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ТУРБОВИНТОВОЙ ДВИГАТЕЛЬ ДЛЯ ИЛ-114

ТВ7-117СМ

Илья Муромец
Непревзойденный тяжелый самолет Первой мировой войны



«Самолет Ил%114 – это самолет, создан%
ный по классическим российским авиа%
строительным канонам, признанным в
мире. Установив на Ил%114 авиацион%
ные моторы серии ТВ7%117 СМ, разра%
ботки прославленной моторной школы
«Завод им. В.Я. Климова»,  Россия уже
сейчас обретает высококонкурентоспо%
собный региональный самолет.

ЗАО «Техноспецсталь%инжиниринг»
приняло решение одним из первых при%
обрести Ил%114 для повышения эффек%
тивности своего бизнеса».

Виталий Кисличенко,
генеральный директор
ЗАО «Техноспецсталь�инжиниринг»

2006 год  РОССИЯ
Россия, 198095,
Санкт%Петербург, ул. Маршала Говорова, д.35.

Тел.: 7(812) 327%5707, 252%6636
Факс: 7(812) 327%5710
E%mail: tsi@tss%ing.tu

ТЕХНОСПЕЦСТАЛЬ%ИНЖИНИРИНГ

Ил%114
Высококонкурентный региональный самолет
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«Р.Б.В.З.» находит мотор
Первая мировая война в 1914 году перешла в го%

рячую фазу, а началась примерно на четверть века
раньше: когда российский император Александр III
и его министр С. Ю. Витте, опираясь на исследования
Д. И. Менделеева по тарифной политике, начали про%
водить протекционистскую политику поддержки рос%
сийских товаров и предпринимателей, урезав одно%
временно льготы, которыми пользовались импорте%
ры германской продукции.

Берлин задействовал все свои рычаги лоббирова%
ния в России, развернув при этом оголтелую антирус%
скую кампанию в немецких СМИ. И хотя по большин%
ству пунктов экспортно%импортной войны немцам при%
шлось все%таки отступить, в ряде секторов российс%
кой экономики продолжала ощущаться зависимость от
поставок из Германии.

Среди представленных в России автомобильных и
авиационных моторов лучшими по справедливости
считались моторы из Германии.

АВИАЦИОННЫЕ МОТОРЫ ОБНАЖАЮТ
К О Н К У Р Е Н Ц И Ю  В  Н Е Б Е  Р О С С И И

Дмитрий МИТЮРИН

Леонид ДРУЖИНИН

Маркетинговые войны не являются изобретением последних
десятилетий. Часто они переходят из стадии обычного торгового
противоборства к противостоянию с использованием оружия и
многомиллионных армий. КтоIто наживается на временных поставках,
но чаще война проверяет национальных предпринимателей на прочность.
Зависимость страны от иностранных поставок делает подчас
невозможной победу на фронтах боевых действий. Производство
авиационных моторов подсказало два сюжета о локальной
маркетинговой битве с участием российских моторостроителей,
произошедшей в 1914 году и продолжающейся в наши дни.

Вступив в войну, нужно отдавать отчет в готовно%
сти противника истощать ваши силы голодом или
прекращением поставок комплектующих для слож%
ной техники.

Сюжеты из истории маркетинговой войны на рынке
авиационных моторов позволяют наглядно просле%
дить, к чему может приводить нежелание развивать
производительные силы России. Энтузиазм русских
авиаторов вывел Россию к 1914 году в лидеры среди
всех великих держав по количеству самолетов. Осво%
ив сборку самолетов по лицензии, российские пред%
приниматели и авиационные инженеры смело присту%
пили к осуществлению грандиозных национальных
проектов в авиации.

Созданный И. Сикорским в начале 1914 года на «Рус%
ско%Балтийском вагонном заводе» («Р.Б.В.З.») самолет
«Илья Муромец» — многоместная четырех моторная су%
пермашина — позволила России получить существен%
ные преимущества при ведении неизбежных боевых
действий. «Муромцы» готовились как разведчики и тя%
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желые бомбардировщики. Авиаторы шутят: «Есть хо%
роший двигатель — и забор летать научим». Именно
«Муромцы» нуждались в хороших и мощных моторах.

Не получая должную государственную поддержку,
российские предприниматели катастрофически отста%
вали в моторостроении. Царские чиновники мало ду%
мали о будущей войне как о войне моторов. Сначала
они опоздали с переходом от парусников к пароходам
(в Англо%франко%русскую войну), а теперь явно про%
игрывали в битве моторов (в Германо%австро%русской
войне). Слабо заботясь о развитии науки и техники,
царедворцы тешили себя мыслями о жизни в патриар%
хальной стране, где пасутся 35 млн лошадей, а авто и
самолет относили к диковинным игрушкам и забавам.
Инфантильность власти обычно дорого обходится.
Первая мировая жестко расправилась с 65%тысячной
императорской гвардией, царизмом и Россией.

