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Руководители двух крупных сегментов отрасли, в част-
ности, информировали о ее состоянии и перспективах. 

Глава Госкорпорации Сергей Чемезов рассказал о ходе 
реализации программы по производству 500 самолетов для 
гражданской авиации к 2030 году. По словам Чемезова, не-
смотря на связанные со спецоперацией задачи, «Ростех» 
«не забывает» и о производстве гражданской продукции. 

«Программа, которая была нами утверждена: мы до 
2030 года должны произвести более 500 самолетов различ-
ного типа: МС-21, 142 самолета «Суперджет-100» и 115 са-
молетов Ту-214. Сегодня у нас в разных стадиях готовно-
сти 18 самолетов МС-21. В 2024 году мы должны серийно 
выпустить и передать «Аэрофлоту» 6 самолетов. Поти-
хонечку мы должны увеличить объемы и к 2029 году долж-
ны производить до 72 самолетов в год», – сказал Чемезов. 

Путин поинтересовался готов ли двигатель ПД-8 для са-
молета «Суперджет-100». Чемезов ответил утвердительно.

«Испытания на стендах завершили, испытания на ле-
тающей лаборатории завершили, и начнутся уже серти-
фицированные полеты, окончательные, уже в составе са-
молета. И 20 машин мы должны передать в авиационные 
компании. И уже ежегодно мы будем производить по 20 ма-
шин этого типа», – заверил глава «Ростеха». 

Двигатель ПД-8 начали проектировать еще в 2017 году 
и завершили в 2023-м, что, по мнению Чемезова, является 
рекордно коротким сроком. 

14 декабря Путин в ходе подведения итогов года в 
формате совмещенной прямой линии и итоговой пресс-
конференции заявил, что парк российских авиакомпаний 
перегружен ранее закупленными иностранными самоле-
тами. Президент призвал развивать собственное самоле-
тостроение и выразил надежду, что все планы в этой сфе-
ре будут выполнены. По его словам, планируется произ-
вести свыше 1000 самолетов к 2030 году.

На фоне введения антироссийских санкций, которые в 
том числе затронули и сферу авиаперевозок и авиастрое-
ния вице-премьер, министр промышленности и торговли 
РФ Денис Мантуров в ходе ПМЭФ-2022 заявил, что к 2030 
году гражданская авиация получит более 1000 самолетов. 
Речь идет о 142 ближнемагистральных SSJ-New, 270 сред-

немагистральных МС-21, 70 самолетов Ил-114-300 и 70 Ту-
214, а также 12 судах Ил-96-300. Остальной объем, произ-
веденной к 2030 году авиатехники, придется на региональ-
ные самолеты типа «Ладога», Л-410 и «Байкал».

Глава авиакомпании «Аэрофлот» Сергей Александров-
ский заявил Президенту РФ, что оценивает ситуацию как 
очень позитивную. По его словам, благодаря получен-

ным от правительства субсидиям (около 50 млрд. рублей)  
объем перевозок в 2024 году вырастет. Он также отметил, 
что хотя закрытыми остаются 11 южных аэропортов, «Аэ-
рофлот» переориентировал спрос. «Сейчас мы летаем по 
111 направлениям. Это на 18 направлений больше, чем в 
2021 году», – подчеркнул он.

Он также сообщил, что по ряду направлений «Аэрофлот» 
увеличил количество рейсов. По направлению Москва – 
Санкт-Петербург с 31 ежедневных рейсов – до 45. В Сочи 
– с 15 до 25. В Минеральные воды – с 2 до 8.

По словам Александровского, авиакомпания намерена в 
ближайшие годы расширить авиапарк за счет отечествен-
ных самолетов. Планируется законтрактовать 323 россий-
ских самолетов.

• Сухой Суперджет – 73 штуки,
• МС-21 – 210 штук,
• Ту-214 – 40 штук.
«Это – очень существенные объемы, и, конечно же, по-

требуют от нас дополнительных ресурсов. Потребуется 
увеличение и привлечение дополнительных пилотов в ко-
личестве порядка 3,5 тысячи человек под эту программу, 
также потребуется восемь полнопилотажных тренаже-
ров», – рассказал он Президенту РФ.

Сергей Александровский также отметил, что, несмотря 
на прогнозируемый рост стоимости авиаперевозок, в 2023 
году цены на них не изменились. По его словам, по срав-
нению с 2021 годом стоимость перевозок, наоборот, сни-
зилась на 10%.

29 июня стало известно, что авиакомпании группы «Аэ-
рофлот» получат субсидию в размере 49,9 млрд. рублей на 
частичную компенсацию расходов при выполнении вну-
тренних рейсов. Кроме того, господдержка на общую сум-
му 2,5 млрд. рублей будет оказана 19 авиакомпаниям.

РАЗВИТИЕ ОТРАСЛИ
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Президент РФ Владимир Путин провел рабочие встречи  
с генеральным директором «Ростеха» Сергеем Чемезовым  

и главой «Аэрофлота» Сергеем Александровским.

Рабочие встречи Президента



110 компаний
6-7 февраля в Москве, в МВЦ 

«Крокус-Экспо» ,на площадке вы-
ставки встретились производители 
и покупатели оборудования и техно-
логий для модернизации авиатран-
спортной отрасли. Выставка NAIS 
предоставила возможность предста-
вителям государственных и коммер-
ческих структур найти надежных по-
ставщиков, договориться о новых ло-
гистических цепочках и лучших ус-
ловиях обслуживания. 

NAIS уже 11 лет объединяет под 
своим крылом тысячи представи-
телей авиапредприятий с регулято-
рами отрасли, научными институ-
тами, разработчиками и компания-
ми-поставщиками. Выставка прошла 
при участии и поддержке Минтранса РФ, Росавиации, Ро-
странсмодернизации и Ространснадзора.

В этом году 110 компаний продемонстрировали свои ре-
шения для аэропортов и авиакомпаний. Новых произво-

дителей оборудования и услуг представили Москва и Мо-
сковская область, Санкт-Петербург и Ленинградская об-
ласть, Калужская, Нижегородская, Ростовская, Смолен-
ская, Томская, Ульяновская, Челябинская, Ярославская 

области, Республика Саха (Якутия), 
Краснодарский и Хабаровский края. 
Кроме того, на выставке присутство-
вали компании из Ирана и Китая. 

Фокус выставочной экспозиции 
– на импортонезависимости и но-
вых уникальных разработках для 
повышения эффективности ин-
фраструктуры. 

Следуя последним трендам в ин-
формационных технологиях, участ-
ники представили новые IT-решения 
для сектора коммунальных услуг и 
реализации концепции «умных го-
родов». 

Выставочную часть дополнила де-
ловая программа. Эксперты и пред-
ставители отрасли обсудили теку-
щие вопросы и перспективы разви-
тия гражданской авиации России, 

CОБЫТИЯ
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механизмы концессионных соглашений для развития ин-
фраструктуры аэропортов, системы сертификации БАС, 
создание и внедрение в России цифровой сети передачи 
авиационных сообщений «Борт-земля» и сервисов на ее ос-
нове, а также проектирование, строительство, техническое 
обеспечение и управление аэропортовой инфраструктурой 
в современных условиях, вопросы транспортной (авиаци-
онной) безопасности, обеспечение ремонта и обслужива-
ния авиационной техники, неавиационные доходы аэро-
портов, экологию транспортной отрасли, подходы к управ-
лению безопасностью полетов и подготовке персонала.

Десятки первых лиц авиапредприятий приняли участие 
в церемонии награждения двух ключевых отраслевых пре-
мий страны: «Воздушные ворота России» и «Sky Service 
Awards» для лучших аэропортов и авиакомпаний.

Победители и лауреаты премии  
«Воздушные ворота России»

Премия учреждена в 2015 году Оргкомитетом Наци-
ональной выставки инфраструктуры гражданской авиа-
ции NAIS. 

В Экспертный совет премии входят представители ави-
ационных властей России, профильных ФГУП и ФГУ, авиа-
компаний, предприятий авиационного бизнеса, отраслевых 
ассоциаций и профессионального экспертного сообщества.

В 2024 году победителями и лауреатами премии стали:
Лучший инвестиционный проект года
«Международный аэропорт Новосибирск» (Толмаче-

во) имени А.И. Покрышкина
Международный аэропорт «Уфа»
Лучший инновационный проект года
Аэропорт Пулково
Лучший цифровой аэропорт года
Международный аэропорт Шереметьево
Самый клиентоориентированный аэропорт по итогам 

пассажирского голосования
Международный аэропорт Внуково
Лучший «малый аэропорт» (среди ФКП и ГУП)
ФКП «Аэропорты Красноярья». Филиал Аэропорт 

«Байкит»
ФКП «Аэропорты Севера». Филиал «Аэропорт Не-

рюнгри»

Лучший «малый» аэропорт года (в категории менее 500 
тыс. пассажиров в год)

Лауреат III степени – АО «Аэропорт Горно-Алтайск»
ОАО «Аэропорт» - (Хибины)
Победитель - аэропорт Ремезов
Лучший аэропорт года (в категории от 500 тыс. до  

1 млн. пассажиров в год)
Лауреат III степени - аэропорт Ижевск
Лауреат II степени – ОАО «Международный аэропорт 

Владикавказ»
Победитель – Международный аэропорт Бегишево
Лучший аэропорт года (в категории от 1 до 2 млн. пас-

сажиров в год)
Лауреат III степени – Международный аэропорт Омск 

имени Д.М.Карбышева
Лауреат II степени – Международный аэропорт Ниж-

него Новгорода имени В.П. Чкалова
Победитель – Аэропорт Новый Уренгой имени И.М. 

Губкина
Лучший аэропорт года (в категории от 2 до 6 млн. пас-

сажиров в год)
Лауреат III степени – Международный аэропорт «Ка-

зань» имени Габдуллы Тукая ,АО Международный аэ-
ропорт «Уфа»

Лауреат II степени – Международный аэропорт Крас-
ноярск 

Победитель – Международный аэропорт Владивосток
Лучший аэропорт года (в категории свыше 6 млн. пас-

сажиров в год)
Лауреат II степени – Международный аэропорт Ново-

сибирск (Толмачево) имени А.И. Покрышкина
Победитель – Международный аэропорт Сочи

Выставка NAIS стала смотром итогом большой и на-
пряженной работы отрасли за год и, вместе с тем, дала им-
пульс развитию гражданской авиации России на будущее. 

CОБЫТИЯ
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Путин об авиаперевозках
На заседании с членами Прави-

тельства РФ 7 февраля с.г. глава го-
сударства отметил, что в прошлом 
году отечественный авиатранспорт 
перевез свыше 105 миллионов пасса-
жиров, что на 10,7% больше, чем го-
дом ранее. «Нужно, безусловно, под-
держать набранный темп в авиации, 
обеспечить дальнейшее уверенное разви-
тие этого важнейшего направления современ-
ного транспорта», – призвал В.Путин.

