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Завод, впоследствии названный "Авиационный моторный
научно-технический комплекс (АМНТК) "Союз" был создан в
предвоенное время в Лужнецкой пойме Москвы. Вот как описа-
но это в последнем советском справочнике по авиамоторам
"Отечественные авиационные двигатели, ХХ век", вышедшем

уже в XXI веке: "В конце 1940
г. Александр Микулин, Вла-
димир Климов и Сергей Тума-
нский - наши выдающиеся
авиационные конструкторы -
обратились с письмом к И.В.
Сталину с обоснованием не-
обходимости выделения
ОКБ, созданных при серий-
ных заводах, в самостоятель-
ные структуры -отдельные за-
воды. Руководитель страны
положительно отнесся к это-
му предложению, но начав-
шаяся война и связанное с
ней перебазирование про-
мышленности на восток за-
держали выполнение этого
решения. Наиболее настой-

чивым оказался Александр Александрович Микулин. В конце
1942 г. он добился передачи ему почти пустых корпусов бывше-
го завода "Оргавиапром". На их базе, в 1943 году Микулин соз-
дал завод № 300, которому была поручена разработка новых
авиационных двигателей. Позднее завод получил название "Со-
юз". Руководителем завода и его главным (в последствии гене-
ральным) конструктором назначили А. А. Микулина." [1] 

За время своего  существования он сменил  ряд наименований
- "завод 300", "п/я 2480", ММЗ "Союз", МНПО "Союз". [2]

На АМНТК "Союз" были созданы семейства одновальных рос-
сийских  турбореактивных авиационных двигателей (ТРД), включая
АМ-3, АМ-5, РД-9Б. Далее появилась идея двухвальности  роторов,
которая была высказана сотрудниками ЦИАМ  К.В. Холщевнико-

вым и О.Н. Фаворским. Это позволяло облегчить работу подшип-
ников и существенно повысить запасы по помпажу. В 1951 году бы-
ли изготовлены первые образцы нового двухвального ТРДф Pl1-
300, первоначально именовавшегося АМ-11.

К сожалению, в середине 50-х  А.А. Микулин был отстранён ру-
ководством МАП от работы в
авиационной промышленнос-
ти по надуманному обвине-
нию: "Тов. Микулин допускает
ошибки в выборе направления
развития авиационных двига-
телей, выступает с порочными
идеями в части применения
сверхзвуковых компрессоров,
высоких температур и ряда
других вопросов, чем вносит
путаницу и затрудняет работу
по созданию двигателей". Это -
из текста приказа о снятии А.А.
Микулина от 20 января 1955
года, который имелся в той или
иной копии у каждого работни-
ка АМНТК.

Близкий друг, соратник и
заместитель Генерального конструктора А.А. Микулина на заводе
"Союз", академик Б.С. Стечкин, которого в настоящее время назы-
вают основоположником теории ВРД [3], принял А.А. Микулина на
работу научным сотрудником в лабораторию двигателей АН
СССР, где он работал до 1959 года. 

Это - продолжение их совместной деятельности. Ещё до рево-
люции А.А. Микулин и Б.С. Стечкин (двоюродные братья и племян-
ники "Отца русской авиации" Н.Е. Жуковского) вместе работали
над проектом самодвижущейся бронированной машины Лебеден-
ко, а в 20-х годах проектировали оппозитный авиационный двига-
тель. Он, к слову сказать, не пошёл дальше опытной модели и даже
обращение к великому Жуковскому его судьбы не поправило. Ког-
да в 1930 году, в ходе реализации Первой Пятилетки, для подготов-
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турбохолодильные машины, космический электрогенератор и многое другое. Эти темы
и разработанные конструкции  явились  основой  для создания нескольких самостоя-
тельных фирм и ОКБ, которые  заслуживают отдельных публикаций.
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лаборатории Института  Двигателей
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ки кадров и решения сложных ин-
женерных задач в СССР было ор-
ганизовано несколько десятков
научных и учебных институтов в са-
мых различных направлениях дея-
тельности, при непосредственном
участии Б.С. Стечкина был органи-
зован Институт Авиационных мо-
торов (ИАМ - название дано Стеч-
киным), с 1932 года - ЦИАМ им.
П.И. Баранова. Первые полгода
Стечкин был его директором, а
А.А. Микулин - руководителем его
основного подразделения, Отдела
бензиновых двигателей. И когда
А.А. Микулин организовал в сере-
дине 30-х годов в Лужниках авиа-
ционное ОКБ, он привлёк в него
Б.С. Стечкина в качестве научного

