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苏联坦克柴油机世界领先

20世纪70年代，苏联坦克柴油机

制造业就处于世界领先地位。例如，

T-72 主战坦克的单位体积功率、最

大行程、动力传动系统工作的可靠性

与效率、柴油机所具有的冷启动、采

用多种燃料、低成本等性能指标均优

于北约国家研制的M60A1坦克、“豹”

1A1 坦克、“酋长”Mk3 坦克、AMX-

30坦克。

T-72 坦克动力传动舱的容积比

西方国家坦克（未计算动力传动舱中

的燃油）小28%～47%，动力传动舱的

高度低25%～33%。

在功率相同时，T-72坦克柴油机

的重量比国外类似发动机轻3 5 %～

柴油机坦克
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55%，在容积相同时，俄罗斯柴油发

动机的功率高出18%～64%。配备有

离心式增压器的V-46（V-84）柴油

机有很好的加速性。与“豹”1坦克和

M60A1 坦克的柴油机相比，T-72 坦

克的V-46发动机单位散热率比“豹”

1 坦克发动机小5%，比M60A1 坦克

空冷柴油机小43%。

俄罗斯坦克冷却系统风扇传动装

置的功率消耗比北约坦克小1 3 %～

35%。因此， T-72坦克在世界任何地

区的热环境中行驶时，其发动机功率

都不会受其冷却系统的影响。但是，

“豹”1坦克在环境气温高于23度的地

域行驶时，其冷却系统就造成发动机

的功率下降。而且，“豹”1坦克最大

行程也比T-72坦克小30%。因此，尽

管德国坦克的单位功率比T-72 坦克

高11%，但是在“机动性”这个综合

性能指标上还是不如T-72 坦克。T-

72 坦克空气滤清系统的有效性能指

标，至今在其它国家的坦克上也没有

达到。

乌拉尔坦克设计局遵循的原则

俄罗斯下塔吉尔乌拉尔运输车辆

设计局设计的坦克遵循以下主要原则：

1.采用的技术方案坚持独立自
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主，不追赶坦克制造业中的时髦思

