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Президент АССАД Виктор Чуйко: «НАУКА – ЭТО  МОЗГ  И  
ЛОКОМОТИВ  АВИАПРОМА, БЕЗ  НАУКИ  НЕ  БЫЛО  БЫ  
АВИАЦИИ»

Сто лет назад, в 1918 году, по инициативе великого русского ученого и механика Николая Егоровича 
Жуковского был создан первый в истории отечественной и мировой науки исследовательский институт, 
сочетающий фундаментальный научный поиск, разработку рекомендаций для конструкторских 
организаций, конкретное проектирование и постройку самолетов – Центральный аэрогидродинамический 
институт (ЦАГИ). С тех пор отечественная прикладная наука формирует настоящее и будущее 
авиационной отрасли. Наука двигает авиационную промышленность вперед, являясь ее безусловным 
локомотивом.

Развитие российской науки и технологий в авиастроении ставит перед собой такие важнейшие 
цели, как повышение безопасности полета, надежности летательных аппаратов, экологичности и 
экономичности, хорошего запаса эксплуатационного ресурса и конкурентоспособности. Обеспечение 
безопасности полетов требует внедрения все более совершенных технологий контроля при изготовлении 
элементов и узлов воздушных судов, ведь в самолетах не бывает второстепенных деталей. Для выявления 
мельчайших дефектов на всех этапах жизненного цикла летательного аппарата сегодня широко 
применяется неразрушающий контроль, позволяющий на ранней стадии диагностировать потенциально 
опасные повреждения. Новые технологии неразрушающего контроля в сентябре обсуждались на 
расширенном заседании Президиума Научно-технического совета Ассоциации «Союз авиационного 
двигателестроения». АССАД на протяжении всей истории своей деятельности регулярно проводит НТС 
по самым актуальным для своих членов темам, позволяя им обмениваться опытом и узнавать о самых 
передовых новинках авиационного двигателестроения и смежных сфер. 

Президент АССАД Виктор Чуйко в интервью корреспонденту журнала «Крылья Родины» 
Екатерине Згировской рассказал, почему так важно промышленным предприятиям и ученым 
постоянно выстраивать диалог, какова роль Ассоциации в этих Научно-технических советах, 
подвел итог столетнего развития отечественной авиационной науки и дал напутствие ученым, 
которым предстоит творить будущее отечественной авиации.
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– Виктор Михайлович, в Санкт-Петербурге 
прошло расширенное заседание Президиума Научно-
технического совета Ассоциации «Союз авиационного 
двигателестроения» по тематике новых технологий 
неразрушающего контроля деталей авиационного назна-
чения – каковы его итоги?

– Научно-технический совет по вопросам технологий 
неразрушающего контроля мы проводили 10-11 сентября 
в Гатчине и Санкт-Петербурге, на нем присутствовали 84 
специалиста. Участники расширенного заседания Прези-
диума НТС АССАД выступили с докладами:

• Главный инженер АО «218 АРЗ» П.А. Ишкинина 
рассказала об опыте внедрения капиллярного контроля 
ЛЮМ 33-ОВ при ремонте авиационной техники на их заводе 
и продемонстрировала работу полуавтоматической линии 
капиллярного контроля, разработанной, изготовленной и 
поставляемой фирмой «АТГ» г.Прага (Президент З.Завадил);

• Президент чешской компании ATGs.r.o. З.Завадил 
поделился опытом решения современных задач в области 
капиллярного контроля качества продукции авиационного 
назначения;

• Генеральный директор ООО «Спецавиа» О.В. Пономарева 
выступила с докладом об особенностях применения набора 
ЛЮМ 33-ОВ, средств Вертолин и Неонол для деталей авиаци-
онной техники, а также представила сравнительный анализ 
российских люминесцентных материалов;

• Ведущий инженер-технолог Санкт-Петербургской 
компании «АктивТестГруп» Л.Н.Бабаева представила 
созданную ими автоматизированную установку для автома-
тического капиллярного контроля серии КАМА и реализуемую 
в ней технологию капиллярного контроля FPI All-in-VAC;

• Начальник сектора ФГУП «ВИАМ» А.Н. Головко оценил 
эффективность применения различных способов интенсифи-
кации процесса капиллярного контроля с применением отече-
ственного набора дефектоскопических материалов ЛЮМ 33-ОВ;

• Гендиректор компании ESA Platings.r.o. З.Марек 
рассказал о подготовке поверхностей деталей из титана 
при неразрушающем контроле;

• Было представлено оборудование немецкой фирмы 
Visi Consult X-Ray Systems & Solutions и израильской фирмы 
Scan Master Systems.

