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ОСОБЕННОСТИ ИСПЫТАНИЯ 
ВОЗДУШНО-ТОПЛИВНОЙ СИСТЕМЫ СМАЗКИ 

ГАЗОТУРБИННОГО ДВИГАТЕЛЯ

В. Н. Климов, Д. Я. Дудьев, В. Я. Сигайло, Н. И. Климов 

Филиал ПАО «ОДК–Сатурн»–ОМКБ, 
Россия, 644021, г. Омск, ул. Богдана Хмельницкого, 283

Статья посвящена проблеме обеспечения работоспособности роторных подшипников газотур-
бинного двигателя (ГТД) с воздушно-топливной системой смазки. Актуальность темы обусловле-
на неизученностью процессов, происходящих в опорах роторов ГТД, в которых смазка и охлаж-
дение подшипников осуществляются воздушно-топливной смесью. Это существенно затрудняет 
выбор оптимальных параметров воздушно-топливной смеси и режимов работы двигателя, обе-
спечивающих работоспособность его роторных подшипников при наименьших потерях топлива  
и давления воздуха за компрессором, что может приводить к существенному ухудшению ос-
новных параметров ГТД. Решение данной задачи требует проведения стендовых испытаний воз-
душно-топливной системы смазки ГТД при различных условиях эксплуатации. 
Целью данной работы является разработка принципиальной схемы установки, позволяющей ис-
пытывать смазываемые воздушно-топливной смесью роторные подшипники ГТД при различных 
условиях их эксплуатации (режимах работы, параметрах воздушно-топливной смеси). 
В работе выявлены параметры, влияющие на работоспособность смазываемых воздушно-то-
пливной смесью подшипников, предложена универсальная схема установки для автономных ис-
пытаний воздушно-топливной системы смазки ГТД. Использование данных, полученных по ре-
зультатам указанных испытаний, при проектировании перспективного ГТД с воздушно-топливной 
системой смазки позволит выбрать оптимальные параметры воздушно-топливной смеси и режи-
мы работы разрабатываемого двигателя, что приведет к повышению его надежности, экономич-
ности и ресурса.
   
Ключевые слова: газотурбинный двигатель, воздушно-топливная смесь, система смазки, подшипник.

Введение

Создание новых образцов газотурбинных дви-
гателей (ГТД) всегда сопряжено с большим объ- 
емом испытаний, особенно если в их конструк-
ции применяются оригинальные решения, спо-
собные повлиять на работоспособность и эффек-
тивность двигателя. Одним из таких решений 
является переход от традиционной масляной си-
стемы смазки [1] к воздушно-топливной системе 
смазки и охлаждения роторных подшипников 
ГТД [2–4]. Одна из наиболее эффективных схем 
воздушно-топливной системы смазки представ-
лена в работе [5], (рис. 1). 

В представленной конструкции смазка и ох-
лаждение роторных подшипников производят-
ся воздушно-топливной смесью, получаемой  
в специальном смесителе, установленном на кор-
пусе двигателя. Воздух в смеситель подается из 
проточной части компрессора, а топливо — из 
магистрали подачи топлива в камеру сгорания. 
Полученная смесь по трубопроводу подается  
к подшипнику, установленному в опоре турбины, 
и далее через полый вал к подшипнику опоры 
компрессора, после чего направляется на вход  
в компрессор. Данная конструкция позволяет 
минимизировать потери топлива, так как топли-
во, отбираемое для смазки подшипников, возвра-
щается в камеру сгорания, а также обеспечить 

стабильную смазку и охлаждение подшипников 
ГТД без использования маслобака, охладителя, 
маслоотделителя, маслонасоса и магистралей от-
качки масла из опор двигателя, что существен-
но упрощает его конструкцию, уменьшает вес  
и стоимость.