руководителя (сумев освободить его от работы в одной из тогдаш-
них "шарашек") [4]. Так что - долг платежом красен.

Позднее, А.А. Микулин
расширил направление своих
работ и сосредоточил дея-
тельность на проблеме укреп-
ления здоровья и обеспечения
увеличенной продолжитель-
ности человеческой жизни. И
здесь он также добился боль-
ших успехов и признания сво-
их заслуг, разработал иониза-
тор и гребной тренажёр - "ма-
шину здоровья", изобрёл "виб-
рогимнастику", обосновал и
запустил в жизнь понятие
"шлаки" в организме, до него в
медицинском мире не сущест-
вовавшее. Он стал "сам себе
врач", написал выдержавшую
около десятка изданий книгу
"Активное долголетие. Моя система борьбы со старостью". И про-
жил в добром здравии весьма творческую и весьма некороткую
жизнь.

Однако творческая проектная деятельность по созданию ВРД
на АМНТК "Союз", даже в этих критических обстоятельствах, после
увольнения его создателя и главного конструктора, не останови-
лась. Его руководителями длительное время были талантливые и хо-
рошо известные своими разработками  новых поколений авиаци-
онных ГТД академик С.К. Туманский и д.т.н. О.Н. Фаворский, кото-

рый впоследствии также был изб-
ран академиком РАН. Так, нап-
рим ер, с 1973 по 1988 гг., когда
О.Н. Фаворский был главным
конструктором микулинского
МНПО "Союз", он, в  частности,
занимался доводкой  двигателя
Р27В-300 для самолёта Су ВВП
ЯК 38 и уникального Р15БФ2-300
для МиГ-25. На базе Р27В-300
был создан работающий на воз-
духе, отбираемом от компрессо-
ра ВД, газодинамический лазер
мощностью 180 кВт. Эта
конструкция успешно была испы-
тана на базе ВВС в Чкаловской. 

Далее нами будут упомянуты
только самые близкие сподвиж-
ники руководителей АМНТК "Со-

юз", и те газотурбинные двига-
тели, которые были разрабо-
таны на нём до 1987 года - вре-
мени первого полёта самолёта
вертикального взлёта и посад-
ки ЯК 141 с ТРДДф Р79 В-300 с
максимальной форсажной тя-
гой 15500 кгс, который так и не
был передан в крупносерий-
ное производство.

А.А. Микулин, а за ним
С.К. Туманский и О.Н. Фаворс-
кий придерживались принципа
"империи": на каждом серий-
ном заводе, выпускавшем дви-
гатели АМ или -300 была груп-
па или ОКБ во главе с выходца-
ми с завода 300 или, как мини-
мум, дружественно настроен-
ным руководителем. Таковыми были: Тушинское ОКБ-500 во главе
с К.Р. Хачатуровым, ОКБ-16 в Казани П.Ф. Зубца, ОКБ-26 в Уфе

В.Г. Сорокина, МКБ "Гранит"
Ф.В. Шухова на площадке за-
вода "Салют", группа В.М. Не-
попалова на Тюменском мото-
ростроительном заводе.

Конечно, А.А. Микулин
был общепризнанным лиде-
ром, талантливым конструк-
тором, но не меньше был и
его организаторский талант,
позволивший ему собрать и
сплотить творческую команду
специалистов. Проблем, по
которым на фирме было не с
кем посоветоваться, практи-
чески не было. Так же, не бы-
ло вопроса - помогут ли тебе
в технически сложной ситуа-
ции или нет. В созданной А.А.