Участники заседания подтвердили эффективность техно-
логических решений по интенсификации процесса капил-
лярного контроля по технологии FPI All-in-VAC, реали-
зуемой на линии капиллярного контроля КАМА – внедрение 
установки КАМА на наших предприятиях очень серьезно 
поможет повысить надежность и безопасность полетов. Но 
по предложению академика Евгения Николаевича Каблова на 
Президиуме НТС ВИАМ были сделаны несколько замечаний, 
и установка дорабатывается, выражая уже и философию 
ВИАМ – это очень важно. Кроме того, участникам заседания 
необходимо будет для накопления опыта предоставить разра-
ботчикам установки КАМА («АГТ» Санкт-Петербург) образцы 
для проверки по реализуемой в ней технологии FPI All-in-VAC, 
а также для тестов по классической технологии на линии 
капиллярного контроля АО «218 АРЗ».

По итогам заседания Президиум НТС АССАД должен 
проработать вопрос об использовании участниками 
мероприятия представленного на Совете оборудования 
NDTherm, Dolphi Cam, рентгенотелевизионного обору-
дования немецкой фирмы Visi Consult X-Ray Systems & 
Solutions, автоматизированных систем ультразвукового 
контроля израильской фирмы Scan Master Systems и 
программного обеспечения CIVA.

Хотел бы отметить высокую автоматизацию представ-
ленных докладчиками от «218 АРЗ» и «АктивТестГруп» 
установок. Очень важно, что вся информация обраба-
тывается, и результаты контроля выдаются в цифровом 
формате, повышается качество исследования, выявляются 
даже самые мельчайшие трещины.

– Почему выбрали именно тему технологий неразру-
шающего контроля – что это за технологии? Какие есть 
методы анализа? В чем их преимущества?

– Обеспечение безопасности полетов гарантируется 
технологиями изготовления деталей и контролем изготов-
ления этих деталей, включая неразрушающий контроль.

Неразрушающий контроль применяется для обнару-
жения внутренних и поверхностных дефектов типа несплош-
ности материала, дефектов сборки и монтажа закрытых 
узлов и агрегатов без необходимости разбирать иссле-
дуемый объект.
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Методов очень много: магнитный, токовихревой, ультра-
звуковой, люминесцентный, цветной, рентгеновский, гамма-
просвечивание, оптический и простой визуальный.

Есть поверхностный контроль – он выявляет трещины 
на поверхности, возникающие при изготовлении заготовок 
или при обработке этих деталей.

Оптический метод – это когда с помощью специальных 
устройств входят внутрь двигателя и осматривают состояние 
деталей и узлов, делают электронную фотографию и 
проводят оценку происходящего, увеличив в несколько раз. 
Он связан, например, с забоинами на лопатках компрес-
соров, турбин, повреждениями в камере сгорания, осмотром 
внутренних полостей.

Применяется метод оценки изменения вибросостояния 
двигателя – когда на двигатель ставятся вибродатчики, ротор 
вращается, идут вибрации, а по градиенту изменения этих 
вибраций и величине судят о наличии какого-то дефекта 
внутри двигателя: если износились лопатки турбины или 
лабиринтное уплотнение, то появляется дисбаланс и это 
проявляется на корпусе.

Методы неразрушающего контроля очень быстро разви-
ваются. Если бы все, что есть сегодня, было во времена, когда 
я работал конструктором и мы сами придумывали кустарные 
средства контроля, это бы колоссально облегчило работу и 
дало масштабные возможности.

Преимущества неразрушающего контроля можно объяснить 
просто – это как если у человека неполадки с сердцем: его 
можно разрезать, посмотреть, что внутри и принять решение 
о дальнейших шагах; а можно через вену ввести специальный 
провод с прибором на конце и обнаружить, где проблема, и даже 
устранить ее таким щадящим способом. Так и неразрушающий 
контроль дает возможность, не разрушая деталь, осмотреть ее 
не только снаружи, но и увидеть, что происходит внутри.

Для обеспечения безопасности полетов надо не только 
заложить эту безопасность при проектировании и произ-
водстве, но и в эксплуатации все время проводить мониторинг, 
позволяющий увидеть начальную стадию разрушения. На 
самолетах не бывает второстепенных деталей, поэтому ставится 
система датчиков, контролирующая его в эксплуатации.