Основной сложностью создания ГТД с по-
добной воздушно-топливной системой смазки 
является недостаточная изученность процес-
сов, происходящих в опорах ротора при смазке  
и охлаждении установленных в них подшипни-
ков воздушно-топливной смесью. Физико-хими-
ческие и трибологические свойства керосина и 
масла существенно отличаются [6]. При смазке 
распыленным топливом, вязкость которого су-
щественно ниже вязкости масла, подшипник  
в большом диапазоне частот вращения работа-
ет в режиме граничного трения [7], при котором 
происходит частичное касание поверхностей его 
движущихся деталей. Условия смазки подшип-
ников на данных режимах работы изучены не-
достаточно, что существенно снижает точность 
расчета долговечности подшипников. Кроме 
того, перепад давления на подшипнике, возни-
кающий при продувке через него воздушно-то-
пливной смеси, приводит к увеличению силы 
трения между сепаратором и телами качения 
подшипника. Данная особенность не учитывает-
ся в созданных для случая смазки подшипников 
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маслом методиках расчета момента трения, что 
не позволяет рассчитывать мощность генерируе-
мого в подшипнике теплового потока и, как след-
ствие, делает невозможным точное определение 
температуры подшипника. Все это существенно 
затрудняет прогнозирование работоспособно-
сти подшипников, а также выбор оптимальных 
(с точки зрения минимизации потерь топлива  
и давления воздуха за компрессором) параме-
тров продуваемой через подшипники воздуш-
но-топливной смеси. Это, в свою очередь, может 
приводить к существенному ухудшению основ-
ных параметров ГТД.   

Для создания надежного и эффективного 
ГТД с воздушно-топливной системой смазки 
требуется проведение экспериментально-ис-
следовательских работ, направленных на опре-
деление основных параметров, определяющих 
работоспособность его роторных подшипников 
(температуры и долговечности), при различных 
условиях эксплуатации (режиме работы двигате-
ля, параметрах воздушно-топливной смеси). При 
этом в связи со сложностью прогнозирования 
влияния различных факторов на работоспособ-
ность данных подшипников и возможностью их 
разрушения, что может привести к существен-
ному повреждению деталей двигателя, испыта-
ния воздушно-топливной системы смазки ГТД 
целесообразно проводить на автономном стенде, 
конструкция которого должна по возможности 
максимально имитировать данную систему на 
проектируемом двигателе. 

Постановка задачи

Целью данной работы является разработка 
принципиальной схемы универсального стенда, 
имитирующего воздушно-топливную систему 
смазки ГТД и позволяющего определять зависи-
мости основных параметров, характеризующих 

работоспособность роторных подшипников ГТД 
(температуры, долговечности), от условий их экс-
плуатации (режимов работы двигателя, параме-
тров воздушно-топливной смеси).

Теория

Работоспособность подшипников при обе-
спечении их удовлетворительного температурно-
го состояния характеризуется долговечностью, 
определяемой по формуле [8]:

 
L = a

1
 · a

23
 · L

10h
,                   (1)

где a
1
 — коэффициент корректировки надежно-

сти; a
23
 — коэффициент, учитывающий качество 

металла и самого подшипника, а также условия 
смазки подшипника, L

10h
 — номинальная долго-

вечность [ч], определяемая для шарикового под-
шипника по формуле:

 

где С — динамическая грузоподъемность под-
шипника [8]; P — эквивалентная динамическая 
нагрузка на подшипник [8]; n

в
 — частота враще-

ния вала, [об/мин].

P = X · F
a 
+ Y · F

r
 ,

F
a
 — осевая сила, действующая на подшипник; 

F
r
 — радиальная сила, действующая на подшип-

ник; X и Y — коэффициенты, выбираемые в за-
висимости от геометрии подшипника и вида его 
нагружения.

Коэффициент а
23 
, согласно [9], является функ-

цией:

 а
23 

= f (Λ),

Рис. 1. Схема смазки и охлаждения роторных подшипников ГТД 
воздушно-топливной смесью

Fig. 1. Scheme of lubrication and cooling of rotary bearings of a GTE 
with air-fuel mixture
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где Λ — безразмерный параметр смазочного 
слоя:

 

R
a1
 и R

a2
 — соответственно высота микронеров-

ностей кольца и шарика подшипника; h
0
 — тол-

щина смазочного слоя между телом качения  
и кольцом подшипника. Величина h

0
 , согласно 

традиционной методике [10], определяется при 
решении системы уравнений:

 

где А, О
1
, П — координаты номограммы [10];  

n — пьезокоэффициент вязкости смазки; E — 
приведенный модуль упругости сопряженных 
поверхностей; μ

0
 — динамическая вязкость смаз-

ки; U
a
+U

b
 — сумма скоростей качения: 

 

D
0
 — средний диаметр подшипника; d

ш
 — диа-

метр шарика; α
0
 — угол контакта шарика с же-

лобом; P
0
 — нагрузка, действующая на наиболее 

нагруженный шарик [11]:

 

где z — число шариков в подшипнике; величи-
на Ja(ε) выбирается в зависимости от величины  
 
параметра            ; F

ц
 — центробежная сила,  

 
действующая на шарик:

 

где m
ш
 — масса шарика; ω

c
 — окружная скорость 

шарика относительно оси подшипника:

 

λ
a
–λ

b
 — приведенная кривизна поверхности 

контакта:

 

 

r
в
 — радиус кривизны желоба внутреннего коль-

ца; d
в
 — диаметр желоба внутреннего кольца;  

μ
1
 и ν

1
 — параметры кривизны, определяемые  

в зависимости от коэффициента τ [10]:

 
 

где r
н
 — радиус кривизны желоба наружного 

кольца подшипника.
Анализ методики расчета толщины смазочно-

го слоя между телами качения и кольцами под-
шипника [10] показывает, что она создана для 
случая, когда расход смазки через подшипник 
достаточен для образования максимально воз-
можной в данных условиях толщины смазочного 
слоя. Использование данной методики для рас-
чета параметра смазочного слоя Λ при малых 
расходах смазки через подшипник может быть 
некорректным и требует экспериментального 
подтверждения. 

Таким образом, для определения долговечно-
сти смазываемого воздушно-топливной смесью 
подшипника по формуле (1) необходимо прове-
дение экспериментальных работ по выявлению 
зависимости:

  а
23 

= f (Λ, G
т
),

где G
т
 — расход топлива через подшипник.

Проанализируем зависимость температуры 
подшипника от условий его эксплуатации.

На установившемся режиме работы двигателя 
выполняется равенство:

 
Q

п 
= Q

см
 ,                      (2)

где Q
п
 — мощность теплового потока, сообща-

емого подшипнику; Q
см
 — мощность теплового 

потока, отводимого от подшипника воздушно-то-
пливной смесью.

Q
п
=Q

окр
+Q

тр
 ;                  (3)

где Q
окр

 — мощность теплового потока, сообща-
емого подшипнику от контактирующих с ним 
деталей; Q

тр
 — мощность теплового потока, ге-

нерируемого в подшипнике в результате трения 
его деталей:

Q
тр 

= N
тр

,                      (4)

где N
тр

 — потери мощности на трение в подшип-
нике.

Мощность теплового потока, отводимого от 
подшипника в воздушно-топливную смесь, со-
гласно [12], может быть рассчитана по формуле:

 Q
см
= α · Sn (Tn – Tсм) ,               (5)

где α — коэффициент конвективной теплоотдачи 
подшипника в воздушно-топливную смесь; S

п
 — 

,
2
2

2
1

0
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=Λ  
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;
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площадь поверхности подшипника, обдуваемой 
воздушно-топливной смесью; Т

п
 — температура 

подшипника; Т
см
 — средняя температура воздуш-

но-топливной смеси в подшипнике:

                                                   (6)

где Т
вх.п

 — температура смеси на входе в под-
шипник; Т

вых.п
 — температура смеси на выходе из 

подшипника.
На основании формул (2–6) получим:

 

Потери мощности на трение в подшипнике 
определяются по формуле [13]:

                                                     (7)

где М
тр

 — момент трения в подшипнике [Н · мм], 
который, согласно традиционной методике [13], 
созданной для смазываемых маслом подшипни-
ков, рассчитывается по формуле:

M
тр 

= М
С 
+ М

0
,                  (8)

где М
С 
 — составляющая момента трения, зави-

сящая от нагрузки и учитывающая потери, свя-
занные с качением шариков (дифференциальное 
проскальзывание, гистерезис, верчение); М

0
 — 

составляющая, не зависящая от вида нагружения 
(трение в гнездах сепаратора, в смазочном слое, 
в контакте направляющих сепаратора).

М
С 
= f

1 
· P

1 
· D

0
,                  (9)

где f
1
 — коэффициент, зависящий от типа под-

шипника и вида его нагружения; P
1
 — нагрузка 

на подшипник. Величины f
1
 и P

1
 для различных 

типов подшипников рассчитываются как f
1
= 

= f (F
a
, F

r
, C

0
, α

0
), P

1 
= f (F

a
, F

r
, α

0
), где C

0
 — стати-

ческая грузоподъемность подшипника.