潮，在坦克总体布置问题上也不盲目

依从“上级”的指令，在坦克主要部

件、系统和配套装置的发展问题上选

择长远的发展方向。

该设计局经受住了研究院和国防

工业部领导强人所难的结构设计要

求，主要表现在是否采用柴油机和燃

气轮机、带有无二级滤清（无需保养）

的独立空气滤清器、带有尾部通道的

引射冷却系统，带有从坦克甲板排放

发动机废气的通道等。

2.结构设计的继承性、简洁性和

可靠性。

必须注意到，这些性能要求是所

有车辆制造业研制新产品时，必须遵

循的。在苏联坦克制造业中，违背这

些要求的现象，只在研制T-64坦克和

T-80坦克时才出现过，从而也在俄罗

斯坦克制造业中产生了负面影响。

3.坚持实验室台架试验和装车进

行实车行驶试验，深入全面研究发动

机与坦克各系统之间的协调性。

只有在T-72 坦克动力传动装置

综合实验台上取得研究成果的基础

上，才研制出高水平的动力装置。该

综合实验台是在乌拉尔运输车辆制造

厂的帮助下由涡轮机专业设计局研制

的。乌拉尔运输车辆设计局在动力装

置综合实验台上获得了20 多项受到

好评的技术发明专利。

4.经常研究世界各国坦克部队使

用的经验教训，分析研究本国部队提

出的意见和建议，并在坦克批量生产

和改进过程中落实改进措施。设置专

门的检查监督机构收集、分析和检查

企业技术方案的落实情况。

设计局总设计师及其副职、主要

设计室主任、主任设计师都必须是试

验坦克设计加工、试验场试验和部队

试验的参加者，时间长达几个月。

5.坦克是结构紧凑的武器系统，

其内部必须在实现总体技术方案的前

提下，预留出最低限度的使用空间。

T-72 坦克及其改进型之所以拥

有最小的内部空间是得益于采用下列

技术方案实现的：

——火炮装弹过程实现自动化，

从而能够减少乘员组中的装填手和实

现战斗室高度的降低；

——沿坦克纵轴横向配置发动机

对减小俄罗斯（苏联）坦克动力传动

室体积具有决定性的作用。其它国家

坦克动力装置采用这种布置方案已经

是20世纪90年代末期的事情。

——采用全苏车辆制造工艺科学

研究所首创的高温冷却系统。T-72

（T-72B）坦克V-46（V-84）柴油机

冷却系统中水和机油的允许温度相应

是115（120）～125度（其它国家坦

克发动机冷却系统中水的允许温度是

10 5～1 1 0 度，机油的允许温度是

140～150度。机油的冷却是在水油热

交换器进行）。

这就命中注定了V-46和V-84柴

油机的散热率低，可以研制出紧凑型

的冷却系统和体积小的动力传动室，

以及研制出消耗功率低的冷却系统风

扇传动装置。

俄罗斯的T-90S 坦克、美国的

M1A2 SEP 坦克、德国的“豹”2A6

EX 坦克等现代主战坦克的战术技术

性能基本相同，但是在这些坦克的内

部容积方面，俄罗斯坦克拥有显著的

优势。

坦克总体布局优劣通常采用坦克

重量与其内部容积的比值来评价。在

这个指标上俄罗斯坦克的优势比值

是：比M1A2 SEP坦克高20%；比“豹”
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2A6坦克高26.5%。