Президент также заявил, что самолеты долж-
ны отвечать всем требованиям по качеству, ком-
форту и безопасности, быть глобально конку-
рентными. «А их передача авиакомпаниям должна про-
ходить в согласованные сроки без опозданий и задержек», 
– сказал Путин. Он отдельно подчеркнул, что эти самоле-
ты нужны авиации, нужны нашим гражданам, экономи-
ке. Президент добавил, что рассчитывает на эффективную 
совместную работу Правительства, Ростеха, авиастроите-
лей, а также финансовых структур. 

Отдельно В.Путин остановился на стоимости авиапере-
возок. «Важно не допускать чрезмерного роста цен на ави-
абилеты при безусловном обеспечении качества обслужива-
ния авиапассажиров и безопасности полетов», – поставил 
задачу Президент. «Эти вопросы должны быть в приори-
тете как у перевозчиков, так и у министерства транс-
порта, да и других профильных ведомств», – заключил он.

На поддержку аэропортов  
на юге и в центре России

Около 3,3 млрд рублей будет направлено из резервного 
фонда Правительства России аэропортам центральных и 
южных регионов на частичную компенсацию их расходов 
из-за продления ограничения полетов.

Речь идет о поддержке аэропортов в Ростове-на-Дону, 
Краснодаре, Анапе, Геленджике, Элисте, Белгороде, Брян-
ске, Курске, Воронеже и Симферополе, где временно при-
остановлено обслуживание гражданских авиарейсов. Вы-
деленные средства пойдут на частичную компенсацию 
расходов по обычным видам деятельности и оплате про-
центов по кредитным договорам или договорам займа за 
август-ноябрь 2023 года. 

В 2023 году на эти цели из резервного фонда Правитель-
ства уже было направлено более 5 млрд рублей, в 2022 году –  
около 7 млрд рублей.

Вопрос о выделении добавочного финансирования был 
рассмотрен и одобрен на заседании Правительства 22 де-
кабря 2023 года.

На треть выросло число  
гражданских дронов

За 2023 год в России на треть выросло число зареги-
стрированных гражданских дронов. Об этом сообщается 
в Telegram- канале Росавиации. По данным ведомства, на 
конец 2023 года в РФ было зарегистрировано 93 тысячи 
гражданских беспилотников, а на конец 2022 года – около 
70 тысяч. При этом на начало 2024 года 67 тысяч граждан-
ских дронов принадлежат гражданским лицам, а 25 тысяч –  
юридическим лицам. 

По льготным ценам
Опубликован список субсидируе-

мых рейсов на будущий год
В списке Росавиации 234 направ-

ления. В этом году субсидированные 
рейсы отправятся из городов Урала, 
Дальнего Востока, Приволжья, Си-
бири и Северно-Западного округа. 

Можно купить дешевый билет на рей-
сы из Архангельска, Владивостока, Бла-

говещенска, Горно-Алтайска, Иркутска, Крас-
ноярска, Новосибирска, Омска, Петрозаводска, 

Томска, Ханты-Мансийска и т.д. Также восполь-
зоваться льготой и улететь можно из Санкт-

Петербурга или Калуги, Махачкалы или Мине-
ральных Вод. Сочи и Калининграда..

Куда можно полететь  
по субсидированным билетам?

Список городов назначения также обширен. Пасса-
жиры смогут выбрать рейсы в Санкт-Петербург, Нарьян-
Мар, Минеральные Воды, Сочи, Уфу, Сургут, Екатеринбург, 
Красноярск, Нерюнгри, Нижний Новгород, Казань, Сале-
хард, Архангельск, Барнаул, Кемерово, Сочи, Барнаул и др.

Какие новые субсидированные направления откроют 
в 2024 году?

Список на 2024 год увеличился на 49 пунктов. Напри-
мер, из Горно-Алтайска теперь можно дешевле слетать в 
Оренбург (2071 км), а из Махачкалы в Нижний Новгород 
(1518 км). В число аэропортов отправления включили и 
малонаселенные пункты: село Чара, село Красноселькуп 
на Ямале, поселок Нижнеангарск в Бурятии, город Певек.

Аэропортам Дагестана и Якутии
Миллион рублей направит Правительство РФ на рекон-

струкцию в Дагестане и Якутии. Об этом заявил 20 ноя-
бря 2023 года Михаил Мишустин на совещании с вице-
премьерами. По словам главы кабинета министров в Ма-
хачкале построят еще одну взлетно-посадочную полосу. 
Кроме того, модернизируют воздушную гавань в Олек-
минске. Это позволит увеличить количество рейсов, от-
метил М. Мишустин. Люди смогут путешествовать с ком-
фортом. Работы ведутся по поручению Президента РФ.

 В честь 100-летия ГА
Памятник в честь 100-летия отечественной граждан-

ской авиации появится в Москве. Торжественная церемо-
ния установки закладного камня состоялась на месте воз-
ведения в Парке культуры и отдыха «Ходынское поле» 20 
ноября 2023 года. Автор монумента авиаторам – россий-
ский скульптор, академик Российской академии художеств, 
народный художник РФ Салават Щербаков. По задумке ав-
тора, памятник будет представлять первый в мире сверх-
звуковой самолет Ту-144, взмывающий в небо и оставля-
ющий инверсионный след.

Гражданская авиация внесла неоценимый вклад и впи-
сала много славных страниц в историю России. На Хо-
дынском поле был открыт первый московский аэродром. 
И именно отсюда в 2023 году совершила первый рейс ави-
акомпания «Добролет». 

НОВОСТИ ОТРАСЛИ
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В номинации «Лучший СТИ воздушного транспорта, 
реализовавший требования в области транспортной 

безопасности», стали лауреатами:

1 место: АО «Международный аэропорт Шереме-
тьево»;

2 место: АО «Аэропорт Храброво»:
3 место: АО «Международный аэропорт Владиво-

сток.

«АО «Шереметьево Безопасность» признано лауре-
атом в номинации «Лучшее подразделение транспорт-
ной безопасности».

От имени аэропорта Шереметьево награду принял за-
меститель генерального директора по безопасности АО 
«МАШ» Константин Попов. Награда, присужденная АО 
«Шереметьево Безопасность», была вручена генерально-
му директору организации Николаю Ипатову. 

АО «Шереметьево Безопасность» является крупней-
шим и одних из самых опытных предприятий в сфере 
обеспечения авиационной и транспортной безопасности 
в России. Передовые технологии, применяемые в Учеб-
ном центре в компании, впоследствие помогают специ-
алистам решать самые разные задачи по обеспечению 
безопасности на объектах транспортной инфраструкту-
ры как в России, так и в других государствах. Аэропорт 
реализует весь комплекс авиационной и транспортной 
безопасности, предусмотренной российским законода-
тельством, а также международной практикой и реко-
мендациями ИКАО.

 АО «Шереметьево Безопасность» – дочернее пред-
приятие АО «МАШ», созданное в 1998 году. Его деятель-
ность подчиняется безупречному выполнению норм, 

правил и процедур авиационной безопасности на воз-
душном транспорте, установленных в российском авиа-
ционном законодательстве, а также стандартам ИКАО, 
ИАТА. В «Шереметьево Безопасность» разработано 83 
собственных стандарта по обеспечению авиационной и 
транспортной безопасности, в том числе предполетный 
досмотр пассажиров, членов экипажей, их ручной кла-
ди и багажа, воздушных судов и грузов, находящихся на 
борту, охрану воздушных судов и сооружений аэропор-
та, досмотр транспортных средств на КПП аэропорта.

Наградами также были отмечены аэропорты Сочи 
и Краснодара. Аэропорт Сочи занял второе место в но-
минации «Лучший инновационный проект (продукт) в 
обеспечении транспортной безопасности». Речь идет о 
проекте «Перронный контроль», автором которого яв-
ляется начальник службы транспортной и авиационной 
безопасности Андрей Маковский. Проект направлен 
на обеспечение эффективности мер транспортной безо-
пасности на перроне. Благодаря нововведению аэропор-
ту удалось сэкономить более 3 млн. рублей и исключить 
нарушение безопасности.

 От аэропорта Краснодар награду получил и.о. заме-
стителя директора – управляющего по транспортной 
безопасности Игорь Зырянов в номинации «За лич-
ный вклад в реализацию системы мер в области обеспе-
чения транспортной безопасности». Он помог разрабо-
тать «План транспортной безопасности» для нового аэ-
ровокзала в краевой столице. Одна из мер безопасности 
на объекте – кинологическая служба. 

СОБЫТИЯ

Премия утверждена  
Ассоциацией «Транспортная безопасность»  

и Фондом «Транспортная безопасность»  
при поддержке Министерства транспорта РФ, 

Федеральной службы по надзору  
в сфере транспорта  

и Комитета по транспорту  
Государственной Думы Федерального 

Собрания Российской Федерации.

Национальная премия  
«Транспортная безопасность России – 2023» – 

аэропортам
Вручение Премии состоялось в Москве при поддержке Министерства 

транспорта РФ и Комитета по транспорту Государственной Думы



Новый аэропортовый комплекс аэропорта Нерюнгри 
открыли в якутском поселке Чульман в рамках нац-

проекта «Модернизация транспортной инфраструктуры. 
Об этом сообщил глава республики Саха Айсен Николаев 
(на фото справа) в своем телеграмм-канале. 

«В преддверье Нового Года наступил долгожданный и ис-
ключительно важный момент в истории транспортной 
инфраструктуры нашей республики. Мы открыли новое 
современное здание аэровокзального комплекса города Не-
рюнгри, располагающееся на общей площади 9 тысяч кв. м. 
Это уже десятый аэропорт Якутии, реконструированный 
в рамках нацпроекта «Модернизация транспортной ин-
фраструктуры», – написал он. 

Старый аэровокзал на 100 человек находился в при-
способленном здании 1987 года постройки. Со строитель-
ством нового здания пропускная способность выросла в 
три раза. На первом этаже терминала оборудована зона 
вылета. Здесь также размещены стойки регистрации, пун-

кты предварительного контроля, камеры хранения, адми-
нистративные и иные помещения. На втором этаже нахо-
дятся зона ожидания для пассажиров, комната матери и 
ребенка, технические помещения. На территории аэро-
порта также построена аварийно-спасательная станция, 
контрольно-пропускной пункт, склад горюче-смазочных 
материалов, станция водоподготовки. Работы проведены 
по заказу Росавиации. Строительство велось компанией 
«Стройдорсервис». 