  при υ
 
· n

в
 ≥ 2000; (10)

  при υ
 
· n

в
 ˂ 2000,    (11)

где f
0
 — коэффициент, зависящий от вида сма-

зочного материала и типа подшипника; υ — ки-
нематическая вязкость смазки. 

При практических расчетах формула (8) мо-
жет быть упрощена до вида:

                                            (12)

где d — внутренний диаметр подшипника; f
пр
 — 

приведенный к валу коэффициент трения в под-
шипнике.

Анализ условий эксплуатации подшипников, 
смазываемых воздушно-топливной смесью, по-
казывает, что для точного расчета момента тре-
ния в них формулы (9–11) должны быть допол-
нены составляющими, учитывающими влияние 
на момент трения в подшипнике условий его  
смазки (Λ, G

т
), перепада давления на подшипни-

ке (Δp
n
) и действия на шарики центробежных 

сил (F
ц
). 

Исходя из сказанного выше, для определе-
ния момента трения в смазываемом воздушно-
топливной смесью подшипнике может быть ис-
пользована формула (12), где 

 f
пр 

= f (C
0
, D

0
, α

0
, F

a
, F

r
, F

ц
, Δp

n
, υ

т
, n

в
, Λ, G

т
),

υ
т
 — кинематическая вязкость топлива.
Коэффициент конвективной теплоотдачи под-

шипника в воздушно-топливную смесь, согласно 
теории подобия [12]:

                                                      (13)

где λ
см
 — коэффициент теплопроводности воз-

душно-топливной смеси; N
u
 — безразмерный ко-

эффициент теплоотдачи [12]:

N
u 
= f (Re, Pr),                  (14)

где Re — число Рейнольдса; Pr — число Прандт-
ля; l = f (d, D

0
, b) — характерный размер подшип-

ника, определяющий геометрию его проточной 
части; b — ширина подшипника.

                                                       (15)

где υ
см
 — кинематическая вязкость смеси:

   (16)

μ
см
 — динамическая вязкость смеси; ρ

см
 — плот-

ность смеси; 
w — относительная скорость потока смеси в 

подшипнике:

                                                   (17)

где w
c
 — окружная скорость сепаратора с шари-

ками:

                                                      (18)

w
см
 — осевая скорость потока смеси в подшип-

нике:

                                                   (19)

,
2

.. пвыхпвх
см

ТТ
Т

+
=  

.
2

..

п

трокрпвыхпвх
п

S

NQТТ
Т

⋅α

+
+

+
=  

,
9550

втр
тр

nМ
N

⋅
=  

( ) 3
03

2

0
7

0 10 DnfМ в ⋅⋅υ⋅= −  

3
00

7
0 10160 DfМ ⋅⋅= −  

,
2

d
РfМ пртр ⋅=  

,
l

Nu смλ⋅
=α  

,Re
см

lw

υ
⋅

=  

,
см

см ρ

µ
=υ см  

 

,22
смс www +=  

;
2
0D

w сс ⋅ω=

,
прсм

см
см

S

G
w

⋅ρ
=  
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–5
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где S
пр 

= f (d, D
0
) — площадь проходного сечения 

подшипника; G
см
 — расход смеси через подшип-

ник:

G
см 

= G
т 
+ G

в 
,                  (20)

где G
в
 — расход воздуха через подшипник.

Число Прандтля [12]:

                                                  (21)

где С
рсм

 — удельная теплоемкость смеси. 
Анализ формул (13–21) показывает, что ко-

эффициент теплоотдачи подшипника в воздуш-
но-топливную смесь является функцией:

 α = f (n
в
, d, D

0
, b, α

0
, G

т
, G

в
, ρ

см
, λ

см
, μ

см
, С

рсм
).

Таким образом, для определения основных 
параметров (Т

п
, L), влияющих на работоспособ-

ность смазываемого воздушно-топливной сме-
сью подшипника, необходимо провести экспери-
ментальные работы, направленные на выявление 
следующих зависимостей:

f
пр 

= f (C
0
, D

0
, α

0
, F

a
, F

r 
, F

ц
, Δp

n
, υ

т
, n

в
, Λ, G

т
);

 α = f (n
в
, d, D

0
, b, α

0
, G

т
, G

в
, ρ

см
, λ

см
, μ

см
, С

рсм
);

 
а

23 
= f (Λ, G

т
).