动力装置的质量系数也可作为评

价动力装置完善程度的指标。质量系

数指的是动力装置（发动机）的功率

与其占用体积的比例关系。当然，还

应该对比坦克燃油系统容积与同等最

大行程之间的关系。例如，俄罗斯T-

90S坦克与美、德坦克进行对比的结

果是：T-90S 坦克比M1A2 SEP 坦克

和“豹”2A6 坦克要好23.5%。这就

是说T-90S坦克动力装置的容积功率

（千瓦/米 3）要比美、德现代坦克高

30% 以上。

6.采用车里雅宾斯克拖拉机厂生

产的大容量比体积功率的V型四冲程

柴油机，能保证该型发动机具有很好

的启动特性、优良的加速性、可接受

的经济性和散热性、高可靠性和不断

对其改进的潜力。

俄罗斯T-90S主战坦克现装备的

是S/D（活塞行程180毫米/缸径150

毫米）尺寸的V-92S2 发动机。该发

动机是传奇的T-34坦克安装的V2 系

列发动机的最新改进型。应该向在性

能上独一无二的V 2 系列发动机的研

制者维赫曼致敬。在中央巴拉诺夫航

空发动机制造研究所的技术帮助下研

制成功的 V 2 发动机具有最佳的 S /

D=180/150 尺寸（借鉴了M-100 航

空发动机技术）、12缸、四冲程（现在

世界上所有生产坦克的国家都在研制

四冲程发动机）和液体冷却系统。

V2发动机实际上是为各国坦克动

力装置柴油机化开辟了通路。苏军有

70多种车型采用了V2型系列发动机。

目前，“车里雅宾斯克-乌拉尔履带车

辆”有限责任公司动力装置厂仍然在

按订单生产30多种型号的V2系列的发

动机（配置和水平各异），其中包括V-

92S2 发动机。这也充分说明，该厂研

制的发动机的主要部件和系统标准化

程度高、生产工艺完善、产品质量高，

为部队装备的维修和备件提供了可靠

的保障。

20世纪70～80年代，苏联多家大

型企业，特别是涡轮机专业设计局和

装甲装备科学试验研究所（现称俄罗

斯国防部第38科学试验研究所）的帮

助下，经乌拉尔运输车辆制造厂设计

局和车里雅宾斯克拖拉机厂内燃机设

计局的共同努力，在动力装置方面积

累了足够的技术储备，并充分考虑到

了T-72坦克不断改进和T-90坦克对

动力装置的需求。这些动力装置保持

和吸收了俄罗斯和国外发动机的坦克

机动性的优良指标，甚至在极端恶劣

条件下还优于国外的柴油机。

T-90 坦克动力装置配备有高性

能指标的冷却系统，冷却系统的散热

效率比“豹”2坦克高20%。T-90坦

克的主要特点是“最大行程远、可靠

性高、对V-84 发动机空气滤清器的

需要不高”。

以T-90S坦克动力传动舱为基础

研制出标准动力传动舱，以便使其能

安装在系列工程保障车辆和专用车辆

上。该标准化动力传动舱也可移植到

T-72 系列改进型车上。因此也能最

大限度地保证在坦克底盘基础上研制

的装甲车辆具有相同的质量和机动

性，使其大多数部件、组件、零件、备

品和燃滑油料达到标准化、通用化，

以及维修保养标准的统一等。

动力装置的这些高战术技术性

能，发动机在极端高温条件下的热工

况储备，使得乌拉尔运输机械制造厂

生产的坦克在几十年中都得到了世界

各国用户的较好评价。

对T-64、T-64A 坦克安装的二
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冲程对置式柴油机和动力装置系统进