РАЗВИТИЕ АЭРОПОРТОВ
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На выставке инфраструктуры гражданской авиации страны  NAIS 2024  
ФКП «Аэропорты Севера» была присуждена награда ТОП-10 «Противостояние вызовам», 

а филиалу  «Аэропорт Нерюнгри» вручена награда в номинации «Лучший малый аэропорт»

     Новый аэровокзальный комплекс                     аэропорта Нерюнгри



Аэропорт Нерюгри находится в 9 ки-
лометрах от поселка Чульман. Он состо-
ит в ведении Федерального казенного 
предприятия «Аэропорты Севера». Ос-
новные клиенты аэропорта авиаком-
пании «Аврора», «Якутия», «Газпром - 
авиа», «Ираэро», «Нордстар» и «Си-
бирь». В зимний период из-за туманов он 
часто становится запасным аэродромом 
для аэропорта Якутска. Отсюда напря-
мую выполняются рейсы в другие регио-
ны, в том числе в Центральную Россию. 
В 2021 году в Нерюнгри была заверше-
на реконструкция взлетно-посадочной 
полосы. Ее протяженность составля-
ет 3,6 тысячи метров, ширина – 45 мет - 
ров. Сейчас она может осуществлять 
прием и выпуск всех современных воз-
душных судов.

Якутия – лидер по количеству ре-
гиональных аэропортов, которые мо-
дернизируются по нацпроекту. Всего 
в «Комплексный план модернизации 
и расширения магистральной инфра-
структуры» включены 14 аэропортов 
республики. Уже обновлены аэропор-
ты в 9 населенных пунктах. Ожида-
ется открытие аэропорта Усть-Неры. 
В  2024 году завершится модерниза-
ция аэропортов Полярного, Олекмин-
ска и Мирного.

ТАСС

РАЗВИТИЕ АЭРОПОРТОВ
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     Новый аэровокзальный комплекс                     аэропорта Нерюнгри



-Я бы разделил государственное суб-
сидирование на два направления: 

аэропортовая деятельность и перевозки, 
включая управление воздушным движе-
нием. Потому что Госкорпорация ОрВД, 
которая зарабатывала на международных 
рейсах, тоже пострадала. Так что хочешь, 
не хочешь – надо помогать. Конечно, суб-
сидировать деятельность авиакомпаний в 
сложившихся условиях нужно, – отметил 
Виктор Горбачев.

Ну, кто виноват, что мы в свое время за-
губили отечественную авиапромышлен-
ность, и авиакомпании вынуждены были 
покупать только иностранную технику. Вот 
теперь с иностранной техникой и мучают-
ся. Поэтому сокращение субсидий будет 
катастрофично для перевозчиков. Поло-
жение у них тяжелое. И если не помогать, то моменталь-
но поднимутся цены на авиабилеты. Не будут перевоз-
чики в убыток работать. Им же надо покупать топливо, 
обслуживать самолеты, содержать сотрудников. Все это 
пойдет за счет нас с вами – потребителей. Это – такой не 
очень хороший бумеранг.

Если говорить об аэропортах, которые с февраля 
2922 года закрыты, то им, конечно, все равно нужно со-
держать персонал, поддерживать эксплуатацию. И за-
крытым аэропортам бюджет перечислил в 2022 году 7,5 
млрд. рублей.

Но! Более половины этих аэропортов принадлежат 
олигархам. И при таком бедственном положении (а был 
еще провал из-за пандемии) эти олигархи умудряются 
еще покупать новые аэропорты. Если у них есть деньги 
на это, то почему нет средств на то, чтобы субсидировать 
свои же собственные активы?

– Виктору Вексельбергу, например, сейчас не до спасе-
ния аэропорта «Платов», он свою арестованную яхту 
спасает…

– Есть и другие представители из списка Forbes – бене-
фициары российских портов. Приобрели аэропорты Бла-
говещенска и Магадана (совместный проект «Аэропортов 
регионов» Виктора Вексельберга и «Новопорта» Романа 
Троценко, – прим. Ред.). Или, к примеру, зачем был вы-
куплен институт «Ленаэропроект» в Санкт-Петербурге 
(за 900 млн. рублей актив выкупило АО «Красок», ис-

точники на рынке единодушно связывают покупателя с 
аэропортовым бизнесом Олега Дерипаски, прим. Ред.)? 
Чтобы здание в центре города отхватить? Институт за-
нимался планированием авиационной инфраструктуры 
в северной зоне, зачем он владельцу южных аэропортов?

Но не только об олигархах речь. Закрыта вся южная 
зона, сверхприбыль сейчас получает только аэропорт 
Сочи. И еще РЖД – на нее же ушел поток тех, кто все рав-
но посещает Геленджик, Анапу, Симферополь. 

Почему никакого перераспределения не сделают? По-
чему Минтранс не соберет какое-то совещание и не ска-
жет: ребята, поделитесь сверхприбылью, поддержите в 
эту трудную годину. Никто же не виноват, что аэропор-
ты не действуют. Какие-то все же рычаги есть. Так что аэ-
ропорты смогут поддержать не только государственные 
субсидии. Или не в таком объеме, если говорить только 
про бюджетные средства.

– Ваш прогноз, если субсидирование будет урезано, то 
насколько подорожают авиаперевозки?

– Кроме этих субсидий есть еще масса составляющих. 
Если, например, не будет расти цена на топливо, а она бу-
дет расти, ты хоть умри. Не из-за того, что производите-
ли такие противные, просто налог им государство повы-
шает. Я думаю, что цена на авиабилеты может на 10-15% 
взлететь. И стоимость варьируется от сезона, празднич-
ных дней, пиковых нагрузок, а это значит, цена на поле-
ты внутри страны может подпрыгнуть солидно.

МНЕНИЕ
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Хватит ли самолетов, чтобы перевозить ежегодно по 100 млн. пассажиров?  
И нужно ли государству вкладывать бюджетные деньги в аэропорты, которые принадлежат  

олигархам, даже, несмотря на то, что после 24 февраля 2022 года эти частные «воздушные ворота»  
оказались закрыты? Об этом – в интервью с генеральным директором Ассоциации «Аэропорт» 

гражданской авиации Виктором Горбачевым.
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– Некоторые авиаэксперты утверждают, что вну-
тренние перевозки априори убыточные. Почему?

– Они не убыточные, но они не такие маржинальные, 
не приносят такой доход, как международные полеты. 
Но международные линии и должны быть дороже. Там 
привязка к курсу валют, другой уровень питания, об-
служивания. Таможня, граница, закупка топлива в ино-
странных аэропортах. Хотя иногда топливо там дешев-
ле, чем в России. 

Если все наладить, то они будут прибыльными. К при-
меру, наши теперь нелюбимые американцы как-то уму-
дрились это сделать. Там 85% объема перевозок – это по-
леты между штатами. Значит можно сделать внутренние 
перевозки рентабельными. У них другая система взима-
ния платы за обслуживание полетов именно американ-
ских авиакомпаний. Например, у них отсутствует опла-
та за воздушное движение над страной.

– Лично вам сейчас страшно летать на Airbus и Boeing, 
которые теперь остались без обслуживания произво-
дителей?

– Нет, не страшно. Люди, которые в кабине пилотов 
они же не камикадзе. Естественно, что на неподготовлен-
ном воздушном судне никто не полетит. Безопасность 
полетов все равно стоит на первом месте. А вот как «со-
жрем», каннибализируем то, что в запасе, тогда и прио-
становимся. Лет на 5-6 у нас запас есть. Но дальше начи-
нается то, что называется «исчерпать ресурсы». И к это-
му периоду надо готовить какие-то свои самолеты.

– К 2030 году в России должен быть налажен серийный 
выпуск Sukhoi Superjet New и МС-21. Доля своих воздушных  
судов к этому моменту должна превысить 80%. Нереально?

– Как это сделать, когда есть предприятия, но не хвата-
ет мощности, станков, специалисты в дефиците. Нет, ко-
нечно, не будет замещения на 80%. Не сможем. Под замену 
нужно ввести, ну, по крайней мере, 700-800 бортов, Это 
значит, что мы уже сейчас за год должны делать по 100-
150 машин. Это – довольно большой объем. И почему-
то совсем не говорят о широкофюзеляжных машинах. 
Удивительная вещь, что никто об этом не вспоминает.

Все говорят МС-21, «Суперджет», но это – среднема-
гистральные машины, которые летают максимум на 4 
тысячи км. А дальнемагистральные: кто у нас заменит 
Boeing-777, Boeing-747? Нам только недавно показали 
модернизированный Ил-96 с новым отечественным дви-
гателем. Но прежде чем он выйдет на линию, пройдет не 
менее 2-3 лет. Та линейка, которая была в Советском Со-
юзе, ее просто надо возрождать. Вот сесть и всем взять-
ся за голову, подумать.

– О том, что надо что-то срочно делать, авиацион-
ным властям участники рынка годами твердят…

– А вот почему этого нет? Потому что нет единого за-
казчика. Вот что самое страшное. Раньше было мини-

стерство гражданской авиации СССР, которое говори-
ло авиастроителям: нам надо этих, этих и вот этих само-
летов столько-то и к такому сроку. Сейчас разговаривать 
не с кем. Можно только более-менее надежно разговари-
вать с полугосударственным Аэрофлотом, с АК «Россия». 
Остальные – частные авиакомпании. Как долгосрочно 
планировать с S-7 или «Уральскими авиалиниями»? Они 
сегодня есть, а завтра, быть может, их не будет. Как рас-
хватали «Трансаэро» – хоп и нет. А если бы они заказа-
ли, скажем, под себя 30 самолетов.

Вот почему Владимир Путин поругал не так давно 
Мантурова – где заказы? Заводы стоят, заказчиков – нет. 
Потому что никто не знает сколько, кому и чего нужно. 
Только «Аэрофлот сформировал свой заказ. Но почему-
то авиакомпания не хочет заказывать Ил-96. Непонятно.

– Из более 800 иностранных бортов за год в России 
перерегистрацию прошло около 70-80%. Остальные оста-
лись в двойной регистрации (одновременно российская и 
бермудская). Utair, к примеру, вывела из реестра Бермуд все 
Boeing. «Уральские авиалинии» – единственный перевоз-
чик, чей флот в полном объеме остается в бермудском ре-
естре. Почему спустя год такие провальные результаты? 

– Хороший вопрос для Росавиации. Именно это ве-
домство должно следить за тем, где, сколько и чего. Да, 
год почти прошел. Все самолеты должны были переве-
сти в российский реестр. А в российском реестре за суд-
но отвечает собственник, то есть непосредственно ави-
акомпания. За все свои воздушные суда.

 – И следующая проблема. Как авиакомпании, у кото-
рых не было своей сервисной базы, теперь могут гаран-
тировать безопасность полетов?