Микулиным и расширенной после его отстранения С.К. Туманс-
ким команде специалистов были "звезды" первой величины. Пере-
числить всех значимых сотрудников невозможно, упомянем лишь
некоторых из них. 

Академик Б.С. Стечкин, как уже упоминалось, был автором
первой опубликованной в России полной теории ВРД. 

С.К. Туманский широко известен как генеральный конструк-
тор, но мало кто помнит его как главного конструктора Запорожс-
кого завода - еще до 1941 года. Отсюда, его дружеские связи с
людьми, впоследствии занявшими самые высокие должности. Когда
у молодого руководителя Запорожского ОКБ А.Г. Ивченко в сере-
дине 1950-х возникли проблемы с основными данными вновь раз-
рабатываемого ТВД, С.К. Туманский "одолжил" ему расчетчиков и
конструкторов из групп компрессора и турбины (вместе с их уже на-
копленным опытом!). Следы их работы видны в одном из самых ус-
пешных в мире ТВД АИ-20. 

Ю.И. Гусев много лет вначале - начальник конструкторской
группы компрессоров, впоследствии - главный конструктор, в зна-
чительной мере вынесший на своих плечах трудности доводки цело-
го ряда изделий. 

Г.Л. Лившиц, первый зам. С.К. Туманского, отличался редкой
широтой знаний и интересов, но работать с ним было нелегко - он
просто много помнил и думал быстрее всех. 

В.И. Базаров - начальник группы перспективных компоновок.
Это он подал патентную заявку на ГТД в 1923 г., однако патентное
Бюро России разделило эту заявку на два отдельных патента -
компрессор и турбину. Так Россия потеряла приоритет на созда-
ние авиационного ВРД. Удивительно талантливый конструктор,

Б.С. Стечкин в послевоенные годы

Обложка 5-го издания книги
А.А. Микулина 

С.К. Туманский

О.Н. Фаворский

Обложка книги 1956 г. под редакцией
Б.С. Стечкина 
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В.И. Базаров на листочке бумаги от руки рисовал эскизы, из кото-
рых было ясно, что должна представлять собой новая компоновка
и в каком направлении далее работать. 

Я. Фогель, начальник группы газодинамики, объединяющей
компрессор и турбину. Его все сотрудники КБ позже вспоминали с
большим уважением, поскольку им были созданы основы теории
турбокомпрессорной составляющей высоко нагруженных ТРД. 

А. Попов, который позже стал начальником группы газодина-
мики компрессора впервые, ещё в 1964…65 годах попытался соз-
дать высокоперепадную ступень компрессора ТРД. В своей работе
он во многом основывался на результатах испытаний модельных
ступеней компрессора, проводимых в Лаборатории Газовой Дина-
мики предприятия. 

И.И. Мотин возглавил эту группу далее. Когда на другой фирме
кто-то собирался сделать в компрессоре что-то новое, обычно сове-
товали: "Спроси у Мотина, он, наверное, уже такое испытывал". 

С.З. Копелев, хорошо известный в отрасли специалист, дли-
тельное время руководил группой газодинамики турбины. 

А.Н. Огуречников, автор множества оригинальных методик
был начальником отдела прочности. 

Г.К. Андронов, руководитель одного из ведущих конструкторс-
ких подразделений: КБ турбины, разработавший оригинальную
систему отсечки подвода охлаждающего воздуха к лопаткам турби-
ны на крейсерском режиме работы высокотемпературного ВРД,
которого также нельзя не упомянуть.

Л.Н. Газезьян, главный металлург и А.М. Китаев, главный свар-
щик, несмотря на формально невысокие должности, были признан-
ными авторитетами не только на заводах, но и в отраслевых и ака-
демических институтах. 

Э.М. Ливертовский - начальник цеха, в котором всегда дела-
лись такие конструкции, которые ранее не проектировались.