行的长时间的持续改进，也仍然未达

到与安装V 2 家族四冲程柴油机的T-

72坦克相同的可靠性。2006年 3月，

俄罗斯联邦国防采购局第一副局长马

耶夫（现任局长）称，由于T-64 坦

克的可靠性差，俄罗斯将不再对其进

行改进升级。

发动机研制决策上的得失

由于有法规性政策的出台，特别

是俄罗斯的专业研究所正确地把握了

装甲装备的发展方向，经过了50年终

于领悟到在俄罗斯坦克动力装置优先

发展方向选择上，曾经出现过战略性

失误。可以说，是国防部和国防工业

部高层领导在研制装甲装备问题上长

时间的决策失误，给苏联的坦克制造

业带来了巨大的损失。众所周知，苏

联几乎同时研制出了3 种主战坦克，

即安装配置复杂的二冲程柴油机的

T-64坦克、安装燃气轮机的T-80坦

克和安装V-46型四冲程柴油机的T-

72坦克。

在研制这 3 种主战坦克的过程

中，各个研制单位获得的国家拨款和

科学技术帮助并不对等。T-64 坦克

和T-80 坦克的研制工作享有优先获

得国家资源支持的便利。

GTD-1000T 燃气轮机在开始进

行部门间的试验时，制造和试验了96

台发动机，其费用可购买1 000台V-

46型柴油机。

到1976年T-80坦克装备部队时，

坦克燃气轮机累计进行了600 000多

小时的试验，安装燃气轮机的坦克总

计行驶了1 200 000千米。苏联参与研

制和调试T-80 坦克燃气轮机的主要

企业、机关、科学研究所和高等院校

就有60多个。

获得国家拨款数量第二位的坦克

研制项目是乌克兰研制的T-64坦克。

其中大部分经费用在气缸对置配置的

二冲程柴油机的研制和调试上。T-64

坦克和5TD柴油机的研制者没有被研

制二冲程航空发动机失败这件事吓

倒，没有分析研究英国和日本按许可

证生产的德国IUMO-4 二冲程发动机

中的问题，并在研制5TD柴油机时采

用了IUMO-4 发动机的配置方式，随

后又在5TD发动机的基础上研制出了

5TDF 和 6TD 发动机。

由于在调试发动机和动力装置过

程中又出现了新的问题，所以二冲程

发动机的研制工作也耗费了几十年的

时间。与燃气轮机的研制一样，参加

二冲程发动机的研制的单位和企业也

很多。苏联发动机科学研究所80%的

人员都参加了哈尔科夫5TD 系列发

动机的研制工作。建设了新的发动机

生产厂，该厂虽然按柴油机生产厂配

置技术设备，但是设备的标准却优于

同类型的企业。甚至在当时还专门为

5 T D F 二冲程发动机研制了最好的

M-16IKHP-3 机油，尽管四冲程柴

油机也可以采用这种机油，但实际上

是不适用的。

车里雅宾斯克拖拉机厂在为苏联

（俄罗斯）乌拉尔运输机械制造厂大

批量生产的坦克发展柴油机的50 多

年中，并未引起政府高层管理部门和

科学研究所的足够重视。

T-90 主战坦克所具有的最佳的

速度指标和很高的最大行程、中等的

发动机温度工况、发动机防沙尘磨

损、与底盘组装一体后的高可靠性、

发动机辅助系统的功率损耗低等性能

是靠本厂坦克动力装置的技术储备和

对发动机精心的调试来保证的，并没

有得到政府高层和科学研究所的足够

帮助。

目前，俄罗斯V-92S2 发动机的

性能已经达到西方发达国家1980 —

2000 年批量生产发动机（例如法国

U D V 8 X - 1 5 0 0 T 9 、德国 M B -

873Ka501、英国V12-1200A“秃鹰”）

的水平，但是在单位体积功率、重量、

燃油消耗、最大行程和可靠性等方面

却优于上述发动机。

然而，与现代坦克柴油机（例如

美国的X A V - 2 8 、德国的 M B -

883Ka501、特别是德国MTU 公司研

制的890系列高功率密度柴油机）的

性能相比，俄罗斯柴油机在某些性能

上还是落后了。特别是与高功率密度

柴油机相比，俄罗斯柴油机在燃油装

置的完善和提高燃油经济性方面还有

较大的差距。
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为了使发动机达到高功率密度柴

油机的水平，在整个发动机制造业

中，无论是技术储备，还是资金、时

间，甚至还包括用途等方面都还是未

知数。相反，其它国家研制高功率密

度发动机和紧凑型坦克的研制工作正

在紧锣密鼓、目标明确和高速度的进

行。德国MTU 公司从2001 年就开始

了高功率密度柴油机的研制工作，美

国在20世纪60年代末就成功开展了

隔热发动机（无冷却系统的柴油机）

的研制工作，以及其它西方国家广泛

交流在柴油机研制方面所取得的技术

成果，就是最好的明证。

20 世纪80年代末，日本大约有

200家厂商在从事陶瓷结构的研制工

作。据公开公布的数据，美国和日本

紧凑型发动机的研制工作已经取得突

破性进展，与批量生产的同等功率的

柴油动力装置相比，发动机和冷却系

统的外形尺寸已经减少了 3 3 % ～

50%。安装紧凑型发动机的试验车的

耗油量比安装批量生产型柴油机的车

辆减少28%。

要完成紧凑型发动机研制的工作

量是巨大的，俄罗斯开展此项研究工

作的时间还比较短，未来的主要研究

方向是：

——提高发动机燃料的经济性；

——配置在发动机内部零件的隔

热，主要包括活塞、气门、气缸盖和

气缸筒表面的隔热；

——通过相应改善和提高增压组