Это диагностика на ранней стадии. Например, если 
произошел обрыв лопатки, то для проверки на всем парке 
есть токовихревой прибор, который позволяет определить 
самую начальную трещину. Смысл всех проверок один – 
выявить на ранней стадии отклонение и принять адекватные 
меры. Как правило, эти меры описаны в руководстве по 
эксплуатации двигателя.

– АССАД регулярно проводит Научно-технические 
советы – в чем польза подобных мероприятий, что они 
дают отрасли? Насколько сегодня актуальны такие 
советы? Почему именно АССАД решил взять на себя 
лидирующую роль в этих НТС?

– Ассоциация АССАД создана в 1991 году по инициативе 
58 организаций, в нее входит почти сотня фирм различного 
профиля и форм собственности из России, Украины, 
Беларуси, США, Франции, Германии, Чехии, Швейцарии и 
Канады. В АССАД есть Научно-технический совет, который 
приобрел большой авторитет, растет количество участников, 
поднимаются самые актуальные темы. Если науки не станет, 
то никакой авиации не будет, развивать авиацию без инсти-
тутов никак не получится.

Вспомним кризис авиастроения 1990-х годов – все было 
разрушено, осталась только технологическая цепочка на 
заводах и наука. В 2000-е годы начались улучшения – главное 
в эти годы было сохранить науку, потому что вокруг науки 
можно нарастить все остальное, включая технологии, произ-
водство, послепродажное обслуживание и пр. Несмотря на то, 
что наука в 1990-е годы понесла потери, ее костяк остался.

В последние 10 лет были созданы корпорации различной 
направленности, но в них входят сугубо профильные органи-
зационные структуры. А Ассоциация «Союз авиационного 
двигателестроения» многогранна и включает 95 членов 
всех направлений работы двигателя в его жизненном цикле, 
в том числе 12 предприятий Объединенной двигателе-
строительной корпорации (ОДК), три – «Технодинамики», 
шесть образовательных учреждений (МАИ, МГТУ имени 
Н.Э.Баумана, Самарский аэрокосмический университет, 
Казанский авиационный институт, Рыбинский государ-
ственный авиационный технический университет имени П. 
А. Соловьева, УГАТУ), 11 Научно-исследовательских инсти-
тутов, частные заводы и предприятия из восьми стран и пр. 
У АССАД, в отличие от корпораций и государственных учреж-
дений, нет властной функции – мы работаем ради общих 
интересов, отражая интересы каждого. Наш профессио-
нальный подход интересен членам Ассоциации.

В России осмыслили роль авиастроения как ведущей 
отрасли на острие прогресса, которая потом развивает всю 
экономику, поэтому Научно-технические советы становятся 
все популярнее – у предприятий очень большая потребность 
в науке, и мы даем возможность обратной связи, происходит 
обмен мнениями, общение.
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Когда мы выбираем тему НТС, она должна быть интересна 
нашим предприятиям. Например, неразрушающий контроль 
– тема, изучающая, какие бывают дефекты и как их лучше 
определить – она интересна всем, кто разрабатывает 
аппаратуру; кто ее изготавливает; интересна производи-
телям, потому что им не надо разрушать детали, а можно 
четко определить и обеспечить качество; эксплуатантам 
интересно потому, что дает возможность в процессе 
эксплуатации на ранних стадиях выявить отклонения от 
нормального поведения двигателей. Все это опирается 
на первый раздел Устава нашей Ассоциации – научно-
техническое сопровождение членов АССАД.

Мы рассматриваем НТС как инструмент оказания 
поддержки нашим предприятиям по получению самых 
передовых технологий. Развитие НТС связано с потребно-
стями членов нашей Ассоциации. А потребности все время 
растут в зависимости от развития самой техники, которой 
мы занимаемся, в данном случае, авиационных двигателей.

– Какие темы планируется поднимать на после-
дующих НТС? 

– Все связано с потребностями, какие они сегодня. 
Темы возникают благодаря нашему анализу – в Ассоциации, 
с учетом членов Правления, очень хороший научный 
и инженерный потенциал – темы предлагают члены 
Ассоциации или мы сами. Обычно Научно-технические 
советы у нас планируются на полгода, потому, что много 
запросов и потребностей.