Без мотора автомобиль и самолет стоят. К 1914 году
промышленность России не могла обеспечить все воз%
растающую потребность ВВС в достаточном количестве
авиационных моторов, и значительную часть моторов
страна импортировала. Создаваемые моторы в России
производились большей частью по иностранным ли%
цензиям и нуждались в зарубежных поставках комп%
лектующих.

Проектируя «Илью Муромца», Сикорский ориентиро%
вался на использование надежного немецкого мотора
«Аргус». С началом войны «Аргусам» срочно пришлось
искать замену. Моторы «Сальмсон», «Рон», «Испано%
Сюиза» годились для одномоторных легких самолетов.
Инженерам «Р.Б.В.З.» оставалось ждать поставок со%
юзниками мощных моторов «Рено», «Роллс%Ройс» и
«Санбим%Зулус» либо форсировать разработку и созда%
ние собственного мощного мотора «Р.Б.В.З.». Безвы%
ходных ситуаций у русских изобретателей и предпри%
нимателей, как известно, не бывает. Если гениальный
Николай Путилов сумел в кратчайший срок построить в
1855 году канонерский флот для защиты Петербурга от
французской эскадры, то разве мог спасовать перед
вызовом, брошенным немцами в 1914 году, выпускник
морского кадетского корпуса Михаил Шидловский,
председатель правления «Р.Б.В.З.»?

Энтузиазм и уверенность предпринимателя подска%
зали М. В. Шидловскому решение — надо привлечь к
разработке мотора для «Муромца» талантливого ин%
женера В. В. Киреева. Первые образцы мотора

«Р.Б.В.З.%6», созданные Киреевым, покорили даже са%
мых упрямых поклонников импортной техники.

Приближение немцев к Риге потребовало эвакуа%
ции летом 1915 года моторного отделения «Р.Б.В.З.»
в Петроград. Находившиеся на фронте Шидловский и
Сикорский, не могли заниматься организацией серий%
ного создания моторов на новом месте. Ситуация скла%
дывалась трагическая: авиационное отделение
«Р.Б.В.З.» один за другим строило все новые «Муром%
цы», а двигатели на них отсутствовали. Несли потери
двигателей и самолеты эскадры воздушных кораблей
на фронте. Срочно требовалось серийное производ%
ство авиационных моторов в России, так как союзни%
ки — Англия и Франция — как%то странно сдержива%
ли поставку моторов. Вот что о тех днях говорил оче%
видец событий К. Н. Финне: «Не совсем понятным яв%
ляется тот факт, что наши союзники не помогли нам в
деле изготовления русских двигателей, оказавшихся
много лучше французских и английских.

Надо думать, что им было выгоднее, не только с ком%
мерческой точки зрения, сбывать нам свои. Ведь в
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России привыкли считать, что все, имеющее марку
«Made in England» «Germany» и т. д., говорит само за
себя, поэтому, раз хлам имел такую марку, то он уже
был хорош, и его принимали чуть ли не как знак вели%
кодушного внимания со стороны наших друзей и со%
юзников. Время, однако, показало, «рукой беспощад%
ною», что союзникам была нужна не сильная нацио%
нальная Россия, а лишь пушечное мясо для ослабле%
ния их конкурента — Германии, поэтому заботиться о
поддержке и развитии наших отечественных предпри%
ятий вовсе не входило в их планы».

Инженеры «Р.Б.В.З.» настойчиво искали решение
проблемы изготовления авиационных моторов и на%
шли его на Большом Сампсониевском — в цехах «Рус%
ского Рено».

Инженеры «Русского Рено» совместно с инжене%
рами «Р.Б.В.З.» обеспечили массовое производство
12%цилиндрового мотора «Renault 12 Fe» (на 220 л. с.),
который с успехом использовался не только на «Му%
ромцах», но и на других самолетах («Фарман%4»,
«Фарман%7», «Фарман%11», «Фарман%поплавковый»,
«Фарман%40», М%9 бис). Известный промышленник и
депутат Государственной Думы Ф. Р. Терещенко ото%
звался о новом двигателе как о верном и ровном мо%
торе, а экипажи «Муромцев» признали, что они хо%
роши, и с ними можно работать.

Российские авиаперевозчики обозначили проблему
Былая авиационная мощь СССР вызывает у россиян

сейчас горькие ностальгические ощущения. Парк рос%
сийских гражданских самолетов неуклонно стареет и
требует спасения. Авиастроительные заводы, в одно%
часье оставшись без гарантированных заказов на граж%
данские самолеты, последние пятнадцать лет неуклон%
но снижают выпуск самолетов, не осваивают новые типы
самолетов, что негативно сказалось на авиационном
экспорте России — он упал с 25 до 0, 01% от мирового
авиационного бизнеса.

