a
reasonably high power-to-weight ratio can
be attained, then fuel cells might end up
powering aircraft systems both on the
ground and in flight.

There is really nothing revolutionary
about this new approach. You can see ele-
ments of it in Boeing’s 787, which imple-
ments a more electric aircraft concept. Still,
it seems to me that neither airframers nor
engine developers have yet fully understood
that they need to change their ways. Per-
haps this will happen during work on the
next-generation narrowbodies jetliners. I
believe that joint teams [of airframe and
powerplant specialists] should work on new
projects right from the conceptual design
phase to define the airframe-engine config-
uration holistically.

This interview was prepared
by Alexey Sinitsky

At First Hand
«The approach to developing new aircraft

must be fundamentally revised»

Vladimir
RASCHUPKIN
Rolls-Royce’s
Regional Director
for Russia
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В НИЦ Центрального ин-
ститута авиационного мо-
торостроения (ЦИАМ) в
подмосковном Тураево
продолжаются испытания
акустических характерис-
тик биротативного венти-
лятора с противовращени-
ем, изучаемого в рамках
общеевропейской прог-
раммы VITAL, которую ве-
дут французская Snecma и
ряд партнеров (в том числе
ЦИАМ). 

Программа нацелена на
создание чистого и тихого
перспективного двигателя
повышенной степени двух-
контурности. Основные за-
дачи — снижение уровня
эмиссии CO2 на 10%, NOX

— на 60%, снижение уров-
ня шума на взлете на 6 дБ.
Исследования в ЦИАМ
проводятся на крупномас-
штабной модели вентиля-
тора диаметром 500 мм. От-
личительная особенность
акустического стенда в Ту-

раево заключается в том,
что вентилятор приводится
во вращение посредством
длинной штанги, что поз-
воляет исследовать акусти-
ческие поля в задней по-
лусфере. 

Перспективный венти-
лятор имеет две ступени,
вращающиеся в противопо-
ложных направлениях. Дви-
гатель для его привода тре-

буется разрабатывать спе-
циально, однако, по словам
специалистов, если за основу
взять газогенератор SaM146
с переделанной турбиной,
можно будет достичь тяги
примерно 12 т, что позволит
предложить его в качестве
силовой установки для уз-
кофюзеляжного самолета
нового поколения.

Алексей Синицкий

Решение о начале летных
испытаний нового турборе-
активного двигателя РД-
1700 может быть принято в
апреле, сообщили Обозре-
нию «Двигатели-2008» в
ТМКБ «Союз». В начале
месяца опытный двигатель
№ 8 был отправлен в Жуко-
вский для установки на ле-
тающую лабораторию на
основе самолета МиГ-АТ.
Летные испытания будут
проводиться в так называ-
емом косом варианте —
вторым двигателем на
МиГ-АТ будет стоять фран-
цузский Larzac, для замены
которого и разрабатывался
РД-1700.

В отличие от Larzac,
российский двигатель име-
ет большую тягу — 1700 кг.
В ходе наземных испыта-
ний он уже наработал свы-
ше 300 ч; кроме того, в фев-
рале был проведен ком-
плекс наземных испытаний
опытного двигателя № 5 на

крыле МиГ-АТ, в том числе
пробежка по полосе с раз-
гоном до 210 км/ч.

Разработчики надеют-
ся, что, в случае успешных
летных испытаний, РСК
«МиГ» подключится к фи-
нансированию программы
создания РД-1700, которая
до сих пор велась исключи-
тельно за счет ТМКБ «Со-
юз». Тем не менее за счет

изменения двухконтурнос-
ти РД-1700 в ТМКБ «Союз»
уже спроектировали новую
модификацию двигателя с
тягой 2500 кг, которая пред-
лагается для установки на
новом УТС Як-130. Также в
интересах российских ВВС
проектируется еще один
вариант двигателя с тягой в
4000 кг.

Максим Пядушкин

Биротативный вентилятор, изучаемый в рамках программы VITAL,
может стать основой чистого и тихого двигателя будущегo

Меньше шума

К взлету готов

Как рассказал Обозрению «Двигатели-
2008» генеральный директор авиакомпа-
нии «Волга-Днепр» Сергей Дьячков, его
компания уже представила в ОАК пред-
ложение по возобновлению производ-
ства самолетов Ан-124. Стремление ОАК
сформировать собственную линейку
грузовых самолетов может приблизить
вынесение решения по «Русланам» —
его крупнейший перевозчик негабарит-
ных грузов ждет уже несколько лет. 