– Так для этого у нас существует Министерство транс-
порта. Там у нас целый департамент государственной по-
литики в области гражданской авиации. Пускай всем со-
ставом об этом думает и Росавиация. А на подхвате у них 
Ространснадзор, где целое управление, которое отвеча-
ет за деятельность гражданской авиации. Проверяйте: не 
обеспечивает собственник летную годность, все, ребят-
ки, останавливаем деятельность авиакомпании. Раз та-
кое количество проверяющих, пускай они и работают. 

У нас в стране сейчас никто не отвечает за обеспече-
ние безопасности полетов. Никто. Контролировать – кон-
тролируют, да. Сидят там целые отделы, инспекции, но 
это – только контроль. Они «по хвостам колотят». Про-
изошло – фиксируют и анализируют. Случись что, ска-
жут: «Пардон, мы только контролируем, а отвечать мы 
не отвечаем».

Именно об этом твердим уже лет 30. Оскомину наби-
ли. Но ничего не меняется. Какое-то время за безопас-
ность наших с вами полетов отвечали производители – 
Boeing и Airbus. А теперь Boeing и Airbus – далеко. А Рос-
сия вот она – тут.

Беседовала Екатерина Максимова 
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-Пока еще рано делать выводы, что там случилось  
и почему вместо ВПП Ан-24 сел на замерзшую речку  

Колыму. – говорит Олег Михайлович. – Комиссия разбе-
рется. Главное – все на борту живы, самолет не поврежден.  
Я считаю, что этот случай, прежде всего, наглядный пример 
серьезной проблемы малых аэропортов и их оснащения. В 
таких краях, как Заполярье, аэропорты подобного класса 
не очень хорошо радио и светотехнически оборудованы. И 
когда плохая погода, очень редко, но случаются подобные 
ситуации. В поселке Зырянка мне приходилось бывать не 
раз. Там взлетно-посадочная полоса грунтовая, а не бе-
тонная. И находится аэродром прямо на берегу Колымы. 
А река большая, широкая. И взлетно-посадочная полоса 
идет параллельно ей. Кстати, раньше климат был суро-
вее, и проблем особых с ВПП не было. А сейчас каждую 
весну, каждый ледоход аэродром заливает и аэропорт 

закрывается. Вообще его состояние – отдельный серьез-
ный разговор. Здание аэровокзала сегодня напоминает 
большой сарай. Тем не менее, эта воздушная гавань живет, 
потому что другого вида сообщения в тех краях просто не 
существует. Нет ни железных дорог, ни автомобильных.  
А водный транспорт работает лишь несколько месяцев. 
Поэтому авиация единственный путь сообщения местного 
населения с Большой землей. В Зырянке всего около трех 
тысяч жителей. Но они имеют конституционное право на 
свободное передвижение! 

За последние тридцать лет многие подобные аэродро-
мы с грунтовкой исчезли, и полеты там прекратились.  
Известная статистика: раньше в стране было 1400 аэродро-
мов, сейчас осталось двести с небольшим… 

Я не могу однозначно сказать, почему случилась не-
штатная посадка Ан-24. Комиссия разберется, но сам са-
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Олег Смирнов, член Общественного Совета при Ространснадзоре, экс-заместитель министра  
гражданской авиации СССР, заслуженный пилот СССР прокомментировал посадку на лед реки Колыма 

самолета Ан-24 «Полярных авиалиний» в декабре 2023 года.

         Олег Смирнов: «Ситуация с Ан-24 –                    наглядный пример  
                                   серьезной проблемы                    малых аэропортов»

Отбуксировка АН-24 с места посадки



молет Ан-24 – отличный, и по таким аэродромам он лета-
ет замечательно. Никогда не бывает авиационных проис-
шествий по какой-то одной причине. А тут сошлись сразу 
несколько факторов: и погода, и визуальный фон один и 
тот же – заснеженная грунтовая взлетно-посадочная поло-
са, и заснеженная река, и радиотехническое обеспечение, 
которое «не очень»…

Искусственную ВПП, а проще бетонку, зимой видно: ее 
чистят, и она темнеет, как асфальт, на общем белом фоне. 
А когда грунтовый аэродром «катают», то он такого же бе-
лого цвета, как если бы его и не «катать». Река замерзшая, 
там – лед полметра толщиной, и все это визуально слива-
ется Возможность ошибиться, и принять похожую мест-
ность за аэродром у экипажа, конечно, повышается. Но это 
вопрос обучения пилотов и их готовность летать в подоб-
ных суровых условиях севера.

Никаких сигналов об отказе техники от экипажа не по-
ступало. Никаких визуальных появлений технических не-
достатков тоже не обнаружено, А вот то, что аэродром пло-
хо оснащен радиотехническим и световым оборудовани-
ем – это факт. 

Это уже третий похожий случай подряд. То самолет сел 
на кукурузное поле, то на пшеничное, то теперь на реку. 
Слава Богу, ни одного пострадавшего! 

Теперь Ан-24 отбуксируют. Разумеется, такая посадка 
требует тщательной проверки: шасси и других систем. Не 
появились ли какие-то трещины. Некоторые кивают на 
возраст самолета: мол, ему пятьдесят лет. Но возраст тут 
совершенно не причем. Можно говорить только о поддер-
жании его летной годности.

 Во время развала отечественного самолетостроения, 
когда у нас «большие чиновники» решили не модернизи-
ровать Ан-24, не озаботились комплектующими, те же ки-
тайцы поступили куда умнее. Они взяли за основу этот са-

молет, заменили кое-какие детали, немного переделали фю-
зеляж, заменили двигатели, назвали по-своему и сейчас за 
этой машиной очередь. 

Самолеты подобного класса очень востребованы во всем 
мире. Во-первых, он не требует бетонных ВПП. Зырянка 
– яркий пример: регулярные полеты туда совершаются на 
грунт! Что такое бетонное ВПП? Это – миллиарды рублей. 
А на Крайний Север бетон еще завезти надо. 

Ан-24 всегда прикрывал сотни аэродромов подобного 
рода. Повторю: отличный самолет! Я сам налетал на нем 
несколько тысяч часов. Начинал, к слову сказать, с грунто-
вых полос в Казахстане. Помню, рулили буквально по гря-
зи в распутицу, и он хорошо себя показывал. На нем от-
личное оборудование, хорошая кабина пилотов, довольно 
комфортабельные условия для пассажиров. Самолет был 
«на ура» и остается востребованным на региональных и 
местных авиалиниях. А главное, безопасным в эксплуата-
ции, благодаря наши авиаинженерам и техникам.

Не надо забывать: 60% территории нашей страны не 
имеют ни автомобильных, ни железных дорог. Ан-24 во-
обще широко используется: на нем перевозятся грузы, он 
эксплуатируется в Министерстве обороны, в МЧС и МВД… 
В Гражданской авиации их осталось несколько десятков и 
замены им в ближайшее время не просматривается.

Случаются ли посадки на лед рек в мире? Конечно. На-
пример, на Аляске, где, к слову, аэродромов больше, чем в 
России. Там самолеты зимой часто садятся на укатанный 
лед. Но это, замечу, запланированные, штатные посадки.

Нам необходимо ускорить производство альтернатив-
ных типов современных самолетов и обустройство аэро-
дромов, расположенных в арктической зоне. И, это очень 
важно, не снижать уровень подготовки пилотов. В таких 
суровых зонах должна работать профессиональная элита.

Наталья Ячменникова,  «Российская газета»
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Есть люди, которых мы воспринимаем только в опре-
деленные годы их жизни. Сохранился портрет Лео-

нардо да Винчи в старости и для нас Леонардо навсегда 
– благообразный, седой старик с красивой шелковистой 
бородой. А ведь был молодой Леонардо, по рассказам – 
умопомрачительный красавец, но нам не дано увидеть его. 
Или Менделеев. Каким он был в молодости? Хоть и есть 
его портреты ранних лет, но ведь для нас Менделеев без 
окладистой бороды, без длинных до плеч волос, вроде бы 
и не Менделеев. И наоборот. Попробуйте себе представить 
старого Лермонтова. Или Чапаева. Ничего не выйдет. Сей-
час многие космонавты стали уже генералами

Гибель Гагарина слепой жестокостью даровала ему веч-
ную молодость. Гагарин, молодость, комсомол – это навсег-
да. Он не сумел слетать второй раз в космос. Я помню его 
на Байконуре в апреле 1967 года. Он был дублером Влади-
мира Комарова – первого командира трагического «Сою-
за». К тому времени уже поняли, что дублер на старте – в 
какой-то мере дань традиции. Если уж заменять космо-
навта дублером, то не на старте же, не за два часа до пу-
ска. И Гагарин это понимал, но все-таки старался подчер-
кнуть, что он дублер, а, значит, следующий полет, вероят-
нее всего, его.

Не успел полететь. Через семь месяцев после того, как 
его не стало, полетел Георгий Береговой. Сейчас уже мно-
гие космонавты стали уже генералами, а Гагарин генера-
лом не успел стать – так и остался полковником. Не успел 
выступить на юбилее Алексея Горького, а обещал Констан-
тину Федину выступить. Не успел сделать доклад в Нью-
Йорке, в ООН, хотя уже набросал тезисы этого доклада. Не 
успел подарить книжку «Психология и космос». Подписал 
в печать верстку, а самой книги увидеть не успел. Не успел 
побалагурить на свадьбах дочек. А уж как бы веселился – 
очень хорошо себе представляю. Странно подумать, но в 
отряде космонавтов уже есть ребята, которые никогда не 
видели живого Гагарина…

Но он успел оставить о себе вечную память и любовь 
всего мира. Он не вошел – он влетел в историю челове-
чества весенним степным утром в Байконуре в 61-м. И 
остался в ней навеки весенним лесным утром под Кир-
жачом в 68-м.

У гагаринского полета многовековая история, считать 
можно с Икара. Полет Гагарина венчает гигантскую пира-
миду человеческого труда, труда многих лет и тысяч лю-
дей. Гагарин это прекрасно понимал. 

Когда говорят: «Королев запустил Гагарина в космос», 
это не верно. Даже такому титану, как Королев, сделать это 
было не под силу. Как неверно по сути ставшее уже крыла-
тым выражение, что «Гагарин распахнул дверь во Вселен-
ную». Сам Сергей Павлович Королев очень хорошо обо 
всем этом сказал: 

– Отмечать творческое участие космонавтов нужно, по-
тому что это справедливо и правильно. Безусловно, наши 
летчики очень творчески участвовали в этом процессе. Но 
сказать, что они творцы? Чего? Так же как неправильно ска-
зать, что мы творцы. Чего? Мы – участники.

Если вы думаете, что конструктор какой-нибудь систе-
мы или корабля творец этого корабля, вы заблуждаетесь… 
Разве может один Главный конструктор все предусмотреть? 
Не может. Это – плод коллективного труда… 

Королев говорил: «Мы – участники». Гагарин – самый 
известный участник. А другие?