В связи с тем, что для воздушно-топливной сме-
си, согласно [12, 14], υ

m 
= f (Т

см
), ρ

см 
= f (P

%
, p

см
,
 
Т

см
), 

λ
см 

= f (P
%
, Т

см
,
 
ρ

см
), μ

см 
= f (P

%
, p

см
,
 
Т

см
), С

рсм
= f (P

%
, p

см
,
 

Т
см
), где р

см
 — статическое давление воздушно-

топливной смеси; Р
%
 — массовая концентрация 

топлива в воздушно-топливной смеси:

 

то для определения температуры и долговечно-
сти выбранного подшипника необходимо опре-
делить следующие зависимости:

 f
пр 

= f (F
a
, F

r
 , Δp

n
, n

в
, Т

см
,
 
Λ, G

т
);

 α = f (n
в
, G

т
, G

в
, p

см
, Т

см
);

 
а

23 
= f (Λ, G

т
),

,Pr
см

рсмсм C

λ

⋅µ
=  

,%100% ⋅=
см

т

G

G
Р  

Рис. 2. Принципиальная схема установки 
для испытания воздушно-топливной системы смазки ГТД: 

1 — пружина; 2 — модуль; 3 — вспомогательный подшипник; 
4 — ротор; 5 — корпус подшипника; 

6 — испытываемый подшипник; 
В1 — вентиль магистрали подвода воздуха; 
В2 — вентиль магистрали подвода топлива; 

П1 — подогреватель воздуха
Fig. 2. Schematic diagram of the unit for test 

of air-fuel lubrication system GTE:
1 — spring; 2 — module; 3 — auxiliary bearing; 4 — rotor; 

5 — bearing shell; 6 — test bearing; В1 — air supply line valve; 
В2 — fuel supply line valve; П1 — air heater
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где за статическое давление воздушно-топливной 
смеси может быть принято среднее статическое 
давление в подшипнике:

 

Принципиальная схема установки, позволяю-
щей провести данные работы, представлена на 
рис. 2. Измеряемыми при испытаниях параме-
трами являются: Т

т
 — температура топлива на 

входе в смеситель; Т
в
 — температура воздуха на 

входе в смеситель; Т
вх.уст

 — температура смеси на 
входе в установку; Т

вх.п
 — температура смеси на 

входе в подшипник; Т
к.п

 — температура наружно-
го кольца подшипника; Т

вых.п
 — температура сме-

си на выходе из подшипника; Т
корп

 — температу-
ра корпуса подшипника; р

т
 — давление топлива 

на входе в смеситель;     — полное давление  
воздуха на входе в смеситель; р

в.ст
 — статическое 

давление воздуха на входе в смеситель; р
вх.п

 — 
статическое давление воздушно-топливной сме-
си на входе в подшипник; р

отс
 — статическое 

давление воздуха «отсечки»; р
вых.п

 — статическое 
давление смеси на выходе из подшипника.

Предложенная схема позволяет максимально 
имитировать условия работы смазываемого воз-
душно-топливной смесью подшипника в опоре 
ГТД. В данной установке раскрутка ротора осу-
ществляется от электродвигателя. Осевая на-
грузка F

a
 на подшипник, имитирующая резуль-

тирующую нагрузку на ротор со стороны потока 
воздуха (газа), создается пружиной 1, радиальная 
нагрузка F

r 
, как и в реальном ГТД, создается за 

счет дисбаланса ротора 4. Для имитации подогре-
ва воздуха в компрессоре предусмотрен подогре-
ватель воздуха П1. Для исключения перетекания 
воздушно-топливной смеси из полости испыты-
ваемого подшипника в полость модуля 2 в разде-
ляющем их лабиринтном уплотнении поддержи-
вается давление р

отс
, равное давлению в полости 

испытываемого подшипника р
вых.п

. Расход топлива 
через подшипник регулируется вентилем В2. Ве-
личина расхода топлива определяется, согласно 
[15], по формуле:

 

где μ
р
 — коэффициент расхода топливного рас-

пылителя; ρ
т
 — плотность топлива; S

с.р
 — пло-

щадь сопла топливного распылителя; Δp
т
 — пе-

репад давления топлива на распылителе:

 Δp
т 
= p

т
– р

вх.п 
.

Расход воздуха через подшипник регулирует-
ся вентилем В1. Величина расхода воздуха опре-
деляется, согласно [16], по формуле:

 

где S
в
 — площадь проходного сечения воздушно-

го канала смесителя;     — полная температура 
воздуха, равная измеренной температуре Т

в
;

 

где R — газовая постоянная; k — коэффициент 
Пуассона. 