Для версии Ан-124-100М-150, кото-
рую будут производить в случае возоб-
новления проекта, украинский «Мотор
Сич» совместно с КБ «Ивченко-Прог-
ресс» модернизировали двигатель Д-18Т
3-й серии в профиль Д-18Т 4-й серии.
Новая модификация отвечает требова-
ниям по шумам IV главы ICAO, ее тяга
увеличена почти до 27 т, что в свою оче-
редь позволяет повысить грузоподъем-
ность самолета с 120 до 150 т. 

Как рассказал генеральный дирек-
тор «Мотор Сича» Вячеслав Богуслаев,
новых параметров двигателя удалось
достичь в том числе за счет использова-
ния новых материалов и новых алгорит-
мов проектирования. «Например, рань-
ше было одно число компрессоров, в
модернизированном варианте их коли-
чество меньше; раньше система управле-
ния была аналоговая, сейчас цифровая
(FADEC); узкохордная лопатка заменена
на широкохордную — все это дает эконо-
мический эффект», — объясняет он. 

Сегодня модернизированные двига-
тели эксплуатируются на одном самоле-
те АНТК им. Антонова. При этом «Мо-
тор Сич», по словам Богуслаева, не оста-
навливал производство предыдущей
версии Д-18Т. «Каждый год мы ремон-
тируем или делаем восемь двигателей»,
— говорит глава украинской компании.
Эти работы выполняются для различ-
ных эксплуатантов Ан-124: «Волга-
Днепр», АНТК им. Антонова, Минобо-
роны России.  

Полина Зверева

Благодаря новым, более мощным двигателям
Д-18Т 4-й серии будущий Ан-124-100М-150
сможет увеличить грузоподъемность до 150 т

Новый двигатель
для «Руслана»
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РД-1700 должен заменить
устаревшие двигатели Larzac
на новом учебно-тренировочном
МиГ-АТ, без доработки мотогондолы
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Ключевые направления работы НПО «Са-
турн» — двигатель SaM146 для региональ-
ного самолета Superjet 100 и двигатель для
истребителя пятого поколения. О перспек-
тивах ведущей российской двигателестро-
ительной компании Обозрению «Двигате-
ли-2008» рассказывает ее генеральный кон-
структор Михаил Кузменко.

— Михаил Леонидович, в каком состо-
янии сейчас находятся работы по двигате-
лю SaM146?

— Работа идет точно по графику, согла-
сованному с разработчиком самолета Su-
perjet 100 (SSJ 100), компанией «Граждан-
ские самолеты Сухого» (ГСС). 20 февраля
этого года произведен первый успешный
запуск двигателя в составе самолета SSJ
100; сейчас совместно с ГСС ведутся пла-
новые работы по подготовке самолета к
первому вылету. Все, что было необходимо
для осуществления первого полета, нами
выполнено. Общая наработка по двигателю
составляет около 1200 ч, в том числе в сос-
таве летающей лаборатории Ил-76ЛЛ —
свыше 80 ч, из них в полете — около 50 ч.
Летные испытания проходят практически
без замечаний, к двигателям претензий нет.
Сейчас по результатам проведенных назем-
ных и летных испытаний ЦИАМ подтвер-
дил ресурс 80 полетов, 180 ч для проведе-
ния летных испытаний в составе самолета
SSJ 100. Этот ресурс достаточен для начала
сертификационных полетов.

При создании SaM146 мы активно ис-
пользовали CALS-технологии (Continuous
Acquisition and Life Cycle Support — непре-
рывная информационная поддержка жиз-
ненного цикла продукции), поэтому уда-
лось в столь сжатые сроки сделать такой
удачный двигатель. Потребовался сплав на-
учных достижений, опыта и желания сде-
лать побыстрее. И, разумеется, упорная ра-
бота. Двигателисты привычны к тому, что
первый новый двигатель обычно долго не
работает — что-нибудь ломается. А сейчас
один из первых двигателей SaM146 отрабо-

тал 1000 циклов без переборки — вот уро-
вень сегодняшнего проектирования.

Мы и наши партнеры стараемся сделать
двигатель как можно лучше. Нам удалось с
первой попытки — хотя, конечно, готови-
лись долгие годы, работали, моделировали,
проектировали — сделать вентилятор с
чрезвычайно высокими характеристиками.
Достигнут КПД около 93%, прекрасные
акустические характеристики плюс хоро-
шие характеристики вибрационной стой-
кости. Сегодня и двигатель SaM146, и са-
молет SSJ — это успех российского самоле-
тостроения, тут никаких сомнений быть не
может.

— Как продвигаются работы по двигате-
лю для истребителя пятого поколения?