В первое кругосветное путешествие с Фернандо Магел-
ланом отправились 239 моряков.  Тоже – участники. Исто-
рия сохранила полтора десятка фамилий. Даже имена тех 18 
счастливцев, которым удалось пройти весь путь и уже без 
Магеллана вернуться на родину, мы не знаем. Несправедливо.

Первый шаг в космос – эпохальное событие в исто-
рии человечества. Объективно оно важнее экспедиции на 
пяти каравеллах, поскольку плавание Магеллана конечно 
по сути: сделать большего в пределах планеты – нельзя. И 
доказав своим плаванием, что Земля – шар, Магеллан за-
крыл вопрос. Полет Гагарина бесконечен в своем развитии. 
Доказав, что человек может летать в космос, он поставил 
неисчислимое число новых вопросов перед нами и гряду-
щими поколениями.

Время Магеллана называют временем великих географи-
ческих открытий. Мы должны гордиться, что жили в эпо-
ху великих космических открытий. И подобно тому, как 
нам интересно было бы узнать, что за люди окружали Ма-
геллана в дни его кругосветки, и нам, и тем более нашим 
внукам будет интересно узнать об участниках кругосветки 
гагаринской. Магеллан – далеко, почти половина тысяче-
летия отделяет нас от тех дней. Мы – современники Гага-
рина, и мы обязаны не забыть назвать тех, кто прославил 
нашу страну, продемонстрировал всему миру возможно-
сти нашего строя, утвердил в человеческих умах провоз-
глашенные нами идеалы.

Их надо не забыть, их обязательно надо назвать: ученых 
и конструкторов, инженеров и строителей, техников и ра-
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9 марта с.г. Юрию Гагарину исполнилось бы 90. 12 апреля – 63-я годовщина  
его исторического полета, положившего начало новому маршруту человечества в будущее.  

С течением времени величие его подвига весомее, ибо становится масштабнее  
и значительнее дело, у истоков которого был он, его друзья, ученые, страна.

Ему было бы 90. Но он навсегда остался молодым. 

Ниже – глава «Полет человека» из очерка известного советского российского публициста  
Ярослава Голованова «Космонавт №1», опубликованного в 1987 году. 

Созвездье Гагарина



бочих, врачей и лаборантов, партийных и советских руко-
водителей, чей труд лежит в основании полета первого че-
ловека в космос. 

В первый отряд советских космонавтов было отобрано 
двадцать человек. Пятеро слетали в космос один раз, пяте-
ро – два раза. Двое – трижды. Восемь не стали космонавта-
ми. Эти восемь не внесли существенного вклада в развитие 
космонавтики. Но если из более трех тысяч кандидатов их 
отобрали в двадцатку, значит, они чего-то стоили. Они жили 
и работали вместе с теми, которые стали Героями. Может 
быть, они помогли им стать Героями. Может быть, их ошиб-
ки помогли будущим Героям избежать собственных ошибок. 

Интересно подумать над вопросом вроде бы лежащим 
на поверхности, который, тем не менее, лишь едва затраги-
вается в большинстве статей и книг о первом космонавте: 
почему, собственно, в космос первым полетел Юрий Гага-
рин? Да, конечно, просто невозможно себе представить се-
годня, что полететь мог кто-то другой. Правда? Я для про-
верки задавал этот вопрос разным людям. И всякий раз он 
встречал недоумение: «Разве могло быть иначе?» Это пло-
хо укладывается в сознании, но могло, уверяю вас. И отве-
ты людей на этот неожиданный для них вопрос тоже были 
неожиданными. «У него такая улыбка», – говорили женщи-
ны. «Его полюбил Королев и посадил в корабль – говори-
ли мужчины. «Дело случая», – и такое есть мнение. Навер-
ное, в каждом из этих ответов есть доля истины. Но какая 
доля? Сколь она велика? Не являются ли подобные ответы 
попытками решить с помощью примитивной арифметики 
сложное уравнение со многими техническими, биологиче-
скими, физиологическими, социальными, нравственными 
и другими неизвестными?

На нас, современников Гагарина, лежит высокая ответ-
ственность передать будущим поколениям его истинный 
образ. Нельзя разрешить залакировать его постоянным и 
поверхностным восхищением. Это действительно умный, 
работящий и благородный человек никогда не нуждался в 
приукрашивании. Лучшее, что мы можем сделать во славу 
его памяти – рассказать все так, как оно было. 

На первых страницах истории мировой космонавтики 
имена Юрия Алексеевича Гагарина и Сергея Павловича Ко-
ролева всегда будут стоять рядом. Поэтому, говоря о Гага-
рине, нельзя не говорить о Королеве. Если не затрагивать 
их служебных дел (здесь все ясно), то их чисто человече-
ские взаимоотношения нередко характеризуются доволь-
но расплывчатым упоминанием, что «Королев относился 
к Гагарину, как к сыну». Но ведь и к Титову, и к Леонову, 
и к другим космонавтам Королев относился, «как к сыно-

вьям». А поскольку сыновей у Сергея Павловича не было, 
остается не совсем понятным, как же он все-таки относил-
ся к ним. Ведь спектр отцовских чувств беспредельно ши-
рок – вспомните строгого князя Болконского, кардинала 
Монтанелли или Тараса Бульбу. Кроме того, если Сергей 
Павлович и считал всех космонавтов своими сыновьями, 
он, будучи выдающимся психологом и тонким знатоком 
человеческих душ, не мог относиться ко всем одинаково, 
как это бывает в многодетных семьях. Нас же в данный мо-
мент интересует отношение именно к Гагарину.

Мальчишкой, наблюдая из окон своего дома за жизнью 
маленького отряда гидроавиации в Одесском порту, Коро-
лев влюбился в самолеты. Любовь перерастает в юноше-
скую страсть после того, как он знакомится с летчиками, 
которые даже «прокатили» его над Одессой. Тогда же в се-
редине 20-х выкристаллизовался его девиз жизни: «Стро-
ить летательные аппараты и летать на них». Непременно 
летать! Именно это объясняет попытку Королева (увы, 
неудачную) поступить после окончания Одесской строй-
профшколы в Военно-Воздушную инженерную академию 
имени Н.Е.Жуковского.

В наши дни конструкторы и испытатели авиационной 
техники связаны, разумеется, общими задачами. Но это – 
разные задачи, разный труд. В годы юности Королева они 
очень часто объединялись в одном человеке. Такие извест-
ные авиаконструкторы, как Туполев, Ильюшин, Антонов, 
Грибовский, Яковлев, были в молодые годы и известны-
ми летчиками. Королевский девиз в ту пору был вовсе не 
оригинальным. В 2029 году о двадцатитрехлетнем Короле-
ве-летчике, о его «эффектном полете» на планере «Кокте-
бель» писала газета «Наука и техника». Он продержался в 
воздухе 4 часа 19 минут. Тогда же он получил удостовере-
ния пилота-парителя. Через год Королев осуществляет «в 
металле» свой дипломный проект – авиетку СК-4, которую 
он сконструировал под руководством А.Н.Туполева. Дру-
гая газета – «Вечерняя Москва» – называет его «известным 
инженером». Таким образом, летчик и конструктор совер-
шенно естественно уживались в юном Королеве, прекрас-
но дополняя друг друга. 

Королев не мыслил своего будущего без летной рабо-
ты. Однако Королев не был бы Королевым, если бы шел 
проторенными путями. Лозунг молодой Страны Советов: 
«Летать выше всех, дальше всех, быстрее всех!» находил в 
его душе отклик восторженный. Уже в ранних разработ-
ках Королева видно желание добиться этих пределов. Ко-
ролев в юные годы не был одержимым ракетчиком, каким 
был, скажем, Фридрих Цандлер. Разумеется, в угоду глад-
кости, стройности и внутренней логичности повествова-
ния о жизни великого конструктора нужно было бы жи-
вописать юношеские мечты о достижении иных миров, но, 
увы, что же делать, если это не так. В ранних работах, в вос-
поминаниях друзей его молодости нет ничего, что говори-
ло бы об увлечении Сергея Павловича собственно ракета-
ми, полетами в космос, идеями К.Э.Циолковского о заселе-
нии околосолнечного пространства. Однако, познакомив-
шись с трудами Константина Эдуардовича, Королев сразу 
понял, что именно ракетная техника открывает перед ним 
те возможности, о которых он мечтал: полную свободу от 
внешней среды, а значит, достижения скоростей, недоступ-
ных винтокрылым самолетам, достижения любых высот.

Мы поставим жидкостный ракетный двигатель на пла-
нер – и будем летать в стратосферу! – сказал Королев в ок-
тябре 1932 года.
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Это была его главная, всепоглощающая мечта. И он не-
прерывно работал над ее осуществлением. Он уговари-
вает конструктора планера-бесхвостки Бориса Черанов-
ского установить на ней жидкостный двигатель Фридри-
ха Цандлера, хотя двигателя этого еще нет. Цандлер еще 
работает над ним. 

– Первый раз я полечу сам! – говорит Королев Цандлеру.
В предвоенные годы Королев конструирует ракеты. Но 

опять-таки крылатые ракеты! В обзоре работ Реактивно-
го научно-исследовательского института раздел Короле-
ва так и обозначен: «Крылатые ракеты». В 1936-1938 годах 
было проведено несколько десятков пусков таких ракет. 
Одному из своих помощников, инженеру Михаилу Пав-
ловичу Дрязгову, Королев говорил шутя: «Надо бы с Ду-
ровым поговорить, не даст ли он нам мартышек ракетами 
управлять – он понимает, что человек полететь на этих ра-
кетах не может».

Со своим ближайшим сотрудником Евгением Сергее-
вичем Щетинковым Королев разрабатывает четыре этап-
ных проекта ракетного самолета с различными варианта-
ми старта. В последнем перспективном варианте плани-
ровалась высота подъема до 53 километров. Это была, не-
сомненно, большая конструкторская дерзость: в то время 
даже рекордные самолеты летали ниже 20 километров. 
Достаточно сказать, что 53-километровый рубеж был 
преодолен лишь двадцать три года спустя после проекта 
С.П.Королева – в июле 1962 года на третьем варианте раке-
топлана «Х-15», сконструированном американцем Р. Уай-
том – однофамильцем будущего погибшего астронавта.

Размышляя, сравнивая, проводя какие-то, разумеет-
ся, достаточно условные параллели, невольно приходишь 
к выводу, что гагаринский «Восток» вовсе не был неким 
обязательным итогом развития ракетной техники. Сло-
жись по-иному судьба Королева, отодвинься в небытие 
вторая мировая война, получи наука и техника в 40-х го-
дах благоприятные условия для своего всестороннего, а 
главное, мирового развития – и, кто знает, быть может, 
не на огромной ракете ушел бы в космос наш Юрий Гага-
рин. Могло вполне случиться, что он стал бы пилотом не-
виданного заатмосферного аппарата, суперсамолета, пря-
мого потомка королевского ракетопланера «РП-318», ко-
торый трижды летал в 40-м году, пилотируемый летчиком 
Владимиром Павловичем Федоровым.