В октябре пройдет НТС по развитию подшипников для 
двигателей – у нас два члена Ассоциации разрабатывают 
подшипники – Самарский завод и Вологодский завод, 
переходящий на изготовление специальных подшипников, 
поэтому мы там проводим НТС.

В ноябре мы планируем провести НТС по новейшему 
контрольному оборудованию для проверки качества 
металлов, потому что по структуре металла можно судить о 
характеристиках.

В последнее время цифровые технологии очень важны. 
Мы предполагаем в начале следующего года провести 
Научно-технический совет по цифровым технологиям при 
модернизации и создании новых испытательных комплексов 
как основы повышения надежности, долговечности, 
безопасности, экологичности и эффективной эксплуатаци-
онной технологичности наших двигателей.

– Каково будущее таких мероприятий, может быть 
есть идеи по изменению формата их проведения?

– Популярность этих мероприятий растет, у нас нет стати-
стики, но мы никогда больше 40 участников не собирали, а 
сейчас уже 84.Если раньше наши НТС в основном касались в 
целом двигателей, то сейчас они покрывают все, что обеспе-
чивает конкурентоспособность двигателя в разработке, 
производстве и пр. 

Есть известная китайская пословица «не дай Бог вам 
жить в эпоху перемен». Но жизнь развивается так, что без 
перемен жить невозможно. Перемены все время проис-
ходят в нашей технике.

Это живой организм. У нас есть Научно-технический Совет, 
есть Президиум НТС. Мы приняли решение об очередной 
реорганизации нашего Научно-технического совета с прове-
дением помимо Президиума и НТС еще и секций Научно-
технического совета по сугубо специальным направлениям – 
это усилит предметность, специалисты будут принимать более 
объективные решения. Есть небольшие фирмы, не являю-
щиеся членами НТС, но мы их тоже включим в секции. Мы 
хотим утвердить руководителями секций глав предприятий 
и фирм нашей Ассоциации для расширения и привлечения 
большего числа людей, а значит большего распространения 
информации, ее использования и большего эффекта в целом. 
Главная наша забота в том, чтобы любой орган, который мы 
организуем, работал так, чтобы члены нашей Ассоциации 
чувствовали, что это сделано для них.

Научно-технический совет с точки зрения внедрения 
достижений научно-технического прогресса играет очень 
большую роль, поэтому мы считаем своей главной задачей 
достижение научно-технического прогресса среди всех 
заинтересованных предприятий для освоения новых техно-
логий проектирования и производства, совершенствования  
авиационной техники и создания новой.

– В этом году отмечается 100 лет Центральному 
аэрогидродинамическому институту и отечественной 
авиационной науке – это очень большой срок и 
проделана огромная работа. Каков общий итог этого 
века? Что бы вы назвали главным достижением этой 
столетней работы?

– XX век открыл практическую авиацию. За прошедшее 
столетие бурно развивавшаяся авиация стала неотъем-
лемой частью экономики, обороны, отношений в обществе.
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 Авиация позволила сократить время пребывания в пути, 
сделала доступными многие ранее неосвоенные места на 
Земле. Авиация стала естественной приметой нашей повсед-
невной жизни.

Такие крупные явления цивилизации, как авиация, 
входят в жизнь, когда наука и технологии достигают более 
высокого уровня, а в сознании общества укрепляется 
мнение, что без использования такого научно-технического 
достижения жить нельзя.

Без науки не было бы авиации, ведь сегодня авиация 
стала обычным делом. Для многих она как автомобиль. 
Наука сделала авиацию частью философии нашей жизни. 
Роль науки в том, что была создана система общения 
людей. 

– Чего можно было избежать? Есть ли какие-то 
проекты, начало которых, на ваш взгляд, было нецеле-
сообразно?

– Россия – родина выдающихся авиаконструкторов, 
которые составили славу отечественного авиастроения. 
Новейшую технику делали талантливые, увлеченные 
и преданные своему делу люди. Если брать развитие 
самого авиастроения, то был разработан ряд самолетов, 
которые не пошли в эксплуатацию, но сказать, что это 
плохо, нельзя. Ведь работа авиационного инженера и 
ученого – это творческая работа. Сначала надо теорети-
чески обосновать направление, по которому надо идти для 
получения большого эффекта, потом над этим работать. 
И вот оказывается, что теоретически все осмыслили 
правильно, а практически оно оказалось ненужным. Это 
бывает в двух случаях: когда выполняет не те функции, 
которые закладывали, или оказывается ненужным, потому 
что сделано раньше времени – масса таких примеров. Но 
даже если какая-то работа не нашла применения, она тоже 
дает пользу, потому что эти исследования дают понимание, 
что мы не готовы к чему-то.