Здесь уместно заметить, что на АМНТК "Союз" твердо соблюда-
лась конструктивная и технологическая преемственность изделий,
что во многом облегчало и ускоряло их внедрение в серийное произ-

водство. Например, начиная с АМ-3 и по Р-29 применялась стыковка
роторов компрессора и турбины на радиальных штифтах. С другой
стороны, здесь не применялись шарнирные замки лопаток и роторы
на радиальных шлицах - считалось, что это не эффективно по массе. 

Во второй половине 40-х годов на этом предприятии было поло-
жено  начало систематическим фундаментальным исследованиям в
"своих", заводских лабораториях газодинамики, теплообмена, рас-
пыла топлива, горения, прочности. Характерно, что одновременно
проводились испытания не только отдельных деталей и узлов, но и их
систем. Так, например, на предприятии исследовались плоские ре-
шётки турбин, модельные ступени турбин исследовались в ЦАГИ.
Проходили испытания модельных ступеней компрессоров, с модели-
рованием высотных режимов их работы. Был создан стенд натурных
испытаний камер сгорания с полными параметрами, исследовались
отдельные форсунки и система топливопитания  в целом  и т.д. 

На рисунке схематично показана последовательность разра-
ботки в КБ завода 300 базовых, или в чем-то этапных ВРД. Здесь, из
соображений обозримости, не представлены многочисленные моди-
фикации этих двигателей, выполненных в "дочерних" КБ. Всего в КБ
АМНТК "Союз" было создано более 20 типов и 40 модификаций ави-
ационных ВРД для 27 типов ЛА. Разрабатывались также проекты
перспективных двигателей и энергоустановок различного назначе-
ния.  Перейдем далее к краткому описанию технических особеннос-
тей ВРД, представленных на схеме ниже:

1. АМТК РД-01 - первые компоновки ТРД АМТК РД-01 с осевым
компрессором  разработал, "нарисовал" А.А. Микулин в 1946 году.
В это же время на заводе №45 делали другой российский ТРД ТР1,
спроектированный А.М. Люлькой. Теория проектирования ТРД и ме-
тодики их расчета были созданы Б.С. Стечкиным. Он читал лекции на
эту тему в ВВИА им. Жуковского и на предприятии, где он работал за-
местителем А.А. Микулина. Позже они были изданы отдельной кни-
гой. В большой степени эти материалы послужили основой для всех
последующих отечественных книг по теории авиационных ВРД, в том
числе и зарубежных. Следует отметить, что при создании первых ТРД
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были  также использованы трофейные немецкие материалы - черте-
жи и экспериментальные данные[3].

Созданию двигателя во многом способствовало инициирован-
ная А.А. Микулиным разработка нового отечественного жаропроч-
ного материала на заводе "Электросталь", расположенного в Под-
московье, около Ногинска. Без создания этого материала разработ-
ка высокотемпературных турбин ВРД в России была бы невозможна. 

В 1948-49 гг. этот новый двигатель проходил летные испыта-
ния на опытном самолете ЕF-140. Его основные параметры на мак-
симальном режиме: тяга - 3300 кг (32,36 кН), удельный расход топли-
ва - 1,2 кг/кгт?ч (0,122 кг/Н ч). На номинальном режиме: тяга - 3000
кг (29,4 кН); удельный расход топлива - 1,2 кг/кг?ч (0,122 кг/Н ч); мак-
симальный расход воздуха - 65 кг/с.; степень повышения давления
воздуха в компрессоре - 4,0; максимальная температура газа перед
турбиной - 1120 К; масса - 1720 кг., удельная масса - 0,52. [5]