Но этого не случилось. Не люди – даже 
самые прозорливые и талантливые, – а же-
стокая и суровая логика процессов соци-
ально-политических. Марксовские зако-
номерности исторического развития, опре-
деленные направления научно-техническо-
го прогресса, выбирали для людей пути в 
космосе…

В соответствии с уставом Академии 
наук СССР все академики и члены-кор-
респонденты обязаны направлять в аппа-
рат соответствующего направления акаде-
мии отчеты о своей научной деятельности. 
Многие, если не большинство, подходили к 
этому требованию формально: справка она 
и есть справка – коротко отписывались, и 
с глаз долой. Избранный осенью 1953 года 
молодой (46 лет!) Сергей Павлович Коро-
лев отнесся к этому делу с величайшей се-
рьезностью. В 1955 году он составил не 

просто отчет. Это был аргументированный план развития 
исследований верхних слоев атмосферы и ближнего кос-
моса. Позднее историки науки, изучая этот отчет, устано-
вили, что все пункты королевского плана были выполне-
ны им в ближайшие три года. Но и сухим словом «план» 
назвать не хочется. Настолько проникнут он радостным 
оптимизмом, великой и в то же время сдержанной, слов-
но опасающейся упреков в романтике или прожектерстве, 
убежденностью человека, которому уже открылась исти-
на собственного предназначения, но которую еще требо-
валось утвердить в умах других людей. «В настоящее вре-
мя все более близким и реальным кажется создание искус-
ственного спутника Земли и ракетного корабля для полета 
человека на большие высоты и для исследования межпла-
нетного пространства».

За двадцать лет до этого – в 1935 году – в письме к из-
вестному популяризатору науки Якову Исидоровичу Пе-
рельману Королев признавался: «Я лично работаю главным 
образом над полетом человека, о чем 2 марта с.г. делал до-
клад на первой Всесоюзной конференции по применению 
ракетных аппаратов для исследования стратосферы в г. Мо-
скве». В докладе он все подробно разбирает, сколько людей 
должно быть в экипаже, какая нужна кабина, дает множе-
ство диаграмм, связывающих разные параметры ракеты, 
рисует графики и заканчивает свой доклад так: «Дальней-
шая задача заключается в том, чтобы упорной повседнев-
ной работой, без излишней шумихи и рекламы, так часто 
присущих, к сожалению, еще и до сих пор многим рабо-
там в этой области, овладеть основами ракетной техники 
и занять первыми высоты стратосферы».

Ясно видно, что по устремленности своей, по своему 
духу доклад 1935 года и отчет 1955 года очень похожи. 
Двадцать лет неотступных дум и той самой «повседнев-
ной работы без излишней шумихи и рекламы». Много это? 
Для истории мало. Для человека – много. Королев пони-
мал, что сам он уже не сможет полететь, как мечтал в мо-
лодые свои годы. И врачи не пустят, не разрешат ему. По-
летит другой, но обязательно полетит!

Вот в каком смысле Гагарин – сын Королева! Сын – как 
надежда, сын – как продолжатель дела, реализатор много-
летних трудов, способный воплотить в жизнь мечту отца! 
Но как же много еще предстоит сделать Королеву, чтобы 
он мог отпустить Гагарина в космос!
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«Сегодня исторический день для оренбургской авиации, 
так как мы впервые достигли рубежа в миллион пасса-

жиров в год. Это стало возможным благодаря беспрецедент-
ным мерам поддержки со стороны президента, правительства 
Российской Федерации, а также поддержке лично губернатора 
и правительства Оренбургской области» – отметил 15 декабря 
2023 года исполнительный директор аэропорта «Оренбург» 
Андрей Крицкий.

В настоящее время из аэропорта Оренбурга доступны де-
вять полетов, которые выполняют семь авиакомпаний – со-
общает пресс-служба холдинга «Аэропорты регионов», под 
управлением которого находится воздушная гавань «Орен-
бург».

По сведениям «Оренбург Медиа», в 2020 году аэропорт 
«Оренбург» сменил статус государственного предприятия на 
акционерное общество для проведения дальнейшей привати-
зации. ООО «АБС ОРЕНБУРГ» стало обладателем 100% ак-
ций оренбургского аэропорта. Ее учредители – холдинг «Но-
вопорт» и УК «Аэропорты Регионов». К 2023 году новые хо-
зяева аэропорта Оренбург смогли приступить к реализации 
проекта по строительству нового пассажирского терминала.

«Оренбургский пуховый платок»  
из стекла и стали

В сентябре 2023года началось строительство нового пасса-
жирского терминала аэропорта. Его новое здание будет иметь 
форму пухового платка, которым славится Оренбуржье. Стро-
ительство будет стоить более 13 млрд. рублей. Модернизация 
аэропортового комплекса в Оренбурге производится с помо-
щью частных инвестиций и государственной поддержки. За-
вершить это строительство планируется до конца 2025 года. 
При этом аэропорт будет работать в обычном режиме.

В 2022 году конкурс на концепцию реконструкции Орен-
бургского аэропорта выиграло московское архитектурное 
бюро «Космос.» Согласно задумке архитекторов, в основу ар-
хитектурной концепции положено ажурное плетение Остан-
кинской телебашни. В здании будущего аэропорта «стальные 
нити» будут выплетать «пуховой платок». Общая площадь зда-
ния нового пассажирского терминала – более 23 тысяч ква-
дратных метров. Оно будет иметь четыре этажа. Здесь будут 

оборудованы комфортабельные залы ожидания, зоны для 
кафе и магазинов, комната матери и ребенка, медпункт. Про-
ектом также предусмотрена реконструкция привокзальной 
площади с увеличением количества парковочных мест до 500.

К выполнению строительных работ приступила строитель-
ная организация «Райдекс». Компания считается новосибир-
ской, но имеет головной офис в Москве.

Перспективы
Пропускная способность составит не менее 1000 пассажи-

ров в час, в том числе на внутренних авиалиниях не мене 600 
пассажиров в час. Таким образом, пропускная способность 
нового терминала будет выше в 2,5 раза.

Известно, что здание нового пассажирского терминала бу-
дет построено с привлечением кредитных средств, которые 
представит ВЭБ РФ. «Авиационный бизнес никогда не будет 
убыточным, я в этом убежден. Вопрос не в том, что авиаци-
онные холдинги не могут заработать или у них нет денег. Но 
они постоянно «плачутся», чтобы получать от государства 
«дешевые деньги», с которых потом будут получать доходы. 
В этой точке сходятся и интересы государства и авиацион-
ных холдингов. Бизнесу нужно зарабатывать, а государству 
– обеспечивать развитие регионов, наличие в стране транс-
портной доступности», – пояснил «Федерал Пресс» один из 
отечественных авиационных экспертов. 

Аэропорт Оренбурга в этом плане характерный пример.
Модернизация российских аэропортов – необходимый шаг. 

За два последние года количество зарубежных перелетов со-
кратилось практически вдвое, что связано с влиянием запад-
ных санкций. Между тем, более чем на 90% вырос пассажи-
ропоток на внутренних линиях. «Сейчас 90% российских аэро-
портов направляется внутрь страны. Количество рейсов за 
рубеж в последние пару лет упало в два раза. Аэропорты, ко-
торые сейчас строятся, модернизируются и открываются, 
учитывают эту тенденцию, нацеливаются на внутренние 
перелеты пассажиров», – рассказал главный редактор порта-
ла Avia.ru Роман Гусаров. 

Кроме того, за последние три года российские авиакомпа-
нии потеряли до трети пассажиропотока. Сейчас постепенно 
происходит преодоление этой негативной тенденции. Прави-
тельством РФ и главой государства поставлены первоочеред-
ные задачи по модернизации воздушных гаваней на севере 
страны, Дальнем Востоке, а также в южных регионах. Так-
же в программу поддержки входят устаревшие аэропорты и 
расположенные в экономически значимых регионах России. 

В 2023 году прошли реконструкции 18 воздушных гаваней. 
Правительство России выделило на эти цели 40 млрд. рублей. 
В 2024 году комплексную модернизацию пройдут еще 16 рос-
сийских аэропортов. На эти цели правительством запланиро-
вана сумма в 35,5 млрд. рублей.

Ольга Дружинина, «Федерал Пресс» 

РАЗВИТИЕ АЭРОПОРТОВ

В 2023 году аэропорт «Оренбург» впервые в истории авиапредприятия обслужил  
своего миллионного пассажира. В 2011 году в честь 50-летия полета человека в космос  

аэропорту было присвоено имя Юрия Гагарина. В Оренбурге первый космонавт служил в армии.  
«Многое дал мне Оренбург – и семью, и власть над самолетом», – писал он. 

совпадение 
интересов
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О спутниковых группировках
Путин поручил в кратчайшие сроки «кратно увеличить» 

состав действующей российской орбитальной группиров-
ки. По его словам, для этого необходимо наладить серий-
ное производство космических аппаратов и осуществить 
переход к «конвейерной сборке». Президент добавил, что 
неоднократно поднимал эту тему в разговоре с гендирек-
тором Роскосмоса Юрием Борисовым, поэтому такая ра-
бота уже проводится.  

Еще один важный шаг к созданию многоспутниковых 
группировок – это радикальное снижение стоимости до-
ставки космических аппаратов на околоземную орбиту. 
По мнению Путина, нужно создать необходимую инфра-
структуру для массовых запусков спутников и обеспе-
чить доступ к ней частным технологическим компаниям. 
«Это обязательное, принципиальное условие для ускорен-
ного, форсированного развития рынка космических услуг», 
– убежден президент. 

Путин также призвал сформировать «долгосрочный 
заказ на космические услуги», предусмотрев их использо-
вание в госпрограммах и планах развития инфраструкту-
ры – это не только позволит привлечь инвестиции в соз-
дание орбитальных группировок, но и обеспечит окупае-
мость крупных проектов отрасли. В этой связи он предло-
жил сделать услуги Роскосмоса для компаний платными, а 
полученные средства направлять в том числе и на разви-
тие спутниковых группировок.  

Кроме того, в России следует активнее развивать экс-
порт космических услуг на рынки Азии, Африки и Латин-
ской Америки, а также в страны-партнеры из СНГ, ЕврА-
зЭС, ШОС и БРИКС. 

По итогам совещания российский лидер дал поруче-
ние правительству разработать национальный проект по 
формированию «мощной суверенной отечественной ин-
дустрии космических сервисов, технологий и продуктов». 
Сделать это необходимо к 1 июля 2024 года, уточнил он. 