Приведу пример с изобретениями Архипа Михайловича 
Люльки: в 1939-1941 годах он разработал конструктивную 
схему двухконтурного турбореактивного двигателя, который 
тогда пришелся не к месту, но стал прототипом ныне 
существующих схем. А в 1947 году он же создал советский 
оригинальный одноконтурный турбореактивный двигатель 
и прошел государственные испытания. У нас висит копия 
телеграммы Иосифа Виссарионовича Сталина, который 
написал: 

«Конструктору тов. Люлька.
Копия: Директору завода №45 МАП тов. Комарову.
Поздравляю Вас и весь коллектив с успешным завер-

шением государственных испытаний созданного Вами 
первого отечественного реактивного двигателя. Желаю 
дальнейших успехов.

И.Сталин
3 марта 1947 года».
Именно «Конструктору Люльке», не генеральному 

или главному, а «конструктору», потому что к званию 
конструктора уже ничего нельзя добавить – это уже 
высочайшее звание; и «Директору Комарову», а не 
генеральному, управляющему, исполнительному, как сейчас, 
просто «директору», потому что он или директор, или нет.

А двухконтурный двигатель гораздо сложнее однокон-
турного. Позже Павел Александрович Соловьев в Перми 
сделал двигатель Д-20П для самолета Ту-124 – более эконо-
мичный двухконтурный, он получился нормальный и дальше 
пошел Д-30 двухконтурный, Д-30КУ, Д-30КП и его лебединая 
песня ПС-90, а теперь его ученики и последователи, в том 
числе Александр Александрович Иноземцев, создают ПД-14.

Если брать поршневое двигателестроение, оно развивалось 
до тех пор, пока не понадобилось делать мотор  таких размеров, 
что он на самолет не помещался, а турбореактивный пошел.

Ряд самолетов Николая Николаевича Поликарпова не 
пошли. 

Или, например, Николай Ильич Камов занимался верто-
летом, в котором на концах лопастей стоят маленькие турбо-
реактивные двигатели (я тоже принимал участие в разра-
ботке и изготовлении такого маленького двигателя) и 
вращают, тогда не нужен редуктор, а только регулировать 
мощность – но он тоже не пошел.

А если вспомнить, как Игорь Иванович Сикорский уже в 
Америке организовал товарищество, собрал деньги, сделал и 
разбил очередной самолет – не знал, куда деться, и вдруг к нему 
приезжает соотечественник композитор Сергей Рахманинов и 
соглашается быть заместителем председателя совета дирек-
торов, вкладывая сумму в изготовление следующего самолета, и 
он был сделан и успешно летал. И первый прообраз вертолета 
он сделал еще в Киеве, но он не взлетел, потому что мощность 
двигателя была маленькая – он не мог поднять даже самого 
пилота, но потом все вертолетостроение развилось. Можно 
было бросить этим заниматься из-за неудачи, но неудача 
привела к тому, что дальнейшая работа сделала возможным 
то, что сейчас вертолеты используют как автомобиль. 

Опыт бывает положительный и отрицательный, но это все 
равно опыт, поэтому я бы не слишком судил тех, которым не 
удалось войти в серию.

– В каком направлении должна двигаться дальше 
авиационная наука и ее двигателестроительное направ-
ление?

– Сейчас авиационная наука разрабатывает и теоретически 
обосновывает новые виды летательных аппаратов, это связано 
с совершенствованием аэродинамики. А аэродинамика совер-
шенствуется для уменьшения сопротивления самолета при 
движении. Есть качество самолета – это отношение коэффи-
циента подъемной силы к коэффициенту сопротивления. 
Опираться можно только на то, что сопротивляется. Так и в 



779-10.2018 «Крылья Родины»    www.kr-magazine.ru

самолетах – воздух сопротивляется и возникает подъемная 
сила, поэтому появляются новые схемы и элементы.

Что касается силовых установок – сейчас много говорят 
об электрификации самолетов, о переходе на электрическую 
тягу, но она опять требует винта, потому что по третьему 
закону Ньютона – на любое действие найдется противодей-
ствие – то есть что-то должно взаимодействовать с чем-то, 
чтобы получать тягу – обратный эффект от этого.