Авиационные инженеры из знаменитых конструк%
торских бюро за гроши работают на американские
и европейские авиационные консорциумы, участвуя
в проектировании суперлайнеров, которые, по сме%
лым оценкам иностранных маркетологов, уже ско%
ро должны вытестить из российского неба устарев%
шие Илы, ТУ и АНы.

И если посмотреть, на чем уже летают в СНГ или
последние приобретения российских авиакомпаний,
то можно легко найти многочисленные подтвержде%
ния сбываемости дерзких прогнозов иностранных
маркетологов.

Остановка авиационных заводов не только образо%
вала «дыры» в местных бюджетах регионов России,
но и вызвала синергетический эффект сворачивания
производства комплектующих, проведение НИОКР,
разработку новых материалов и т. д.

Паралич отечественного авиапрома зафиксировал
министр транспорта Игорь Левитин: «Промышлен%
ность делает самолеты сама для себя. Не то, что нуж%
но бизнесу и авиакомпаниям, а то, что она может, то
и делает».

Что может производить российский авиапром, еще
предстоит разобраться, а вот о неспособности произ%
водить в России высококачественные самолеты гово%
рить, наверное, преждевременно. Традиции и дух рос%
сийского предпринимательства Путилова и Шидловс%
кого только ждут своего часа и моментально, как это
было многократно в российской истории, найдут пути

реализации дерзкого плана — предложения авиапе%
ревозчикам конкурентоспособных российских само%
летов различного типа: от региональных до межкон%
тинентальных.

Современная цивилизация уже немыслима без граж%
данских самолетов, следовательно, обострение инте%
ресов в российском гражданском авиастроении обна%
жило главное — разворачивающуюся битву за деньги
российского авиапрома и контроль финансовых по%
токов в авиаперевозках в небе России. В условиях
рыночной экономики, конечно, требуется государ%
ственная поддержка, но главным игроком, приносящим
лавры победителей, является предприниматель, а не
чиновник.

Эксперты по экономике авиапрома в один голос ут%
верждают: «России предстоит создать новый авиа%
пром, работающий по принципам не советской эконо%
мики, а рыночной». Почему советский авиапром ока%
зался не готов к конкуренции по правилам рыночной
экономики?

Сразу следует очертить конкурентные рынки. В во%
енном авиастроении главная битва разыгрывается во
время боевых действий, и тогда ВВС и вся государствен%
ная машина доказывает, кто лидер, а кто аутсайдер. В
мирное время индустриальные государства делают хо%
рошие деньги на продаже военной техники. Потеря этих
денег сдерживает финансирование НИОКР по созданию
нового поколения самолетов, не говоря уже о необхо%
димости поддержания предприятий в технологически
прогрессивном состоянии. Традициям российского
авиастроения уже почти сто лет, и уже можно бы на%
учиться делать правильные выводы из истории. Оборо%
носпособность России требует постоянного совершен%
ствования военных самолетов, для этого необходимо
формирование в промышленности комплекса «крити%
ческих» технологий для поддержания конкурентности
новых образцов.

Такой комплекс критических технологий был создан
в могучем отечественном авиапроме с 80%х и в сере%
дине 90%х годов. Он и сейчас позволяет военным са%
молетам вполне успешно конкурировать на мировом
рынке. И экспорт еще позволяет поддерживать эту
конкурентоспособность, но не воспроизводство кри%
тических технологий. Для этого необходимо поддер%
жание технологической культуры и модернизация тех%
нологической базы предприятий всего авиапрома —
от металлургии до авионики. В условиях становления
внутреннего рынка и выхода на внешний необходима
отлаженная экономика предприятий.

Что для этого нужно? Стабильное финансирование
технологических процессов, технология воспроизвод%
ства кадров и поддержка технологического уровня.
Экспортные поставки позволяют только на 20%30%
поддержать финансирование современного авиацион%
ного производства, остальное нужно получать авиа%
ционным КБ и заводам из гражданского авиастроения.
Только так можно обеспечить сохранение рабочих
мест, отлаженную экономику предприятия, поддержа%
ние технологической культуры и постоянную модер%
низацию технологической базы предприятия. Уход
российского авиапрома из гражданского сектора
нельзя ничем оправдать.

После невозврата или списания «советских» дол%
гов российский авиапром оказался заложником эко%
номически неграмотных действий властей и чиновни%
ков от авиапрома. Российский авиапром вошел в «што%
пор»: ситуация болезненная, и главное, она может без
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последствий продолжаться считанное время и только
под контролем аса, сидящего в кабине самолета. Без
должного профессионализма недалеко и до аварии.
Сложные машины и предприятия не терпят дилетан%
тов — авиапром вошел в «штопор»?