— У нас на выходе модификация дви-
гателя АЛ-31, изделие 117С, с характерис-
тиками, очень близкими к двигателю пя-
того поколения. И мы можем постоянно
его совершенствовать, вставляя в сущес-
твующий двигатель новые концептуаль-
ные наработки. Разумеется, такой подход
нельзя применять до бесконечности, но
эту возможность можно и нужно исполь-
зовать. Мы никогда не прекращали зани-
маться этим двигателем и упорно над ним
работаем. Для меня лично это самая глав-
ная работа в жизни.

— Каково Ваше мнение о двигателе для
МС-21?

— Мне кажется, было бы странно, если
бы тот опыт, который мы получили при ра-
боте над SaM146, не использовали при ра-

боте над этим проектом. В SaM146 реализо-
вано все, что можно было сегодня реализо-
вать — и по шуму, и по экономичности.
Когда появятся новые идеи, новые знания,
то, конечно, их надо будет учитывать, но
сегодня мы внедрили буквально все, что
могли. На мой взгляд, это будет наиболее
короткий, наиболее эффективный путь
создания нового двигателя. И совсем не
обязательно все собирать на одном пред-
приятии, нужно развивать кооперацию. В
SaM146 заложены огромные резервы по
температуре и ресурсу; это обеспечивает
его низкие расходы на техническое обслу-
живание в процессе эксплуатации. Но я ду-
маю, что существенного дальнейшего фор-
сирования непосредственно этого двигате-
ля не будет. Это зависит от наших догово-
ренностей с партнерами. Если потребуется,
безусловно, мы пойдем дальше, такие воз-
можности существуют.

— На Ваш взгляд, назрела ли уже необ-
ходимость при создании перспективного
двигателя для гражданских самолетов обра-
щаться к новым схемам двигателей, или ре-
зервы классической двухконтурной схемы
еще не исчерпаны?

— Я думаю, это вопрос времени. Когда
потребуется новый уровень экономичнос-
ти, конечно, будут востребованы новые
схемы, однако для них еще предстоит найти
более эффективные и более дешевые реше-
ния. Но это не сегодняшний день, это чуть-
чуть позже. Пока, на мой взгляд, и для ре-
дукторной схемы, и для открытого винто-
вентилятора остаются вопросы стоимости.
Экономичность вроде бы лучше, но цена
двигателя, цена эксплуатации намного воз-
растает, ведь это достаточно сложные сис-
темы. Поэтому, несмотря на большие фор-
мальные преимущества, таких двигателей
нет сегодня в массовой эксплуатации. А
классическая двухконтурная схема себя да-
леко не исчерпала, и на многие десятиле-
тия вперед она будет работать и работать. С
Snecma, кроме двигателя SaM146, других
работ у нас нет. Но мы ведем некоторые ра-
боты, связанные с созданием двигателей
перспективных схем. Разумеется, без кон-
кретного заказа мы не можем выделять на
них очень большие ресурсы, однако зани-
маемся тем, что дает нам современная на-
ука — моделированием на базе CALS-тех-
нологий. Мы непрерывно работаем в этой
области и многого достигли. И поскольку
мы сегодня владеем такими инструмента-
ми, то убеждены, что сделаем двигатели,
которые будут востребованы.

Беседовал Алексей Синицкий

От первого лица
«Мы делаем двигатели,
которые востребованы»

Михаил
КУЗМЕНКО
Генеральный
конструктор
НПО «Сатурн»
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A group of maintenance specialists from
Cuban flag carrier Cubana de Aviacion attend-
ed a week-long PS-90A line maintenance
course at the Perm Motors customer training
center in early March.

The students were trained to check engine
blades for damage, diagnose repairs required
for the powerplant and inspect the high-pres-
sure compressor. On completion of the course,
they were presented with PS-90A mainte-
nance certificates.

Cubana’s PS-90A-powered jetliner fleet
comprises three Tupolev Tu-204 twinjets and
three Ilyushin Il-96-300 four-engine wide-
body aircraft.

The Perm Motors training center offers sev-
en different PS-90A maintenance courses to
Russian and foreign customers. Courses vary in
length from 40 to 152 hours. According Perm
Motors’ press service, the company’s center ex-
pects to provide training soon for a group of stu-
dents from India.