Модификация этого двигателя АМРД-02 с тягой, увеличенной
до 41,7 кН, успешно прошла государственные стендовые испытания
в 1949 г. Принципиальные схемы двух  двигателей аналогичны. С
целью уменьшения массы и длины двигателей трубчато-кольцевая ка-
мера сгорания выполнена противоточной. Восьмиступенчатый осе-
вой компрессор АМТКРД-01 (на АМРД-02 - девятиступенчатый) при-
водился во вращение одноступенчатой турбиной. На АМТКРД-01 ус-
тановлено регулируемое реактивное сопло с электроприводом, а на
АМРД-02 нерегулируемое. Запуск двигателей производился воздуш-
ным стартером. Двигатель был снабжен противообледенительной
системой. В 1948-49 гг. двигатели проходили летные испытания на
опытном самолете ЕФ-140. Максимальный режим: тяга - 4250 кг
(41,65 кН), удельный расход топлива - 1,05 кг/кг ч (0,107 кг/Н ч) Но-
минальный режим: тяга - 3850 кг (37,7 кН), удельный расход топлива -
1,02 кг/кг ч (0,104 кг/Н ч). Максимальный расход воздуха - 75 кг/с.
Степень повышения давления воздуха в компрессоре - 5,0. Макси-
мальная температура газа перед турбиной  не изменилась - 1120 К.
Масса - 1675 кг

2. АМ-3 - в 1949 г. было начато проектирование самого мощ-
ного в мире для того времени ТРД [5]. В 1952 г. он успешно прошел
государственные стендовые испытания и был запущен в крупносе-
рийное производство на заводе №16 в Казани. Около 10 лет после
создания этот ТРД оставался самым большим в мире. Для него были
разработаны лента перепуска воздуха из средних ступеней комп-
рессора, втулочно-пальцевое бандажирование лопаток турбины,
шарнирное соединение роторов турбины и компрессора, интенси-
фикация процесса охлаждения стенок жаровой трубы. Двигатель за-
пускался от турбостартера собственной разработки С3-300. Потре-
бовались новые материалы и технологии: штамповка алюминиевых
заготовок большого диаметра, фрезерование и шлифовка трудно-
обрабатываемых никелевых сплавов. Для внедрения в серию была
создана группа, а позднее отдельное КБ, П.Ф. Зубца в Казани. По-
мимо сопровождения серийного производства эта группа занима-
лась модификациями АМ-3 и увеличением их ресурса. Первые двига-
тели имели межремонтный ресурс 50 час., а последние - 2000 час. 

3. АМ-5 - представляет собой образец применение идеи Мику-
лина о "законе квадрата-куба" - "маленький двигатель будет легче".
Это был первый крупносерийный ТРД полностью отечественной раз-
работки. На нем впервые были преодолены трудности масштабиро-
вания. Также, и во время доводки возникли многочисленные труднос-
ти, в частности с устойчивостью компрессора и организацией про-
цесса горения. Опыт создания ТРД АМ-3 и АМ-5 был успешно при-
менен для создания ТВД АИ-20, газогенератор которого по пара-
метрам и конструкции был "между" ними. В результате цикл доводки
АИ-20 был значительно сокращен, он "обогнал" конкурирующий
двигатель, и в результате оказался одним из самых успешных и дол-
гоживущих проектов.

4. АМ-9  (РД-9) - прямое продолжение линии АМ-5, первый ТРД
для сверхзвукового истребителя. Для его внедрения в серию была
создана группа В.Г. Сорокина в Уфе, ОКБ-26 при заводе № 26 при-
казом МАП СССР от 26 сентября 1955 г.  Серийно выпускалось бо-
лее 10-ти его модификаций, в том числе и для крылатой ракеты. 

5. Р11-300 - двигатель с очень высокой степенью конструктив-

ной и аэродинамической инновации, проектировался под руковод-
ством Б.С. Стечкина. [6] Первый в СССР двухвальный двигатель, пер-
вый сверхзвуковой компрессор. Лопатки СА первой ступени комп-
рессора одновременно являются передней опорой ротора НД. Оп-
тимальное сочетание газодинамических, конструктивных и прочност-
ных характеристик обеспечило этому проекту удивительно долгую
жизнь. Считая вместе с модификациями, это - самый массовый ТРД в
мире. Поздние модификации его (Р 95Ш) выпускаются до настояще-
го времени. При создании этого двигателя было решено множество
проблем, в том числе в области сверхзвукового течения в относи-
тельном движении в лопатках компрессора, динамической прочнос-
ти лопаток, критических скоростей вращения роторов, высоких тем-
ператур в камере сгорания и форсажной камере, поджига, устойчи-
вого горения и интенсификации процесса в форсажной камере и т.д.