Тому есть несколько свидетельств: российские
конструкторы и инженеры давно не проектировали,
не строили и не начинали летные испытания новых
серийных гражданских самолетов. Кадры авиапро%
ма постепенно утрачивают умение делать самоле%
ты. Производительность труда и выработка на од%
ного рабочего в авиапроме неуклонно падает, да и
зачем их поднимать, если строится один%два само%
лета в год? Кадры стареют, а молодежь никто не аги%
тирует приходить в авиапром. Российские техноло%
гии сборки самолетов сейчас таковы, что у нас по%
становки крыла к центроплану занимают месяц, а за
границей — 20%30 минут. В производственных це%
хах — запустение. Представьте: раньше на авиамо%
торном заводе работали 30 тыс. человек. Жизнь
била ключом, была напряженная производственная
программа из тысяч авиационных моторов, а теперь
на таком заводе работают 6 тыс. человек, производ%
ственные мощности законсервированы… В головах
руководства постоянно крутится вопрос: «Под какую
производственную программу следует подстраивать
работу цеха?» «Неконкурентоспособные гражданс%
кие самолеты будут уже скоро выдавлены даже с
российских авиалиний», — утверждают в авиаком%
паниях, покупающих старые иностранные самоле%
ты. — А нам надо возить россиян». Каждая незна%
чительная авиационная поломка российского само%
лета подливает масла в огонь разговоров об отста%
лости российского авиапрома.

Мир замер в ожидании: чем Россия на этот раз от%
ветит на вызов, брошенный ей в воздушном океане?

Какой российский гражданский самолет, способный
на равных конкурировать с иностранными, российс%
кий авиапром запустит в большую серию в ближай%
ший год? Есть ли российский авиационный двигатель,
который оторвет этот самолет от взлетной полосы?

Именно ответы на эти вопросы позволят осуще%
ствиться рекомендации Президента России ориенти%
роваться на захват 10% мирового авиационного рын%
ка. Конечно, по кооперации мы в России можем вы%
пускать авиационные узлы и агрегаты. Однако важно
удержать в России авиапром, изготавливающий и про%
дающий сами самолеты. Бизнес с добавлением ума —
самый рентабельный бизнес. Все остальное — по нис%
ходящей. Важно научиться зарабатывать головой. Пра%
вы утверждающие: «Кто не умеет зарабатывать голо%
вой — работает руками, а кто не умеет зарабатывать
руками — работает ногами». В России важно и в авиа%
ции поддерживать производство высокоинтеллекту%
альных продуктов. Конкурентоспособно либо высоко%
качественное и дефицитное сырье по демпинговым
ценам, либо продукты, получаемые в процессе глубо%
кой переработки, с значительной долей ума на всех
стадиях жизни продукта: от НИОКР до маркетинга.

Рыночные ориентиры экономики подсказывают —
гражданское авиастроение следует ориентировать на
удовлетворение массового потребителя. Только в этом
секторе находятся достойные внимания финансовые
потоки, на которые следует объявить охоту.

Естественно, напрашивается вопрос: «А известно ли
предпринимателям от авиапрома, какой шаг должен
быть первым, вторым, третьим и последующие к кон%
курентоспособному российскому авиапрому?»
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Проще во всех смертных грехах обвинить директо%
ров заводов, которые не канули в Лету в процессе так
называемых «перестройки», «конверсии» и не дали
развалить цеха. Сейчас им приходится с болью в сер%
дце смотреть на чуть теплющуюся жизнь заводов и
терпеливо ждать и продумывать стратегию быстрого
развертывания серийного производства комплектую%
щих для российского самолета. Талантливый россий%
ский директорский корпус обязательно призовут. Кто
и когда? Кто возьмется осуществить государственную
поддержку российского авиапрома?

Как же обеспечить максимальную отдачу от господ%
держки российского авиапрома? Ответ лежит на по%
верхности: в сфере венчурного менеджмента.

Венчурные капиталисты предлагают прорывную тех%
нологию — надо сконцентрировать внимание на за%
конченных разработках, вложить в них достаточное
количество денег и вывести товар на рынок.

Почему не применить этот динамичный подход к
массовому производству одного%двух типов российс%
ких самолетов? Может быть, опытные образцы само%
летов летают, а мы проходим мимо них?

Наверняка в авиационных КБ лежат и ждут своего
часа уникальные разработки. Кто даст им звездную
жизнь и возможность продемонстрировать прозорли%
вость ума российских конструкторов и инженеров?

В экономике главный — Предприниматель
Россия на время выбыла из участия в гонке по про%

изводству гражданских широкофюзеляжных лайне%
ров. Требуются колоссальные финансовые вложения
в НИОКР, переоснащение авиазаводов и подготовку
кадров для таких самолетов. Гонки престижа, конеч%
но, проводятся, но сейчас важнее сделать ставку на
самолет, способный оживить российский авиапром и
заработать с его помощью хорошие деньги на внут%
реннем и внешнем рынках авиаперевозок.