Andrey Bystrov 

На выставки «Двигатели-2008» украинский
производитель «Мотор Сич» показывает тур-
бовальный газотурбинный двигатель ТВ3-
117ВМА-СБМ1В. Это первый вертолетный
двигатель собственной разработки для ком-
пании, которая является крупнейшим про-
изводителем двигателей для винтокрылых
машин в СНГ. Новая разработка может дать
украинской компании определенное пре-
имущество перед российскими двигателе-
строителями, которые сейчас разворачивают
серийное производство вертолетного двига-
теля ВК-2500, а в перспективе планируют ос-
воить выпуск более современных моделей.

Новый украинский продукт создан на
базе серийного сертифицированного тур-
бовинтового двигателя ТВ3-117ВМА-
СБМ1 с использованием его газогенератора
и свободной турбины. По информации
«Мотор Сич», применение турбины ком-
прессора с двигателя ТВ3-117ВМА-СБМ1
позволило исключить использование в но-
вом двигателе покрывающих дисков, при-

меняемых в двигателях семейства ТВ3-117
и имеющих ограничение по ресурсу.

Для двигателя ТВ3-117ВМА-СБМ1В в
настоящее время установлены ресурсы до
первого капитального ремонта 2000 ча-
сов/циклов и назначенный ресурс 6000 ча-
сов/циклов. В дальнейшем «Мотор Сич» пла-
нирует увеличить ресурс до первого капи-
тального ремонта до 3000 ч, назначенный —
до 9000 ч. Мощность двигателя на взлетном
режиме составляет от 2000 до 2500 л. с. В сен-
тябре 2007 г. ТВ3-117ВМА-СБМ1В был сер-
тифицирован МАК по требованиям АП-33.

«Мотор Сич» предлагает новый двигатель
для модернизации вертолетов семейства Ми-
8. По расчетам компании, при глубокой мо-
дернизации вертолета Ми-8МТ с установкой
модифицированного редуктора, обеспечива-
ющего реализацию взлетного режима двигате-
ля ТВ3-117ВМА-СБМ1В в 2500 л. с., взлетный
вес вертолета увеличится на 2 т, грузоподъем-
ность внешней подвески — до 6 т, а крейсер-
ская скорость полета — до 250–260 км/ч.

Максим Пядушкин

Двигатели, выполненные по
схеме с открытым вентилято-
ром, могут быть введены в эк-
сплуатацию к 2017 г. — такой
прогноз дают представители
мировых двигателестроитель-
ных компаний. Ожидается, что
эта двигательная концепция
будет проработана к 2013 г. и
уже тогда появится возмож-
ность убедить авиастроителей в
состоятельности идеи открыто-
го вентилятора на практике. Не
исключено, что данная разра-
ботка заставит крупнейших
авиационных производителей
подождать с выбором двигате-
ля на узкофюзеляжный самолет
нового поколения, хотя все бу-

дет зависеть от результатов ис-
следований параметров. 

Пока мнения о двигателе с
открытым вентилятором расхо-
дятся. Так, например, предста-
вители компании Rolls-Royce
говорят о возможности сокра-
щения расхода топлива на
25–30% по сравнению с двига-
телями нынешнего поколения.
Президент авиакомпании Emi-
rates Тим Кларк считает, что
лайнер, выполненный из ком-
позиционных материалов, с
двигателем с открытым венти-
лятором станет «чрезвычайно
привлекательным». Но при
этом разработчикам двигателя
придется решить серьезную

проблему шума по трем напра-
влениям: этап взлета, этап
крейсерского полета, шум в са-
лоне. Отношение Boeing к та-
кому двигателю скептическое,
и дело не только в шуме. Испы-
тания, проведенные компа-
нией, показывают, что сокра-
щение расхода топлива гораздо
ниже, чем предполагалось.
Двигателе- и авиастроителям
предстоят дальнейшие иссле-
дования и споры о двигателе
следующего поколения. 

Полина Зверева

Споры об открытом вентиляторе

Двигатель с открытым вентилятором
может дать сокращение расхода

топлива на 25–30% по сравнению
с двигателями нынешнего поколения

Украинский ответ Cubana Personnel
are Trained for
PS-90A Maintenance

Now PS-90A engines that power the
Cubana’s fleet of Il-96s (on the photo)
and Tu-204s can be serviced by local
technicians at Cuba
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Новый ТВ3-117ВМА-СБМ1В украинской
компании «Мотор Сич» может стать

конкурентом российскому двигателю ВК-2500
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Начало консолидации российских двигате-
лестроительных активов стало одним из ос-
новных событий в российском авиастро-
ении в прошлом году. Генеральный дирек-
тор корпорации «Оборонпром» Андрей Ре-
ус рассказал Обозрению «Двигатели-2008»
о роли его компании в процессе консолида-
ции отрасли, первых достигнутых успехах и
планах на будущее.