О подготовке кадров
Отдельно президент затронул вопрос поддержки мо-

лодых ученых, конструкторов, инженеров и рабочих, ко-
торыми всегда славилась отечественная космическая от-

СОБЫТИЯ. КОСМОС

26 октября 2023 года Президент РФ Владимир Путин посетил Ракетно-космическую  
корпорацию (РКК) «Энергия» в подмосковном Королеве. Он осмотрел выставку  

перспективных отечественных проектов, среди экспонатов которой были  
аппараты «Скиф-Д» и «Марафон IoT», макет многоразовой ракеты-носителя «Амур СПГ»  

и новейшая комплексная система мониторинга околоземного пространства «Млечный Путь»,  
встретился с молодыми учеными и специалистами, провел совещание  

по развитию ракетно-космической отрасли

                           «Форпост для покорения                    Вселенной»: 
  Путин о строительстве российской орбитальной станции                            и космических планах



19ПАРТНЕР АЭРОПОРТ № 2 (143) 2024

расль. По его мнению, нужно принять ряд мер для совер-
шенствования всех уровней образования в космической 
сфере, в том числе за счет появления принципиально но-
вых профессий и технологических направлений. У моло-
дежи должна быть возможность участвовать в «реальных 
проектах» и решать прикладные задачи. Так, в частности, 
Путин поручил расширить программу по сборке школьных 
спутников и запустить аналогичные программы в коллед-
жах и университетах. 

«Хорошая идея – создавать студенческие конструктор-
ские бюро, дать возможность вузам осуществлять НИО-
КРы в области космоса. И конечно, нужно наращивать про-
светительскую деятельность, чтобы наше новое, юное, 
молодое поколение мечтало связать свою жизнь с космо-
навтикой, с работой в этой сфере будущего», – констати-
ровал Путин.  

В то же время он признался, что его удивили зарплаты 
в космической отрасли, которые находятся «ниже средне-
го уровня». Ранее на это обратили внимание молодые уче-
ные и специалисты, которые на встрече с президентом, 
проходившей до рабочего совещания, выразили надежду 
на изменение в части оплаты труда. Путин признался, что 
власти «упустили» этот момент. «Честно говоря, для меня 
это даже неожиданно. Ниже средней по экономике по реги-
онам. Я понимаю, что с кондачка такие вопросы не реша-
ются, но все-таки руководители отрасли, правительство 
в целом должно обратить на это внимание», – указал он. 

Помимо этого, он поручил подготовить для сотрудни-
ков космической отрасли дополнительные меры по льгот-
ной ипотеке, посетовав, что они не попадают ни в одну ка-
тегорию. «И это при том, что зарплата, скажем, доста-
точно скромная. Так мы здесь не удержим кадры», – кон-
статировал российский лидер. 

О создании Российской орбитальной станции
Решение российской стороны продлить до 2028 года свое 

участие в проекте Международной космической станции 
(МКС), которой в ноябре 2023 года исполняется четверть 
века, очевидно, «только временное». Будучи одной из ве-
дущих космических держав, РФ должна «смотреть далеко 
вперед», поэтому отечественные специалисты уже при-
ступили к разработке тактико-технических характеристик 

Российской орбитальной станции (РОС). По словам Пу-
тина, она должна стать «форпостом для изучения и поко-
рения Вселенной», и запуск ее первого модуля на орбиту 
ожидается в 2027 году «по мере исчерпания ресурса» МКС. 

Позднее Юрий Борисов рассказал журналистам, что на 
совещании было дано указание утвердить проект создания 
РОС. «Выделено финансирование. Определены основные по-
казатели по этому проекту», – подчеркнул глава Роскос-
моса. Он предположил, что срок службы МКС закончится 
к 2030 году, поэтому необходимо начинать работать «над 
этим тяжелым, ресурсоемким, недешевым проектом» не 
позднее 2024-го. 

 О станции «Луна-25»
Владимир Путин признался, что его расстроил инцидент 

с российской автоматической станцией «Луна-25», которая 
19 августа столкнулась с поверхностью естественного спут-
ника Земли из-за нештатного функционирования борто-
вого комплекса управления. Впрочем, он назвал это отри-
цательным опытом, который будет использован во избе-
жание ошибок в будущем. 

«Ошибки есть ошибки, здесь такая сложная сфера дея-
тельности. Ну, обидно, всем обидно, я вас уверяю, – обра-
тился президент к ученому Денису Демину, который со-
общил, что команда, занимавшаяся проектом, была рас-
строена нештатной ситуацией. – Но ничего, это же космо-
навтика, это освоение космоса, сложные задачи. Зато это 
отрицательный, но все-таки опыт, который будет исполь-
зован в будущем, чтобы ошибок не было».  

Путин пообещал продолжать поддержку лунной про-
граммы в России, несмотря на инцидент с «Луной-25». В 
свою очередь Юрий Борисов после совещания заявил, что 
Роскосмос не будет проводить кадровые перестановки по-
сле крушения российской станции. «Конечно, в любом про-
махе есть определенного рода причины. И, конечно, мы бу-
дем в них разбираться, делать выводы. Но сегодня бить 
по рукам молодой коллектив – они могут просто разбе-
жаться и уйти. Их сейчас наоборот надо поддержать», – 
подчеркнул он.  

Президент России затронул и вопрос о старте следующе-
го лунного проекта. Борисов подчеркнул, что запуск аппа-
рата «Луна-26» может быть сдвинут на 2026 год с ранее пла-
нировавшегося 2027-го.. Задача этой станции – полное дис-
танционное зондирование поверхности Луны и окололун-
ного пространства. Следом за ней к небесному телу должна 
отправиться «Луна-27», которая должна будет повторить 
попытку мягкой посадки на поверхность спутника Земли. 

Каролина Зулкарнаева

СОБЫТИЯ. КОСМОС

                           «Форпост для покорения                    Вселенной»: 
  Путин о строительстве российской орбитальной станции                            и космических планах



-Можете вспомнить момент, когда вы узнали, что 
ваш дедушка – первый человек, побывавший в 

космосе?
– Такого момента не было, как такового. Когда растешь, 

начинаешь постепенно узнавать, кто твои родственники. 
Папа, мама рассказывали. Когда приезжал в гости к бабуш-
ке в Звездный городок, видел на стене большой портрет 
человека в скафандре. Странно было бы не знать, кто это. 
Меня назвали, кстати, именно в честь дедушки.

– А что вам родные рассказывали о вашем дедушке. Мо-
жет, есть какие-то семейные легенды?

– Для мамы и для бабушки Юрий Алексеевич был, пре-
жде всего, отцом семейства. Для него семья, наряду с про-
фессией, всегда стояла на первом месте. Их дом никогда 
не бывал пустым. Всегда гости приходили, когда он был 
дома. Это, конечно, были редкие моменты в связи с его 
службой, но он их особенно ценил. Юрию Гагарину, как 
всем участникам первого отряда космонавтов была пре-
доставлена квартира в Звездном городке. Именно туда я 
ездил навещать бабушку. 

Дедушка был человеком очень увлеченным. Уже в со-
знательном возрасте для меня было открытием, что Юрий 
Алексеевич был очень большим любителем водных лыж. 
Он даже стал основателем Всесоюзной федерации водно-
лыжного спорта. Но увлекался он практически всеми ви-
дами спорта: теннис, хоккей, волейбол. Природу очень лю-
бил, животных. Бабушка рассказывала, как он однажды 
вместе с моей мамой и тетей притащили утят. Они плава-
ли прямо в ванной.

– Еще, как говорят, Юрий Гагарин увлекался нумизма-
тикой?

– Да, он коллекционировал монеты. Его коллекция мне 
досталась. Я ее потом долго пополнял. В детстве я очень лю-
бил рассматривать кубинские, мексиканские, перуанские 
монеты, которые у нас нигде не встретишь. Он их привоз-
ил из многочисленных поездок. Я тоже добавил ее. При-
личная баночка получилась. Коллекция в Москве осталась.

– Как вы считаете, можно ли вашего дедушку назвать 
брендом Советского Союза?

– Я недавно прочитал любопытную статью. Это – взгляд 
на полет первого человека в космос со стороны современ-
ной культуры. Юрия Гагарина там назвали первой совет-
ской поп-звездой, «селебрити». Фактически он восприни-
мается большинством как один из ключевых национальных 
героев нашей страны. Здесь сыграл роль не только подвиг, 
который он совершил совместно с первым отрядом космо-
навтов и конструкторами во главе с Сергеем Павловичем 
Королевым, Но и его личность, и его харизма помогли со-
ставить тот образ, который сохраняется в истории страны. 

– Нескромный вопрос: почему не сменили свою фами-
лию на Гагарина?

– Признаюсь, когда пришло время получать паспорт, у 
меня были такие мысли. Но решил не делать этого. Поду-
мал, что при встрече, когда тебя попросят представиться, 
называть себя Юрием Гагариным было бы уж слишком! 
Поэтому получается, что сперва узнают меня, как челове-
ка, специалиста, а уже потом узнают, родственником ка-
кого замечательного человека я являюсь.

РАЗВИТИЕ АЭРОПОРТОВ
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Генеральный директор АО «Международный аэропорт Хабаровск» Юрий Кондратчик  
впервые рассказал журналистам о своем деде – Юрии Алексеевиче Гагарине  

в 60-ю годовщину полета первого человека в космос.

          Внук Гагарина: «Его улыбка                неповторима»



– А была ли у вас в школьные годы тяга к небу, к по-
летам. Ведь многие тогда мечтали стать космонав-
тами?

– Вы знаете, я более приземленный человек. В детстве 
хотел стать врачом. Ведь мой отец – врач, обе бабушки име-
ют медицинское образование. Но, в конце концов, выбрал 
другой жизненный путь – по большей части пошел по сто-
пам мамы. Она у меня преподаватель в экономической ака-
демии имени Г.В. Плеханова.

Я получил экономическое образование, закончил МГУ. 
Но судьба так повернулась, что все-таки оказался ближе к 
авиации. В Москве я работал в ООО «Управляющая ком-
пания КОМАКС» (Управляющая компания международ-
ного аэропорта Хабаровск), получил приглашение от пред-
седателя совета директора Константина Басюка, когда шла 
работа над проектом развития аэропорта Хабаровск, воз-
главить предприятие. Моя семья живет здесь в Хабаров-
ске, воспитываем с супругой трехлетнего сына.

– А часто вам говорят, что у вас гагаринская улыбка, 
что вы с дедом очень похожи?

– Да, говорят. Но я уверен, что его улыбка неповторима.

Ни слова «о личном»
Юрий Кондратчик, внук Юрия Гагарина, сын дочери пер-

вого космонавта Галины. Родился в 1989 году. С 2018 года –  
генеральный директор Хабаровского аэропорта. На этом 
посту не дал ни одного интервью «о личном» российским 
изданиям. 