Круг выбора сужается. Если отбросить уникальные са%
молеты и вертолеты, то остается только массовый регио%
нальный самолет. Есть ли проект регионального российс%
кого самолета, который отечественный авиапром готов
предложить авиакомпаниям? Конечно, это будет самолет
с хорошим авиационным брендом и технико%экономичес%
кими характеристиками, пригодными к участию в жесткой
конкурентной борьбе. Не следует забывать, что самолет в
небо устремляется благодаря энергии энтузиастов.

За ответом на вопрос корреспондент журнала «Кон%
куренция и рынок» обратился к петербургскому пред%
принимателю Виталию Кисличенко, генеральному ди%
ректору ЗАО «Техноспецсталь%инжиниринг».

— Мой бизнес требует высокой мобильности. Иног%
да с партнерами обсуждаем проблемы перевозок и
пришли к выводу — хотим иметь под рукой неболь%
шой региональный самолет, предназначенный для
перевозки пассажиров и грузов.

— Вы даже готовы назвать параметры самолета?
— Бизнесмены стараются быстро найти решение

проблемы и, конечно, знают, какой самолет им подой%
дет. Международный уровень обслуживания пассажи%
ров на борту — это уже норма. Бизнес требует всепо%
годного самолета для 36%64 пассажиров или грузовой
кабины объемом до 70 м3. Посадки самолета должны
осуществляться на аэродромы категории II ИКАО —
самые массовые в России.

И что немаловажно для каждого, умеющего считать
деньги, самолет должен иметь низкие затраты на об%
служивание и малый расход топлива.

— И Вы ждете, когда появится такой российский
гражданский самолет?

— Когда четко понимаешь проблему, — решение
уже почти найдено. Решение нашли специалисты
АК им. С. В. Ильюшина в 80%х годах прошлого сто%
летия. Регулярные рейсы регионального самолета,
удовлетворяющего нашим запросам, уже осуществля%
ются из аэропорта «Пулково». Не стану скрывать от
читателей «Конкуренции и рынка» название самоле%
та — это перспективный для местных авиалиний пас%
сажирский самолет Ил%114%200 и грузовой Ил%114Т.
Почему именно Ил%114 привлек внимание бизнесме%
нов? Предприниматели ценят надежность, комфорт
и экономичность самолета. Все эти качества есть у
Ил%114, и получены они при рождении во всемирно
известном КБ, где все создается по классическим рос%
сийским канонам авиастроения. Все его многочислен%
ные предшественники долго и успешно летают. К при%
меру, Ил%14 — самолет%история — безукоризненно
выполнял свои функции с 1947 года по конец 70%х го%
дов и был одним из самых надежных самолетов в мире
(как, впрочем, и еще находящийся в эксплуатации Ил%
86),  Ил%18 вот уже 50 лет, а он еще эксплуатируется, а
Ил%76 еще после установки на него двигателя ПС%90
не скоро обзаведется сколько%нибудь заметным кон%
курентом.

Ил%114 — модульный самолет и, подобно конструк%
тору «Лего», легко трансформируется под запросы за%
казчика и производства. Крылья, отсеки, кабина лег%
ко изготавливаются на любом авиазаводе и так же
легко могут превратиться в готовый самолет либо в
Ташкенте, либо в Воронеже.

Два двигателя, спроектированные «Заводом им.
В. Я. Климова», в сложнейших полевых условиях ре%
ально отремонтировать за одни сутки. Наземные
службы аэродромов готовы обеспечить высоко%
классное обслуживание даже в любом медвежьем
уголке России, хотя уже к концу 2006г. на замену
будет изготовлен современный тренажер, а фирмен%
ная сервисная сеть охватит все регионы России.

Самолеты Ил%114, как и вся российская техника%
«долгожитель», предусматривает дальнейшее раз%
витие, что гарантирует этому самолеты жизнь в пре%
делах 50 лет. Будет происходить смена поколений
авионики, двигателей, а Ил%114 не утратит свои
преимущества, которые ему обеспечивают цельно%
металлический планер и крыло, надежность и проч%
ность фюзеляжа. В конструкции применяют тита%
новые сплавы и все лучшие достижения отече%
ственной техники.

Это и есть воплощение классических российских
канонов в авиации, восхищающие все авиационные
фирмы в мире. Российское лидерство в этом деле
неоспоримо. Так обеспечивается надежность Ил%114,
создан колоссальный задел для будущего.