— Как известно, план консолидации
двигателестроительных активов, принятый
в августе 2007 г., предусматривал создание
на первом этапе четырех интегрированных
структур; сегодня обсуждается создание
трех холдингов. С чем связано изменение
первоначальных планов?

— По результатам совещания, прове-
денного президентом в августе прошлого
года в Петербурге, было принято решение
об интеграции предприятий — разработчи-
ков и производителей газотурбинных дви-
гателей путем создания нескольких хол-
дингов на основе государственных пакетов
акций с дальнейшим их укрупнением. 

Первая интегрированная структура
«Двигатели-НК» должна была объединить
предприятия самарской двигателестро-
ительной кооперации. В состав второй
интегрированной структуры должны бы-
ли войти предприятия пермского двигате-
лестроительного комплекса с участием
НПО «Сатурн» и Уфимское моторостро-
ительное производственное объединение
(УМПО). Центром интеграции был опре-
делена наша корпорация — с учетом того
что было необходимо консолидировать
негосударственные пакеты акций как
предприятий пермского комплекса, так и
НПО «Сатурн» и УМПО. В третий хол-
динг планировалось включить компанию
«Климов» и завод им. Чернышева. Четвер-
тый — это холдинг «Салюта». По этому
холдингу тогда же, в августе, был подпи-
сан указ президента.

Тем не менее в процессе разработки
системных проектов интегрированных

структур правительством был сделан вывод
о неспособности самостоятельного сущес-
твования холдинга «Двигатели-НК» и не-
обходимости формирования единой интег-
рированной двигателестроительной струк-
туры с участием группы предприятий перм-
ской и самарской кооперации, НПО «Са-
турн» и УМПО. Это предложение было
поддержано президентом.

Дело в том, что при более детальном
изучении выяснилось катастрофическое
положение дел на предприятиях «самар-
ского куста» — как в финансовом, так и в
производственном плане. СНТК им. Куз-
нецова, который, по идее, должен был бы
стать центром холдинга «Двигатели-НК», к
тому времени был в предбанкротном состо-
янии, часть его имущества была арестована
по требованию кредиторов, были отключе-
ны газ и электричество, сотрудники не по-
лучали зарплату в течение девяти месяцев.

Хотя ситуация на другом самарском за-
воде, «Моторостроитель», не была столь
драматической, однако стремительно рас-
тущая кредиторская задолженность, посто-
янный срыв исполнения заказов для основ-
ных клиентов — Газпрома и Роскосмоса —
также ставили серьезный вопрос о возмож-
ностях самостоятельного и, главное, ус-
пешного существования этого холдинга.
Добавлю, что продукция этих заводов име-
ет стратегическое значение.

— Какова роль ОПК «Оборонпром» в
процессе консолидации авиадвигателе-
строительной отрасли России? 

— Кроме того что Оборонпром высту-
пает в качестве центра интеграции одной из
двигателестроительных групп, перед нашей
корпорацией стоят многочисленные и мас-
штабные задачи в отношении активов, ко-
торые мы получаем.

Например, на предприятиях «самар-
ского куста» мы являемся антикризисны-
ми управляющими. Нам удалось решить
наиболее острые проблемы, стоявшие пе-
ред СНТК: правительством выделено 676
млн руб. на санацию предприятия, ликви-
дированы долги по зарплате, реанимиро-
ваны или заключены новые контракты с
Газпромом. На «Моторостроителе» мы
совместно с Роскосмосом приводим в по-
рядок финансы завода, решаем вопросы
загрузки производства.

На предприятиях Пермского моторо-
строительного комплекса, над которыми
мы недавно установили контроль, поло-
жение дел стабильное. Сейчас главная на-
ша задача там — повышение эффектив-
ности производства, снижение издержек
и себестоимости. Наше появление на
ПМК было тут же позитивно воспринято
на рынке: мы подписали с ОАК соглаше-
ние о стратегическом партнерстве в об-
ласти разработки и производства двигате-
лей семейства ПС-90 и уже получили от
них твердый заказ на 20 двигателей и 40 —
в опционе.

— Как будут реструктурированы активы
двигателестроительного холдинга, создава-
емого под контролем Оборонпрома? На ка-
кой продукции, в том числе перспектив-
ной, он будет специализироваться?

— Полную инвентаризацию производ-
ственных и технологических возможностей
холдинга мы проведем после установления
контроля над всеми предприятиями. Но
уже сейчас мы активно работаем над мо-
делью кооперационных связей на базе соз-
данной нами 100%-но дочерней компании
«Объединенная двигателестроительная
корпорация». При этом понятно, что ос-
новные направления работ, проводимых
сейчас на отдельных предприятиях холдин-
га, будут сохранены и развиты.