6. КР7-300 -  первый ТРД, спроектированный специально для
низко летящей противо -корабельной КР со сверхзвуковым подлетом
к цели. Стендов для имитации полетных условий не было, доводка в
большой степени проходила на моделях и на летных испытаниях. Дви-
гатель создавался как предельно простой и надежный, что позволи-
ло в дальнейшем использовать его для испытаний новых технологий,
материалов, конструктивных решений.

7. КР7Ф-300 (Р26-300) - глубокая модификация КР7-300 на
увеличенную тягу. Впервые была полностью отработана охлаждае-
мая лопатка турбины с дефлекторной схемой охлаждения в то время
самой эффективной.На ней была отработана технология литья по
выплавляемым моделям.

8. РУ19-300 -двигатель, разработанного под руководством
Ю.И. Гусева. Он был заявлен как "комсомольско-молодежный", спе-
циально для  учебно-тренировочных Як-30 и Як-32. Впоследствии этот
двигатель имел множество применений, в том числе как ВСУ на Ан-24
РВ и Ан-26, как основной двигатель на опытном экраноплане Р.Е.
Алексеева, а также для подогрева воздуха на испытательных стендах.

9. Р15-300 - основное назначение - крейсерский полет с
М>2,8, Н>20км. Первые применения двигателя - экспериментальный
Е-152 и крылатая ракета ТУ-123 "Ястреб". Серийное производство
для самолетов семейства МиГ-25 было организовано на заводе "Са-
лют" в Сокольниках под руководством Ф.В. Шухова. Модификация
Р15БФ2-300 на увеличенные расход, степень сжатия и температуру
газа перед турбиной, с тягой 14500 кг, по требованию заказчика ба-
ла взаимозаменяема с ранними модификациями. Всего на этих дви-
гателях установлено более 10 мировых рекордов, некоторые не по-
биты до сих пор.

10. Р21В-300 - первый в СССР подъемно-маршевый ТРД, был
разработан на базе Р21Ф-300, модификации Р11-300 на увеличен-
ную тягу для самолёта Е-8. Двигатель с рекордно низкой удельной
массой устанавливался на экспериментальном СВВП Як-36. На нем
впервые были отработаны особенности работы на СВВП - точное
регулирование тяги, отборы воздуха на струйные рули, подсос на
вход выхлопных газов.

11. Р27В-300 - подъемно-маршевый ТРД для СВВП Як-38 раз-
работан на основе Р27Ф-300. Самолет Як-38 - первый в СССР бое-
вой самолет палубного базирования. 

12. ТВД ТВ0-100 - первый для этой фирмы турбовальный верто-
летный ГТД. Комплект документации на этот двигатель был передан в
ОМКБ и после его доводки и летных испытаний на Ка-126 он был по
линии СЭВ передан для изготовления в Румынию.

13.  Главная традиция фирмы АМНТК "Союз" - широкий диапа-
зон разработок. Это отразилось в одновременной работе над пер-
выми в истории фирмы двухконтурными двигателями, РДК-300 и
Р79В-300, различающимися по тяге в 42 раза.