Бизнесмены желают комфорта во время полета.
Поменяв шаг установки кресел с 760 на 850 мм, мож%
но достигнуть желаемого уровня комфорту. Особен%
но требования к комфорту возрастают, когда Ил%114
летит не на 500%1000 км, а на 2000%2500 км. Пара%
метры самолета это позволяют. Установив персо%
нально жидкокристаллические мониторы телевизо%
ров в салоне, обеспечив горячее питание, реально
достичь максимальный комфорт для 4%5%часового
перелета на Ил%114 с установкой двигателей ТВ7%
117СТ. Удлинив фюзеляж на 2 метра, можно превра%
тить Ил%114 в самолет с вместимостью до 72 пасса%
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жиров. Турбовинтовые двигатели ТВ7%117СМ не со%
здают сколько%нибудь заметный шумовой эффект в
салоне во время полета, что также положительно
сказывается на комфортабельности полета. Интере%
сы авиакомпаний могут быть различными: такими
же различными будут и модификации самолета Ил%
114, а желаемый уровень комфорта будет достигнут
всегда и удовлетворит самого искушенного и требо%
вательного.

До выхода на линии реактивных региональных оте%
чественных самолетов вместимостью 36%72 места, а это
произойдет не ранее чем через 5%7 лет, Ил%114 имеет,
вне всяких сомнений, лучшие экономические показа%
тели. Сейчас экономичность самолета — важнейший
фактор конкурентоспособности российских авиаком%
паний. В мире мало что может сравниться с Ил%114 по
показателю расхода топлива на пассажиро%километр.
Именно поэтому российские предприниматели отда%
ют предпочтение Ил%114.

А если принять во внимание малошумность двига%
телей ТВ7%117СМ и безопасность полета даже на од%
ном двигателе, то Ил%114 отдадут предпочтения и за%
рубежные бизнесмены.

— Виталий Иванович, раз аэродинамические харак 
теристики и комфорт самолета Ил 114 так хороши,
то осталось задать несколько вопросов о его двига 
телях.

— Вам стало уже понятно, что Ил%114 сделан под за%
каз Аэрофлота СССР — достаточно жесткое техничес%
кое задание. А почему двигатели Ил%114 — лучшие в
мире, предлагаю узнать у Владимира Ширманова — ге%
нерального конструктора ФГУП «Завод им. В. Я. Климо%
ва», осуществляющего дальнейшее совершенствование

Наименование
самолета

Количество
пассажиров

Расход топлива,
г/П км

Практическая
дальность, км

ИЛ%114

АН%140

АН%24

ТУ%134

64

52

48

76

20,8

24,7

36

43,4

4900

3270

2460

3340
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двигателей семейства ТВ7%117СМ. Вам это тем более
будет интересно, как пишущим об истории «Р.Б.В.З.».
Игорь Сикорский и Михаил Владимирович Шидловский
также бывали в заводских корпусах на Б. Сампсониев%
ском, где и нашли желанные авиамоторы для «Муром%
цев».

Жив ли дух «Русского Рено»?
Из старых, выцветших афиш мы знали, что правле%

ние АО «Русское Рено» располагалось в том же зда%
нии на Невском проспекте, где сейчас редакция жур%
нала «Конкуренция и рынок» готовит номер, лежа%
щий перед вами. Редакции захотелось узнать, что
сейчас осталось от духа «Русского Рено» и как бы они
(русские патриоты из 1914 года) отнеслись к установ%
ке на Ил%114 канадских моторов. На Б. Сампсониев%
ском обнаружили только остатки стен заводского кор%
пуса бывшего «Русского Рено». На Кантемировской
улице мы увидели проходную «Завода им. В. Я. Кли%
мова». Ничто не напоминало о былой славной исто%
рии «Русского Рено» на заре русской авиации.

Проходя пропускные формальности, мы встретились
с Генеральным конструктором Завода им. В. Я. Климо%
ва В. М. Ширмановым, работающим над созданием
перспективных турбовинтовых двигателей для Ил%114
и Ил%112.

— Да, вы попали именно на «Русское Рено». Наря%
ду с автомобилями, производились в 1914 году авиа%
ционные моторы для легендарного самолета Первой
мировой «Илья Муромец», — уже в начале встречи со%
общил Владимир Михайлович и продолжил: — «Рус%
ский Рено» того времени ничем не отличался от дру%
гих автомобильных и моторостроительных заводов в
мире. Он даже был прямым конкурентом «Р.Б.В.З.»,
председателем правления которого был Шидловский.
Первая мировая война сплотила российских патрио%
тов, и поэтому Шидловский с Сикорским нашли на «Рус%
ском Рено» столь деятельное участие специалистов
завода в изготовлении мощных авиамоторов для «Му%
ровцев». Это были годы становления нашей отече%
ственной школы моторостроения для авиации.

Потом было освоено производство мотоциклов и
двигателей для танков. С 1941 по 1945 год у нас вы%
пускались массовые авиамоторы семейства М%105 для

самолетов Як%3, Як%4, Пе%2, ЛГГ%3 и др. После ВОВ у
нас был сконструирован знаменитый ВК%1, установлен%
ный на первые отечественные истребители Миг%15 и
Миг%17.