件和系统的效率，以保证增大气缸空

气的进入量；

——降低机械磨损等。

降低发动机散热率对减小冷却系

统体积和降低风扇功率消耗具有决定

性意义。

目前，T-90S坦克冷却系统的体

积已经接近V-92S2 发动机的体积。

随着发动机功率的提高，如果不采取

特殊措施降低发动机散热，将使其冷

却系统所占用容积急需增大。对改进

型坦克和未来坦克来说，冷却系统所

占用的空间是决定动力传动室体积的

关键性参数。

发动机散热量的增加将增加冷却

系统的功率消耗，某些坦克（例如

“豹”2坦克）冷却系统消耗的功率是

发动机标定功率的16.5%。

正如俄罗斯乌拉尔运输车辆设计

局的设计师和全俄运输车辆科学研究

所的研究员进行的理论研究所表明的

那样，风扇所消耗的功率NB 取决于

发动机散热率的3.75次方，取决于散

热器正面面积的负2次方。其它参数

（风扇的有效系数、散热器的厚度、散

热器芯的质量等）对功率NB 的影响

要小一些。

坦克制造业近期面临的任务

近期俄罗斯坦克制造业的任务

是，在购买新型坦克的财政拨款有限

的情况下，必须使现役坦克在数量和

质量上达到与北约国家现代坦克同等

的水平。

T-90S坦克动力装置可能会向下

列两个方向发展：

第一，研制全新的现代化柴油

机，这种发动机在性能参数上应不逊

色于其它国家最好的发动机。在新型

发动机研制方面，俄罗斯巴尔瑙尔特

拉玛什设计局正在进行紧凑型系列高

升功率发动机（类似于高密度功率发

动机）的研制工作。作为动力装置组

成部分的高功率新型发动机，是在

T-90S坦克动力传动舱容积的条件下

研制的。其技术的实现过程相当复

杂，在极大的提高发动机紧凑型时，

无论是发动机的结构，还是动力装置

的系统都要解决一系列的技术难题。

在试图将批量生产型发动机替换成高
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升功率且耗油量小的发动机不可避免

的要带来下述新要求：

——研制新的传动装置和动力装

置的辅助系统，并要解决一系列重大

的问题（起动、加速性、空气滤清器、

高温冷却等问题）；

——研发与生产适用于电子调控

燃油装置和发动机高压部件使用的新

牌号燃滑油料（燃料和润滑油）；

——组织现代化传感器、电子装

置、燃油滤清器、配件、耐高温橡胶

件的生产，掌握冶金制造的高新工艺

等）。

由于研制新发动机所面临的任务

巨大，紧凑型动力装置的研制任务不

可能在近期内完成。

第二，进一步完善T-90S坦克配

置的V-92S2 型发动机。

按照主要坦克生产国公布的计

划，现役的主战坦克至少要服役到

2025年，英国现役主战坦克计划服役

到2035年，而且激进的改变批量生产

发动机和动力装置的结构将影响坦克

的总体布局，因此在各国的计划中并

没有对动力装置进行激进改进升级的

计划。

对坦克装甲车辆进行类似的现代

化改进在俄罗斯是可以实现的，而同

时采取的消除柴油机制造中的滞后现

象的措施也是可以接受的。因此应该

懂得，正是批量生产发动机在不断的

改进升级，才使俄罗斯的主战坦克在

近20年中保持了自己的特色。

装甲装备的研制与改进过程中，

最首要的任务就是关系到保证国家民

族的安全问题，需要刻不容缓的分析

和判断国家的最高利益。因此，俄罗

斯坦克专家认为，近期俄罗斯主战坦

克需要的不是体积小的高能功率密度

发动机，而是要在V-92S2 型发动机

上实现类似于德国MTU 公司在高功

率密度柴油机上使用的科技成果和新

工艺。

俄罗斯坦克发动机发展构想

俄罗斯坦克技术专家指出，动力

装置是坦克的主要组成部分之一，只

有在明确提出了俄罗斯主战坦克近期

和远景发展目标时，才能确定动力装

置的发展方向。这个问题也涉及到坦

克和发动机研制的指导思想，指导思

想还关系到正在进行现役坦克的改进

和研制未来俄罗斯坦克工业企业的战

略定位。

遗憾的是，俄罗斯最高军事当局

和相关工业部门，以及科学研究所在

解决这个问题时，留给人们的印象完

全是手忙脚乱。

俄罗斯坦克发动机发展的基本构

想是：

发动机的类型

目前，俄罗斯在坦克发动机选型

上还没有清晰和明确的思路。

——全俄运输车辆科学研究所和

发动机科学研究所承认，在最近20～

30年俄罗斯坦克装甲车辆发动机的基

本类型是涡轮活塞式发动机，同时也

考虑“坦克装甲车辆发动机应该继续

保留燃气轮机”。因此，俄罗斯研究所

关于未来坦克要选择单一类型发动机

的观点是值得怀疑的；

——全俄运输车辆科学研究所在

论证T-80B 坦克和T-80U 坦克的合

理性时，否认了关于向单一类型发动

机——涡轮活塞式发动机和单一型主

战坦克过渡的观点；

——作为总订货人的俄罗斯军方

拨给2个设计局（特种车辆设计局和

运输车辆设计局）用于科研与设计试

验的经费中，相当多的经费用在了

T-80 坦克燃气轮机的改进升级上；

——2005年有3种T-80改进坦

克装备部队；

——在“装甲-2002”会议决议

中，提出了摆在T-80 坦克和燃气轮

机研制者面前的任务是研制新型的动

力装置，这种动力装置中必须包括带
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热交换器（像美军M1 坦克一样）的