Что касается продукции, то сейчас мы
анализируем возможности предприятий
холдинга и даем наши предложения в раз-
рабатываемую Минпромэнерго федераль-
ную целевую программу развития двигате-
лестроения России до 2015 г.

Беседовал Максим Пядушкин

От первого лица
«Наше появление на ПМК было тут же

позитивно воспринято на рынке»

Андрей
РЕУС
Генеральный
директор
ОПК «Оборонпром»
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Show Observer – это проект издателей ус-
пешных отраслевых журналов «Авиатранс-
портное обозрение» и Russia & CIS Ob-
server, реализуемый с целью оперативного
освещения важнейших российских авиа-

ционных выставок. Show Observer уже по-
лучил широкое признание за професси-
ональное ежедневное освещение событий
крупнейшего российского аэрокосмичес-
кого салона МАКС.

Лучшее новостное издание на самых важных
авиационных выставках России в 2008 году

В 2008 году Show
Observer будет
выходить на следующих
авиационных
выставках:

«Двигатели-2008»
(15–19 апреля, Москва,
ВВЦ) 
10-я выставка разработчиков,
производителей и поставщиков
авиационных двигателей

HeliRussia-2008
(15–17 мая, Москва,
«Крокус-Экспо») 
Первая российская выставка
вертолетной индустрии

JetExpo 2008
(17–19 сентября,
Москва, «Крокус-Экспо») 
Tретья ежегодная выставка и
самый значительный форум
российской деловой авиации

• Читают экспоненты и посети-
тели выставок, включая госу-
дарственных чиновников, ру-
ководителей авиакомпаний,
производителей авиационной
техники, финансовых и сер-
висных компаний.

• Распространяется по всем
выставочным стендам общим
тиражом в 3000+ экземпля-
ров.

• Информирует читателей о са-
мых последних событиях быс-
тро развивающейся авиацион-
ной индустрии России и но-
востях непосредственно с са-
мой выставки.

• Дополняет Ваше присутствие
на выставке высокоэффектив-
ной рекламой на страницах
Show Observer.

• Представляет Вашу компа-
нию через демонстрационную
рекламу, даже если она не уча-
ствует в выставке.

Show Observer:

Константин Рогов
директор по маркетингу и рекламе
тел. +7 495 626 5356
факс +7 495 933 0297
e-mail: rogov@ato.ru

Сергей Беляев
коммерческий директор
тел. +7 495 626 5356
факс +7 495 933 0297
e-mail: bel@ato.ru

По вопросам размещения рекламы в Show Observer обращайтесь:
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Russian aero-engine manufacturers
have enjoyed consistent growth for
the fourth straight year. Sales of
products and services across the in-
dustry grew 19 per cent year-on-
year in 2007 to reach 94.9 billion
rubles (around $3.8 billion), ac-
cording to Russia’s Association of
Aero Engines Manufacturers
(ASSAD) — which organized the
Engines 2008 exhibition.

The fastest growth — approxi-
mately 38 percent — occurred in the
engine development sector. Certain
businesses, such as the Perm-based
Aviadvigatel design bureau, demon-
strated 100 percent growth from the
previous year’s results. 

ASSAD attributes the sector’s
strong growth figures to ongoing de-
velopment work with new engine
designs, including the Snec-
ma–NPO Saturn SaM146 power-
plant, Klimov’s VK-800 and the
Perm PS-90A2. In addition, this
year’s federal budget will support
programs to develop the Kuznetsov
NK-93 ducted profan and the pow-
erplant for Russia’s future MS-21
narrowbody airliner. A growth in ex-
ports was another noticeable trend
last year for the country’s aero-en-
gine industry. The average share of
orders from foreign customers rose
from 29 percent to 44 percent.

The ASSAD industry organiza-
tion represents 56 industry-
specific research centers, de-
sign houses, production enter-
prises and repair plants in Rus-
sia and other CIS countries.

Maxim Pyadushkin

В начале марта в
учебном центре
Пермского моторо-
строительного ко-
мплекса (ПМК)
группа технических
специалистов ку-
бинской авиаком-
пании Cubana de
Aviacion прошла не-
дельный курс обу-
чения техническо-
му обслуживанию
двигателя ПС-90А
в процессе эксплуатации.