Есть плазменные, есть лазерные, есть атомные силовые 
установки. Над атомными силовыми установками еще в 
1970-х года работал Николай Дмитриевич Кузнецов, но 
уровень развития атомной техники на тот период оказался 
такой, что это масса была очень большая и требовалась 
защита – это оказалось нецелесообразным. 

В конечном счете, авиация должна развиваться в направ-
лении дальнейшего повышения безопасности полетов, 
приближаться к стопроцентному безопасному полету. 

Отдельно хотел бы отметить вопрос экологичности, а 
значит, и новых типов топлива. 

В ближайшие годы нас ждет создание более эколо-
гичных и более экономичных пассажирских самолетов. 
В России требуется особый подход к районам Крайнего 
Севера, учитывая, что там находится более 75% полезных 
ископаемых и имеются обстоятельства, связанные с 
безопасностью государства – это играет колоссальную роль.

Особенность Севера в том, что там нет растительности, 
которая усваивает углекислый газ и выделяет кислород, 
там льды, поэтому особенно важны вопросы экологии, хотя 
загрязнение атмосферы авиацией очень незначительные по 
сравнению с другими типами загрязнения, но практически 
очень нужны новые решения.

Напомню, что 30 лет назад, 15 апреля 1988 года в СССР 
впервые поднялся в небо самолет-лаборатория Ту-155 с 
двигателем, работающим на водородном топливе, которое 
решает проблемы экономичности и экологичности. 
Двигатель мог использовать в качестве топлива и сжиженный 
природный газ – это было подтверждено полетом спустя два 
года. И сегодня было бы полезно внедрение двухтопливных 
самолетов и вертолетов на газе и керосине для эксплуатации 
в условиях Севера: летишь туда на керосине, а там – на газе, 
ведь на Севере очень много газа, а керосин надо завозить 
либо по реке только в период навигации, либо самолетом, что 
очень накладно и дорого – поэтому необходимо внедрение 
новых криогенных топлив – это дело ближайшего будущего. 

Кстати, Алексей Андреевич Туполев, сын Андрея Никола-
евича, когда этот полет произошел, написал такие слова: 
«Впервые в мире поднялся самолет, использующий в качестве 
топлива сжиженный природный газ, И мы надеемся, что 
этот первый полет этого самолета даст нам возможность 
собрать все научно-экспериментальные данные и построить 
самолет, на котором уже в ближайшее время смогут летать 
пассажиры». И не он виноват, что этого не произошло, если бы 
Советский Союз не разрушился, мы бы в 1990-х годах уже имели 
такой самолет. А недавно руководитель ЦАГИ Сергей Леони-
дович Чернышев сделал доклад в Берлине перед руководи-
телями подобных институтов со всего мира, так там все рты 
разинули: «Как, вы уже летали на водороде?»

Впереди очень много интересного.

– Какова сегодня роль научного сообщества в 
авиационной промышленности, можно ли назвать науку 
локомотивом авиапрома? Достаточно ли уделяется 
внимания именно науке в этой сфере?

– Я бы сказал так: наука – это мозг и локомотив 
авиапрома.

Внимания ей уделяется, безусловно, недостаточно. 
Причем недостаточность эта заключается в том, что мы 
сегодня так мало разрабатываем самолетов, что наша наука 
оказалась не полностью востребованной. Поэтому эту науку 
развивают, но не могут очень часто проверить на практике 
свои решения. Я называю эту науку платонической, от 
которой не бывает поколений.

Надо в целом возрождать нашу авиацию и давать нашей 
науке область использования ее идей, тогда в этой гармонии 
науки и авиационной промышленности можно получить 
результаты, которые если не удивят весь мир, то позволят 
всему миру относиться к нам с глубочайшим уважением.

– Что бы вы пожелали ученым, которым предстоит 
творить следующие сто лет авиации?

– Я бы пожелал всем авиационным ученым всегда 
оптимистически относиться к своей работе и совершенство-
ваться для того, чтобы в любое время, когда наша практи-
ческая авиация с новыми достижениями войдет в жизнь 
нашего общества, быть готовыми ответить на все вызовы. 
И хотел бы пожелать всем счастья, здоровья, любви, всяче-
ского благополучия в жизни, потому что без науки авиации 
быть не может, это должна быть передовая наука.


	Обложка
	Обложка
	содержание

	Чуйко