燃气轮机。这就要必须安装高清洁的

空气滤清器，从而也就急剧增大了动

力传动室的体积。这样仿制就自然给

俄罗斯的未来坦克带来了众所周知的

美国坦克的所有缺陷，而且所需的经

费支出将是前所未有的，同时还需要

10年的研制时间。

但遗憾的是，经过分析判断表

明，俄罗斯坦克制造业中并没有成熟

的和清晰的坦克发动机发展战略。曾

任俄罗斯国防部汽车装甲坦克兵总局

局长加尔金早就公开发表发表谈话

说，陆军装备的坦克将向T-90 单一

坦克过渡。但是俄罗斯后来的高级军

事领导人和汽车装甲坦克兵总局负责

人证实，上述计划至今仍然停留在纸

面上。

解决问题的出路在何方？

俄罗斯许多发动机专家认为，在

最近几十年间用于V型系列柴油机研

究的财政拨款，与燃气轮机和二冲程

发动机相比，显得是微乎其微，应该

重新提高V型系列柴油机在俄罗斯坦

克装甲车辆使用的地位，以提高装甲

装备的品质。在已经形成的现有局面

下，这是非常重要的。

四冲程发动机的发展潜力巨大，

已经成为主战坦克发动机的主要发展

方向。就是由于俄罗斯相关科研单位

主动地开展研制工作，尽管相对来说

晚了些，而且在很大程度上依靠企业

自有资金支撑研制出了V-92S2 型四

冲程发动机。该发动机的问世是俄罗

斯坦克制造业中具有里程碑意义的事

件。与竞争对手相比，该发动机的费

效比具有无与伦比的优势。但是，这

种技术上的突破并未获得俄罗斯国防

部领导的支持，车里亚宾斯克坦克柴

油机未来发展前途仍然很不明朗。

如果说西方国家在完善坦克发动

机方面的技术探索和科学研究，必然

会促使柴油机制造业向新的方向发

展，研制出新的坦克柴油机，那么在

上述的苏联坦克发动机的研制费用可

以看出是向三个方向分散投资，在坦

克制造业中优先选择时出现的严重错

误，致使整个柴油机制造业在长时间

内停滞不前。而后苏联的继承者——

俄罗斯最近十几年在发动机研制领域

的表现也是不尽人意的，而且政府层

面也没有采取应有的应对措施。

对于俄罗斯军用和民用车辆柴油

机制造业来说，最大的滞后是现代化

燃油装置的研制，使柴油机燃油经济

性达到较高水平所采取的综合措施，

以提高坦克的最大行程。这些综合措

施主要是要提高发动机的热工况和可

靠性，提高主动轮的功率，提高坦克

的平均行驶速度，减少坦克在纵队行

军时的加油量等。

美国运输车辆燃油经济性已经列

入国家的管控范畴，并由国会批准的

国家标准管控。类似的标准从1975年

就开始实行（1973 年石油危机后）。

2002年国会又对有关燃油经济性问题

的国家标准进行了修订。

应邀参加标准制定工作的相关部

门和人员有：美国科学院和工程院

（即国家科学研究委员会）、运输研究

局、能源与环境保护局，以及美国和

其它国家参加国际合作的汽车与柴油

机制造公司的主管。

俄罗斯的柴油机（包括民用和军

用）都缺乏现代化的燃油系统，每时、

每日、每年都给俄罗斯带来巨大的经

济损失，已经对俄罗斯国家能源安全

构成了威胁。尤其在世界性能源危机

的条件下，大量燃料的不合理消耗，

降低发动机的寿命，大量超标排放有

害气体，降低装甲坦克车辆和军事技

术装备的战术技术性能，都是一个亟

需解决的问题。

解决汽车行业出现的上述问题的

主要方法是世界技术进步的一体化和

世界上顶级公司之间开展国际合作。

俄罗斯“嘎斯”集团决定将轻型

商用汽车和发动机系统作为自己的

主要发展方向，主要任务包括研制

具有竞争力动力装置的全功能模块，

而且必须符合俄罗斯国内市场和国

际市场的需求。目前公司已经与法

国雷诺公司达成协议，协议规定在
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雅罗斯拉夫汽车柴油机厂开始生产