В 60%х годах прошлого века моторостроительная
школа Сергея Петровича Изотова разработала турбо%
вальные двигатели ГТД%350, ТВ2%117, ТВ №%117 и ре%
дукторы к ним для вертолетов «Миля» и «Камов». Это
общепризнанно: одни из самых надежных моторов в
мире. Знаменитые МиГ%2 тоже летают на двигателях
Завода им В. Я. Климова.

Заводу им. В. Я. Климова принадлежит приоритет в
мире по созданию танкового газотурбинного двигате%
ля ГТД%1000 Т и ГТД%1250 для находящихся и сегодня
на вооружении танка Т%180. Кстати, по заказу той же
ЗАО «Техноспецсталь%Инжиниринг» уже проведены
испытания по установке этих двигателей на карьер%
ный самосвал грузоподъемностью 136 т.

— Владимир Михайлович, вы убеждаете, что дух
«Русского Рено», помогающий Шидловскому и Сикорс 
кому поднимать свой «Муромец» в небо, жив. Неуже 
ли перспективный региональный самолет Ил 114 бу 
дет летать на канадских двигателях, а не двигате 
лях разработки Завода им. В. Я. Климова? Вы без боя
сдадите столь привлекательную авиамоторную нишу
мирового рынка?

— Завод им. В. Я. Климова хорошо известен в мире.
За нашими перспективными разработками с неосла%
бевающим вниманием наблюдают не только на авиа%
салонах и танковых полигонах, а и в реальных войнах,
в том числе и маркетинговых, о чем, как я успел уз%
нать, ознакомившись с Вашим журналом, часто гово%
рят герои публикаций.

В начале 80%х годов мы приступили к созданию турбо%
винтового двигателя ТВ7%117 для регионального самоле%
та Ил%114. Проблемы переходного периода к рынку вне%
сли большие осложнения в адаптацию этого двигателя к
самолету. В результате действительно на одной из моди%
фикаций этого самолета сумел внедриться двигатель
PW127, хотя и в то время он не обладал очевидными пре%
имуществами перед нашим. ФГУП «Завод им. В. Я. Кли%
мова» пришлось практически без господдержки провес%
ти комплекс конструкторских и технологических мероп%
риятий по обеспечению конкурентоспособности нашего
двигателя. В результате была разработана модификация
ТВ7%117СМ, которая ничем не уступает нашим конкурен%
там, а по некоторым эксплуатационным параметрам и
превосходит. В частности, при той же мощности СМ име%
ет лучшие расходы топлива, а новейшая электронная си%
стема управления и контроля позволила снизить вес си%
ловой установки более чем на 70 кг и делает его весьма
привлекательным к адаптации к современным цифровым
навигационным комплексам. Это не могло не сказаться
на эксплуатационных характеристиках самолета. По топ%
ливной эффективности (расход топлива на пассажиро%
километр) он не имеет себе равных ни в своем классе, ни
в классе ближнесреднемагистральных самолетов — 19,5
г/псж%км.

Хочу заметить, что это не последняя модификация в
семействе двигателей. Мы работаем над созданием
модификации ТВ7%117СТ, которая позволит повысить
мощность двигателя в целом до 2800 л.с., а на чрез%
вычайном режиме иметь мощность до 3500 л.с., что
так необходимо для продвижения на рынок как само%
лета ИЛ%112, так и для дальнейшего развития ИЛ%114.

В целом это глубоко унифицированные двигате%
ли — как конструктивно, так и в части применения
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отечественных технологий. Но при этом мы стара%
емся внедрять и развивать современные перспек%
тивные конструктивные решения и технологии.
Наше «закрытое» центробежное колесо компрессо%
ра в СТ — это настоящий экстремальный инжини%
ринг. Это технологии завтрашнего дня уже сегодня.
На основе технологий порошкового формообразо%
вания будут сконструированы корпусные и ротор%
ные узлы , в том числе турбины двигателя ВК%3500.
Это будет мотор с элементами технологии 5 поколе%
ния. Это следующая модификация семейства: она
еще в компьютерах конструкторов и на стендах уз%
ловой доводки, но мы уверены, что с ним самолеты
Ил%114, Ил%112 да и Ан%140 получат новое качество
и дорогу к долголетию.

—  Владимир Михайлович, у вас замечательный дви 
гатель ТВ7 117СМ. Убеждены: потому , что он создан
в признанном в мире моторостроительном центре.
Но двигатель мало создать — важно обеспечить ком 
мерциализацию инженерной мысли.