13.1. ТРДД РДК-300 - двухконтурный двигатель малой тяги. Его
особенности обусловлены размерностью и ограниченными сроками
доводки и начала массового производства. В отличие от конкурен-
тов, двигатель одновальный с осевым вентилятором и компрессором.
Высота лопатки последней ступени компрессора 8,0 мм. Для умень-
шения габаритов и расширения диапазона рабочих режимов каме-
ра сгорания имеет "улиточное" фронтовое устройство, разработан-
ное на предприятии "Союз".
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13.2. ТРДД  Р79В-300 - двухконтурный, двухвальный подъемно-
маршевый форсажный двигатель для СВВП Як-141. При большом
различии в размерностях и назначении, в ряде элементов просмат-
риваются общие с РДК-300 черты. 

Хотелось бы еще раз упомянуть, что этот двигатель как бы
"стоял на плечах" огромного опыта. Например, из средних ступе-
ней компрессора на струйные рули самолета на "вертикальных"
режимах отбиралось до 10% расхода воздуха, на "горизонталь-
ных" режимах отбор закрывался. Несмотря на эту очевидную
сложность, газодинамика компрессора “была угадана с чистого
листа”: создан и испытан только один вариант компрессора. Для
сравнения: в то же время иностранной фирме для схожего комп-
рессора потребовалась  разработка и испытание 9 вариантов.
Многие элементы двигателя, в первую очередь форсажная каме-
ра и сопло, намного опередили свое время.   

Новые конструкции этого двигателя потребовали разработки и
освоения ряда новых технологий. От многих из них, в частности, паяных
корпусов камеры сгорания, сопловой и рабочей лопаток турбины ВД,
пришлось отказаться из-за ограниченных сроков доводки. Позже ста-
ло известно, что паяные лопатки турбины были успешно изготовлены
фирмой GE, но они не пошли в серийное производство. Первый полёт
самолёта Як-141 состоялся 9 марта 1987 года. С 2003 года работы по
этому проекту закрыты. Всего было произведено четыре экземпляра
Як-141. Он установил множество мировых рекордов, почти все они не
побиты до сих пор.

Очевидно, что на предприятии
АМНТК "Союз" и в настоящее время
имеются реальные перспективы раз-
работки и совершенствования новых
авиационных двигателей, а также мо-
дернизации имеющихся, но не приня-
тых к серийному производству. Всё это
в полной мере относится к ТРДДф
Р79В-300, турбокомпрессор которого
позволяет, в соответствие с выполнен-
ными расчётами, поднять его макси-
мальную тягу до величины, превышаю-
щей тягу американского ТРДДФ F135-
PW 100/400/. Известен проект
ТРДДФ Р79М-300 максимальной тягой
18500 кгс с системой управления век-
тором тяги в вертикальной плоскости
на ±20° и цифровой ЭДСУ. Не устарел

технически и ТВД ТВ0-100, малогабаритный модульный турбоваль-
ный двигатель. Он проектировался для установки на вертолёт Ка-
126. Известен проект ТВД 128-300, максимальной мощностью 1300
л.с., с винтовентилятором, разработанным на АМНТК "Союз" замес-
тителем О.Н.Фаворского, В.А. Журавлёвым. Испытания нового ави-
адвигателя проекта Open Rotor (ТВВД) проводит в настоящее время
Safran, по их оценке экономия топлива может составить от 5 до 10%.,
это актуально  для отечественного проекта ТВД ТВ7-117...

Технически, возможности продолжить творческие работы на
АМНТК "Союз", несомненно, сохраняются. Есть и проекты, и площа-

ди, и оборудование. 

В современных экономических условиях в России АМНТК
"Союз" потерял самое ценное - коллектив опытных квалифици-
рованных специалистов по проектированию авиационных двига-
телей. Однако, Московский, Самарский, Рыбинский, Казанский
и др. авиационные университеты (не так ещё давно именовавши-
еся "институты"), и технологические колледжи ежегодно продол-
жает выпускать значительное количество молодых специалистов
по этому направлению профессиональной подготовки. Для того,
чтобы страна наша имела будущее, будущее самой российской
молодёжи должно быть финансово стимулировано для реализа-
ции её способностей в авиационной или любого другого вида
машиностроительной отрасли как государством, так и частным
капиталом, рассчитывающим существовать в нашей стране. 
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