Кубинские специалисты учи-
лись находить и оценивать пов-
реждения лопаток двигателя,
определять объем восстанови-
тельных работ и проводить ос-
мотр компрессора высокого
давления. По окончании обуче-
ния им вручили лицензионные
сертификаты.

В парке Cubana сейчас три
самолета Ил-96-300 с двенад-
цатью двигателями ПС-90А и
три Ту-204 с шестью двигателя-
ми этого типа.

Учебный центр ПМК обу-
чает специалистов российских
и иностранных авиакомпаний
по семи различным програм-
мам обслуживания двигателей
ПС-90А. В зависимости от
выбранной программы про-
должительность курса обуче-
ния варьируется от 40 до 152 ч.
По информации пресс-службы
ПМК, в ближайшее время на
обучение в Пермь прибудет
группа технических специ-
алистов из Индии.

Андрей Быстров

Украинские компании «Мотор Сич» и «Ив-
ченко-Прогресс» совместно с российским
ММПП «Салют» предлагают проект семей-
ства двигателей для перспективного ближ-
несреднемагистрального самолета МС-21.
В середине марта представители трех пред-
приятий собрались на базе ЗАО «Владимир
Климов — Мотор Сич» (ВК-МС) в Москве,
чтобы обсудить возможность создания но-
вого двигателя.

В 2005 г. партнеры предлагали для МС-
21 двигатель АИ-436Т-12, модификацию Д-
436, устанавливаемого на региональ-
ные самолеты Ан-148 и Ту-334, а также
на амфибию Бе-200. Как рассказал
Обозрению «Двигатели-2008» предста-
витель «Ивченко-Прогресс», сейчас в
качестве силовой установки нового
лайнера предлагается модификация Д-
436М12 с тягой в 12 т. Несмотря на наз-
вание, это, по сути, новый продукт. По
словам разработчиков, в нем будут воп-
лощены самые последние разработки,
уже опробованные «в железе» в ходе
модернизации других двигателей укра-
инской компании: новый вентилятор с

широкохордными бесполочными лопатка-
ми, новая турбина с лопатками с керами-
ческим напылением, новая камера сгора-
ния и компрессор. 

По словам участников совещания, этот
двигатель мог бы использоваться как на
МС-21, так и на будущем российско-ин-
дийском многоцелевом транспортном са-
молете (МТА). Совещание определило «Са-
лют» в качестве головного исполнителя ра-
бот. Генеральный директор «Салюта» Юрий
Елисеев надеется, что проект может быть

реализован «в кратчайшие сроки» — в тече-
ние пяти лет.

Разработка двигателя, предположитель-
но, будет стоить от 4,5 до 6 млрд долл. Пре-
зидент ВК-МС Анатолий Ситнов подчер-
кнул, что для реализации проекта потребу-
ется серьезная финансовая поддержка со
стороны государства и инвестиции на базе
частно-государственного партнерства. 

Еще один потенциальный кандидат на
силовую установку для МС-21 — двигатель
ПС-12, работы над которым ведет Перм-

ский моторостроительный комплекс
(ПМК), — находится на стадии эскиз-
ного проектирования. На выставке
«Двигатели-2008» представлены экспе-
риментальные детали ПС-12, а также
установка для испытаний первой сту-
пени КВД.

Как ранее заявлял вице-президент
ОАК Валерий Безверхний, выбор раз-
работчика силовой установки для МС-
21 планируется начать не ранее 2009 г.,
а сам новый двигатель может появить-
ся к 2015–2017 гг. 

Андрей Быстров

Разработка двигателя для самолета МС-21
может стать основной перспективной
гражданской программой для российских и
украинских двигателестроителей

Российско-украинское решение для МС-21
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Going from
Strength to Strength

Кубинцев
обучили в Перми

Russian aero-engine industry’s
growth attributes to ongoing
development of new engines, like
Snecma — NPO Saturn SaM-146
(on the photo), Klimov’s VK-800
and the Perm PS-90A2

Специалисты Cubana de Aviacion
получили сертификаты на

обслуживание двигателя ПС-90А
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В стремлении избавиться от зависимос-
ти в поставках вертолетных двигателей
с Украины Россия налаживает их се-
рийное производство на ММП им. Чер-
нышева. В конце февраля первый вице-
премьер Сергей Иванов заявил, что по-
ра начать производство вертолетных
двигателей в России, вместо того чтобы
приобретать их в СНГ. Ранее основным
поставщиком двигателей ТВ3-117 и
ВК-2500 для большинства типов рос-
сийских вертолетов являлось запорож-
ское предприятие «Мотор Сич».