— Вы правы. Создание двигателя сегодня — это не
только и даже не столько технический процесс. Необ%
ходимо правильное управление финансами. Это и
деньги государственной поддержки российского авиа%
прома, средства авиакомпаний и различные лизинго%
вые схемы финансирования выпуска самолета Ил%114.
В совокупности это правильный бизнес%процесс. Про%
грамма создания регионального самолета Ил%114 тре%
бует усилий талантливых менеджеров и финансистов:
только им под силу свести воедино противоречивые
интересы и убедить авиастроителей, банкиров и авиа%
перевозчиков поверить в региональный самолет Ил%
114, как в него верим мы, на Заводе им. В. Я. Климова,
и в АК им. С. В. Ильюшина.

Наши двигатели ТВ7%117СМ — не только совершен%
ный конверсионный продукт, в котором воплощены
лучшие оборонные традиции по качеству, сервису, же%
сткой приемки всего процесса, производства двигате%
лей, но и реальный контурентоспособный продукт для
гражданской авиации.

Важно отметить, что ТВ7%117СМ учитывает специ%
фику работы наземной службы гражданской авиации
России. Поэтому все регламентные и ремонтные ра%
боты можно производить, не снимая двигатели с са%
молета Ил%114. Наземные службы аэропорта по всей
России готовы к эксплуатации нашего двигателя. Нам
удалось удовлетворить требования гражданских
авиакомпаний по снижению расходов топлива, по
шумам и вредным выбросам, привести в соответствие
с международными требованиями. Так что в конку%
ренции с канадскими двигателями наш ТВ7%117СМ
чувствует себя уже уверенно не только в российском
небе, но и в ближнем зарубежье. Пора пробовать свои
силы и на внешнем рынке.

Опыт эксплуатации первых Ил%114 говорит об их
высокой конкурентоспособности, и сейчас важно за%

пустить большую серию самолетов и оснастить их
непеменно двигателями Завода им. В. Я. Климова.
Это достойная маркетинговая задача; требуется
энергия настоящих российских предпринимателей%
патриотов. И она, как я знаю, уже находит продук%
тивное решение с участием петербургской компа%
нии «Техноспецсталь%лизинг». Технические задачи
серийного производства самолета Ил%114 в основ%
ном решены. На поверхности находится принятие по%
литических и финансовых решений, а все остальное
— менеджмент. Насколько я вижу, энтузиазм В. И.
Кисличенко по разворачиванию программы строитель%
ства регионального самолета Ил%114 приносит плодо%
творные результаты. Финансовые корпорации и граж%
данские авиакомпании России сумели в Ил%114 раз%
глядеть самолет, способный обеспечить им продуктив%
ный бизнес%процесс. Подача заявок на самолет Ил%
114 идет с нарастанием. Это тоже является подтверж%
дением, что наш двигатель ТВ7%117СМ на Ил%114 пред%
почтительнее иностранных.

— Деятельность предпринимателя патриота
Шидловского, председателя правления АО «Р.Б.В.З.»
ждет своего освещения. Насколько ситуация с авиа 
моторами 1914 года созвучна с созданием русского
мотора для Ил 114?

— Подмечено точно. Нам в России должно быть
небезразлично, на каких моторах летают гражданские
российские самолеты. Убежден, российские самоле%
ты должны взмывать в небо на российских авиацион%
ных моторах. Об успехах российского Ил%114 с наши%
ми двигателями ВК%3500 в недалеком будущем узнает
весь мир.

И пассажирам, и владельцам авиакомпаний Ил%114
нравится. Оснастить Ил%114 своим двигателем — это
высшее наслаждение для профессионала%моторостро%
ителя, и мы на Заводе им. В. Я. Климова не упустим эту
возможность. Это вопрос профессиональной чести.

Преемник АО «Русский Рено» — «Завод им. В. Я. Кли 
мова» — уже оснастил 95% российских вертолетов ма 
лой и средней мощности двигателями марки «Климов»
в 80 странах Азии, Африки, Америки и Европы. Двигате 
ли ТВ3 117СМ поставляются в специальный авиаотряд
ГТК «Россия» для вертолетов Президента РФ. Сотруд 
ничество АК им. С. В. Ильюшина, «Завода им. В. Я. Кли 
мова» и предпринимателей из «Техноспецсталь инжи 
ниринг», вне сомнений, выведет региональный самолет
Ил 114 200 на старт разворачивающейся в небе России
авиационной гонки. Только недооценивающие силу духа
российских инженеров и предпринимателей могут заду 
мываться и гадать, кто будет лидером. Первую победу
Ил 114 в небе уже одержал. Вторая, с запуском его се 
рийного производства, — уже видна на горизонте. От 
радно отмечать, у российских предпринимателей про 

сыпается желание лидировать и побеждать.   

Мощность на взлетном режиме, л. с.

Удельный расход на взлетном режиме, г/э.л.с.час

Ресурс, час

межремонтный

назначенный

Масса, кг

2650

208

2275

9100

520ТВ7-117СМ