Приведенная плотность потока:

 

Приведенная скорость:

 

 

Перепад давления воздушно-топливной смеси 
на подшипнике определяется по формуле:

Δр
п 
= р

вх.п
 – р

вых.п 
.

Приведенный коэффициент трения f
пр
 рас-

считывается из формул (7, 12). При этом потери 
мощности на трение в испытываемом подшипни-
ке определяются по формуле:

N
тр 

= Q
отв

,

где Q
отв

 — мощность теплового потока, отводи-
мого от подшипника:

Q
отв 

= Q
см 

+ Q
кор

,

Q
кор

 — мощность теплового потока, отводимого 
от подшипника в корпус установки:
 

Q
кор 

= K · S
к.п 

· (Т
к.п

 – Т
кор

),

где S
к.п 

 — площадь поверхности наружного коль-
ца подшипника, контактирующей с корпусом 
подшипника; K — коэффициент теплопередачи 
корпуса подшипника.

Мощность теплового потока, отводимого от 
подшипника воздушно-топливной смесью, опре-
деляется, согласно [12], по формуле:

Q
см 

= G
см 

· С
р.см 

· (Т
вых.п 

– Т
вх.п

),          (22)

где С
р.см

 может быть рассчитана по формуле:

                                                  ,

где С
р.т

 — удельная теплоемкость топлива; С
р.в 

— 
удельная теплоемкость воздуха. 

Коэффициент конвективной теплоотдачи под-
шипника α рассчитывается по формулам (5, 22). 
При этом температура подшипника Т

п
 принимает-

ся равной температуре его наружного кольца Т
к.п

.
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Коэффициент а

23
 определяется, согласно фор-

муле (1), по результатам ресурсных испытаний 
подшипника.

Выводы и заключение

В данной работе выявлены параметры воз-
душно-топливной смеси и режима работы ГТД, 
влияющие на работоспособность его роторных 
подшипников. Представлена схема универсаль-
ного стенда, позволяющего проводить автоном-
ные испытания воздушно-топливной системы 
смазки ГТД с целью определения оптимальных 
режимов работы двигателя и параметров воз-
душно-топливной смеси, обеспечивающих рабо-
тоспособность его роторных подшипников при 
минимальных потерях топлива и давления воз-
духа в компрессоре. Проведение таких испыта-
ний на этапе разработки перспективного ГТД  
с воздушно-топливной системой смазки обеспе-
чит повышение его надежности, экономичности 
и ресурса.
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FEATURES OF TEST OF AIR-FUEL SYSTEM 
OF GAS TURBINE ENGINE

V. N. Klimov, D. Ya. Dud`ev, V. Ya. Sigaylo, N. I. Klimov 

Branch of PJSC «UEC Saturn»–OEDB, 
Russia, Omsk, Bogdana Hmel’nitskogo St., 283, 644021 

The article is devoted to the problem of ensuring the operability of rotary bearings of a gas turbine 
engine (GTE) with an air-fuel lubrication system. The relevance of the article is due to the unexplored 
processes occurring in the supports of the rotors of a GTE, in witch the lubrication and cooling of the 
bearings is carried out by an air-fuel mixture. This makes it much more difficult to select the optimal 
parameters of the air-fuel mixture and the operating modes of the engine, ensuring the operability of 
its rotary bearings with the least loss of fuel and air pressure behind the compressor, which can lead to  
a significant deterioration of the main parameters of the GTE. The solution to this problem requires 
bench tests of the air-fuel lubrication system of the GTE under different operating conditions.
The purpose of this work is to develop a schematic diagram of the unit, which allows testing the GTE 
rotary bearings lubricated with an air-fuel mixture under different operating conditions (operating 
modes, parameters of an air-fuel mixture).
The paper identifies the parameters that affect the operability of lubricated with air-fuel mixture 
bearings, a universal scheme of unit for autonomous test of an air-fuel lubrication system GTE is 
proposed. The use of the data obtained from the results of these tests in the design of a promising 
gas turbine engine with an air-fuel lubrication system will be possible to select the optimal parameters 
of the air-fuel mixture and the operating modes of the developed engine, which will increase its 
reliability, efficiency and resource.
   
Keywords: gas turbine engine, air-fuel mixture, lubrication system, bearing.
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