Dci Ⅱ重型柴油机。此外，IAMZ -

536中型柴油机新系列的首辆原型机

已经研制成功，这也是俄罗斯第一

种达到欧 4 排放标准的发动机。

IAMZ-536 柴油机由“嘎斯”集团和

奥地利的AVI GmBH 公司设计师共

同研制。首先不是采用组装别国的

产品，而是要达到独立自主生产发

展的目的。目前，“嘎斯”集团已经

正在争取获得国外企业的技术工艺，

以便缩小俄罗斯汽车工业与国际康

采恩在技术工艺上的差距。

俄罗斯卡马斯汽车厂与美国卡明

斯公司也正在开展富有成效的合作。

这种合作必须通过专用发动研制

机构组织实施。这个机构与现有汽车

制造业的状况的区别是，发动机的研

制必须通过竞争；不得降低产品的质

量要求；专用发动机制造部门的状况

需要引起国家机关的特殊关注；并在

专项拨款方面给予倾斜。

现在的俄罗斯，在发动机废气排

放方面的立法还比较滞后，使得消费

者为降低成本选择廉价型发动机。这

类发动机环保性能差，在本质上低于

世界先进发动机的环保性能指标。因

此，期望“医治”主战坦克发动机市

场，研制“两种用途的发动机”是幻

想和没有前途的，两个市场无法融合

在一起。

各发动机研制部门的发展计划成

为国家的发展计划几乎是摆脱目前状

况的惟一出路。其中包括强制性的将

分散的科研力量集中到新一代燃油系

统的研制上和柴油机的研制地，确定

武器装备和未来主战坦克的样式。

俄罗斯发动机科学研究所无限股

份公司在2005 年就提出军用柴油机

发展方面的建议。这些建议涉及到与

民用发动机研究所的统一与协作，并

向政府就相关问题提出了合理化建

议。燃气轮机在俄罗斯国民经济领域

消化吸收并不好，而军用和民用柴油

机融合得比较好。采用现代化的燃油

系统和世界柴油机制造业取得的成绩

给国民经济带来了巨大的经济效益和

军事效益。

适用主战坦克安装的军用柴油机

的首要步骤是研制配置新一代燃油系

统的V 型试验型柴油机。

生产量不大的苏联第一代BD-2

坦克柴油机（“高速柴油机”——V2柴

油机的前辈）的燃油装置是从德国波

许公司购买的。同时开展了苏联燃油

泵和喷油嘴的研制工作。这条道路是

可以继续走下去的。

结  论

俄罗斯批量生产的V-92S2 坦克

柴油机性能指标上与国外类似柴油机

处于同一水平，但是在比体积功率、

比重量、单位燃油消耗率、平均有效

压力时的储备系数等性能指标上却优

于国外同类型柴油机；

目前和近期展望，俄罗斯发动机

制造业不会出现技术上水平的替代型

发动机，但是具有生产或者准备批量

生产此类发动机的生产能力；

车里雅宾斯克拖拉机厂生产的柴

油机具有对其继续强化的真实潜力，

以便在坦克装甲车辆进行改进时保证

其有必要的机动性；

现阶段俄罗斯柴油机制造业的一

个重要任务是组建专业研究机构和企

业，这些机构要重点开展新型燃油系

统、空气供给系统组件、气缸活塞部

件等的研究和生产，而且这些系统和

组件在性能上要优于国外同类产品。

在第一阶段的优先选择方向是利用德

国波许公司研制燃油装置的经验。

（未完待续）

(编辑  步建兴)