В отказе от украинского импорта
просматривается политический под-
текст. Сближение Киева с НАТО беспо-
коит Москву, поскольку двигатели ТВ3-
117 и ВК-2500 широко применяются в

силовых установках вертолетов россий-
ской армии. Минпромэнерго еще в 2005
г. подписало указ о развертывании про-
изводства ВК-2500 в России начиная с
2007 г., однако этот процесс затянулся.

В прошлом году корпорация «Обо-
ронпром» провела конкурс по выбору
серийного завода для производства ВК-
2500, в котором участвовали москов-
ское ММП им. Чернышева и санкт-пе-
тербургская компания «Климов». Побе-
дило в конкурсе московское предпри-
ятие. А январский приказ главы Мин-
промэнерго Виктора Христенко «Об ор-
ганизации производства авиационных
турбовальных двигателей ТВЗ-117 и
ВК-2500» постановил в кратчайшие
сроки передать техническую докумен-

тацию на эти двигатели от «Климова»
на ММП им. Чернышева. 

За «Климовым» как за разработчи-
ком остается роль авторского сопро-
вождения производства. Сейчас санкт-
петербургская компания собирает око-
ло 100 вертолетных двигателей в год, а с
началом производства ВК-2500 в Мос-
кве общий годовой объем производства
возрастет до 300 двигателей. Но, как
объяснил Обозрению «Двигатели-2008»
заместитель гендиректора «Климова»
по стратегическому развитию Алексан-
др Вознесенский, «мы все равно будем
строить новые производственные мощ-
ности... и реформировать производ-
ство, рассчитанное на целый ряд абсо-
лютно новых двигателей, не только на
ВК-2500». 

Для МПП им. Чернышева освоение
выпуска ТВЗ-117 и ВК-2500 будет озна-
чать диверсификацию производства —
до сих пор оно не занималось серий-
ным выпуском вертолетных двигате-
лей. По словам Вознесенского, если
ММП не справится с нагрузкой и нач-
нет поставлять комплектующие в
Санкт-Петербург, то «Климов» может
самостоятельно нарастить объем про-
изводства вертолетных двигателей до
300 единиц в год.

Андрей Быстров

Russia is poised to shed its reliance on
Ukrainian-made helicopter engines. The
Moscow-based Chernyshev aero engine
manufacturing plant has been instructed to
launch series production of TV3-117 and
VK-2500 turboshaft powerplants, which
equip the majority of Russian helicopters.
Currently, Russia buys most of these engines
from the Ukraine’s Motor Sich company.
The decision to move away from Ukrainian
imports has a political explanation: Moscow
is unhappy with Kiev’s ambitions to join
NATO, and the TV-3-117s and VK-2500s
are widely used in Russian army helicopters.

Three years ago, the Russian Ministry
of Industry and Energy ordered that do-
mestic production of the more advanced
VK-2500 engine type should begin in 2007.
However, this process has fallen behind
schedule. In 2007, the government-owned
Oboronprom investment fund announced a
competition to select the VK-2500 manu-
facturer, and Chernyshev’s bid was selected
over the St. Petersburg-based Klimov
plant’s offer. 

Viktor Khristenko, the Minister of In-
dustry and Energy, demanded last January
to speed up preparations for TV3-117/VK-

2500 production. He specifically called for
an urgent transfer of related production
technology from Klimov to Chernyshev.

Klimov originally designed both engine
types, and it will be supervising their pro-
duction.  The Klimov facility currently as-
sembles about 100 engines annually, and
when Chernyshev launches its VK-2500
production, the two companies’ combined
output is expected to reach 300 units a year.

“We will continue to add new produc-
tion capacity [despite having lost the com-
petition],” said Aleksandr Voznesenskiy,
the Deputy General Director of Strategic
Development at Klimov. “We will reform
our production processes to embrace a
range of totally new engines, not only the
VK-2500.”

Chernyshev’s launch of TV3-117 and
VK-2500 production will be a first for the
company, which has never before dealt with
series production of helicopter engines.
Voznesenskiy commented that if the work-
load proves too much for this Moscow
plant, Klimov could boost its own output
to the targeted 300 engines a year using Ch-
ernyshev-supplied parts.

Andrey Bystrov

Покупайте российское

Russia Launches Helicopter
Engines Production
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Необходимость организации производства
вертолетных двигателей в России объясняется в

первую очередь соображениями национальной
безопасности — сейчас российские военные и
гражданские вертолеты летают на двигателях,

произведенных на Украине

The necessity to launch series production
of helicopter engines in Russia is explained
by national security reasons, as Russian
military and civil helicopters currently are
powered by engines made in Ukraine
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