«Выражаю свою признательность за предложение о пу-
бликации. К сожалению, принять его в ближайшем буду-
щем не представляется возможности ввиду крайней заня-
тости», – вежливо ответил на наш официальный запрос 
внук Гагарина. Юрий всегда избегал публичности. Его стра-
ницы в социальных сетях практически пусты.

– Я только сейчас узнал, что он – внук Гагарина, – при-
знается дипломный руководитель Юрия, заместитель де-
кана факультета государственного управления МГУ Ген-
надий Купряшин. – Познакомились, когда он учился на 
втором курсе, а я преподавал этому курсу «Основы госу-
дарственного и муниципального управления». Парень за-
помнился общительным и одновременно скромным. Вместе 
с тем, для меня были очевидны его лидерские качества. Ког-
да на семинарских занятиях я предлагал деловую игру, Юра 
всегда был лидером команды. Диплом он готовил по теме 
«Основные принципы и модели территориального устрой-
ства России», смело поставил ряд дискуссионных вопросов.

В 2017 году Юра успешно защитил кандидатскую 
«Трансформация социально-экономической системы Рос-
сии: вторая половина ХIХ – начала ХХI вв.». А годом поз-
же стал руководителем обновленного Хабаровского аэро-
порта. Свою родственную связь с Гагариным афиширо-
вать, конечно, не собирался. Но куда денешься от внеш-
него сходства с дедом.

– Да, он действительно внук Юрия Гагарина, но это все, 
что пока можем, – устало отбивалась от корреспонден-
тов пресс-служба аэропорта. Сегодня и самые настойчи-
вые смирились: Юрий Константинович продолжает дер-
жать дистанцию во всем, что касается гагаринской темы. 
И это, если отбросить в сторону репортерский азарт, вы-
зывает уважение.

Хабаровский аэропорт: визитная карточка.
История воздушной гавани, которую возглавляет внук 

Юрия Алексеевича Гагарина, началась с появления в Хаба-
ровске гидропорта в 1929 году. Уже через два года гид ро-
порт не справлялся с объемом работы. Было принято ре-
шение строить новый аэропорт с сухопутным аэродромом. 
Он был открыт в 1938 году.

РАЗВИТИЕ АЭРОПОРТОВ
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В 1953-м появилась первая взлетно-посадочная полоса с 
искусственным покрытием. Аэровокзальный комплекс на-
чал свою деятельность в 1954 году. На тот момент он был 
способен обслужить до 400 пассажиров в час. Однако уже 
через десять лет здесь появился новый терминал с пропуск-
ной способностью 700 пассажиров в час. В 1970 году аэро-
порту присвоили статус международного.

В 1990 году Хабаровский аэропорт поставил рекорд по 
пассажиропотоку, который не смог побить до сих пор – 3,6 
млн. пассажиров. В феврале 2013 начались работы по про-
ектированию и реконструкции аэропортового комплекса 
«Новый», осуществляемых в рамках ФЦП «Развитие транс-
портной системы России (2010-2020 годы)». В сентябре 2019 
года открылся новый терминал внутренних авиалиний аэ-
ропорта Хабаровск. 

В настоящее время Международный аэропорт Хаба-
ровск (Новый) является крупнейшим авиаузлом в Дальне-
восточном федеральном округе. Ежегодно он обслуживает 
более 2 млн. пассажи ров и 30 тыс. тонн грузов.

Аэродромный комплекс аэропорта относится к классу 
«А», располагает двумя параллельными взлетно-посадоч-
ными полосами размером на 3500х45м и 4000х60 м. Аэро-
дром имеет круглосуточную возможность для приема и вы-
пуска воздушных судов всех типов. Перрон аэродромного 
комплекса рассчитан на стоянку 55 воздушных судов раз-
личных типов. Аэропорт сертифицирован по II категории 
ICAO, что позволяет принимать воздушные суда практи-
чески при любых погодных условиях. В рамках програм-
мы «Великие имена России» в 2019 году аэропорт стал на-
зываться именем Геннадия Невельского. 

В настоящее время здесь активно строится терминал 
международных авиалиний. Его планировали завершить 
еще в 2023 году. Но…

«Внешние факторы – пандемия коронавируса и введе-
ние санкций в отношении России, в том числе касающих-
ся гражданской авиации, привели к существенному сниже-
нию международного авиасообщения. Эти обстоятельства 
отразились на экономике и увеличении сроков реализации 
проекта строительства нового пассажирского термина-
ла международных воздушных линий аэропорта Хабаровск. 
Сроки окончания строительно-монтажных работ перене-
сены на 2025 год», – сказал Кондратчик.

Объект готов более чем на 60%. Это позволяет перене-
сти сроки его ввода в эксплуатацию без каких-либо нега-
тивных технических последствий.

Создание нового пассажирского терминала идет в рам-
ках второго этапа развития пассажирской терминальной 
инфраструктуры аэропорта Хабаровск. Новый терминал 
войдет в единый аэровокзальный комплекс и будет ин-
тегрирован с действующим зданием терминала внутрен-
них авиалиний.

В ноябре 2023 года аэропорт посетил полпред Прези-
дента РФ в ДФО Юрий Трутнев. Он заявил, что строи-
тельство будет завершено в срок. Площадь современного 
нового терминала составит 20,5 тысяч квадратных метров. 
Ежегодно на международных авиалиниях он будет прием-
лемым для обслуживания до 1 млн. пассажиров, что состав-
ляет 600 человек в час. Завершение строительства плани-
руется в первом квартале 2025 года.

«Мы строим терминал в период, когда международные 
отношения достаточно сложные. Но я уверен, что жить 
надо не сегодняшним днем, а завтрашним. Международное 
сотрудничество Россия будет развивать, и этот терми-
нал в Хабаровске будет загружен. Все решения приняты, и, 
несмотря на санкции и другие факторы, проект будет ре-
ализован», – сказал Ю. Трутнев (на фото справа). 

В перспективе данное сооружение будет интегрировано 
в единый аэровокзальный комплекс и сольется с уже дей-
ствующим зданием пассажирского терминала внутренних 
авиалиний аэропорта Хабаровск. В его состав будут входить 
два телетрапа, семь лифтов различного назначения, шесть 
эскалаторов, два уровня автоматизированной обработки 
багажа и одиннадцать стоек для регистрации пассажиров. 

«Запущен процесс переориентации экономических прио-
ритетов страны на Восток, расширяется сотрудничество 
России с дружественными странами АТР, Поэтому стро-
ительство нового терминала не прекращалось, несмотря 
на пандемию, санкционные сложности. Новый международ-
ный терминал уже в высокой степени готовности, проект 
его строительства будет полностью реализован. Тем бо-
лее что мы уже видим постепенное восстановление между-
народного авиасообщения», – отметил Юрий Кондратчик. 

АвиаПорт.ру
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12 апреля – День космонавтики. А 
вот их иногда называют земными 

космонавтами. Чуть более семидесяти 
лет назад вышло постановление Со-
вмина СССР о создании специальной 
команды испытателей «для проверки 
костюмов, скафандров, одежды и раз-
работки других вопросов, связанных с 
обеспечением жизнедеятельности и ра-
ботоспособности летчиков при сверх-
скоростных и высотных полетах».

Отряд сразу строго засекрети-
ли. Потом началась космическая 
эра, и испытатели стали, по сути, 
предвестниками-дублерами Гага-
рина, Титова, Леонова, Поповича...  
Их подвергали запредельным пере-
грузкам, вращая на центрифугах, в ба-
рокамере они терпели мгновенную раз-
герметизацию, опробовали работу кресла-катапульты, 
совершая в нем жесткую посадку...

Гриф секретности сняли лишь в конце девяностых, 
но и сегодня о людях, рисковавших жизнью и здоро-
вьем ради успеха советской науки, известно мало. Завеса 
только начинает приподниматься, во многом благодаря 
стараниям Владимира Щербинского, председателя Ассо-
циации испытателей Государственного научно-исследо-
вательского испытательного института авиационной и 
космической медицины и Центра подготовки космонав-
тов имени Юрия Гагарина, и его соратников.

 – Вот зачем, Владимир Вениаминович? Зачем вы согла-
сились экспериментировать на себе?

– Знаете, никогда не ставил вопрос подобным образом. 
Значит, так нужно было.

– Кому?
– Мне. Стране. Человечеству, если хотите.
Не забывайте, я вырос в другое время, с четырнадцати 

лет пошел работать, в шестнадцать уже стал секретарем 
комитета комсомола завода имени Мантулина. По вече-
рам продолжал учиться. Когда заканчивал учебу, получил 
приглашение на новую работу. 

Это была войсковая часть номер 64688. Или ГНИИИ 
АиКМ. Сложная аббревиатура. Если по-простому, науч-
но-исследовательский институт министерства обороны. 

И мы стали работать. У меня появилась мастерская. На-
чал присматриваться. И вот что увидел: приводят солдат, 
переодевают их в ВКК, усаживают в барокамеры, подни-
мают на высоту.

– ВКК – это что?
– Высотно-компенсирующий костюм.
Они сидят, а их спрашивают: как дела? Отвечают че-

рез ДЭМШ.

– А ДЭМШ – что?
– Дифференцированный электромагнитный микро-

фон. Наверняка видели такой на фото Юрия Гагарина в 
гермошлеме.

В общем, я наблюдал, какие-то рацпредложения вносил. 
Скажем, специальную резинку проложил, чтобы ни один 
винтик в барокамере не болтался, лампочки не искрили. 
На высоте ведь всякое может случиться. 

– Какую цель преследовали экспериментами с барока-
мерой?

– Разные аспекты проверяли. У медиков есть тест: под-
нимают человека без кислородной маски как бы на пять 
километров. Не каждый способен выдержать высоту, но 
на ней хорошо проявляются все тонкости организма, он 
начинает работать по-другому, из-за нехватки кислорода 
включаются внутренние ресурсы. Потом проводится ана-
лиз, в результате чего становится понятно, сможет ли чело-
век заниматься этим делом. Изъяны сразу вылезают нару-
жу, выявляют себя. Так мне, инженеру, объясняли медики.

Были, например, и тепловые эксперименты: подъем на 
высоту при большой температуре. Мало того что кислород 
не дают, так еще и поджарить хотят. Шучу. На самом деле, 
проверяли комплексные воздействия на человека, чтобы 
сделать определенные выводы.

О полетах к звездам
– А как вы попали в испытатели?
– Доктор наук Левон Хачатурянц увидел, насколько 

живо всем интересуюсь, и предложил: «Приходи к нам, 
посмотришь».

В то время, помню, тренировались космонавты – Алек-
сей Леонов, Женя Хрунов, Павел Беляев, кто-то еще. Чело-
век пять. Они занимались в соседнем здании, буквально в 
десяти шагах. Там был огромный зал, где сконструирова-

Беседа с испытателем, прошедшим полный курс  
советской лунной программы

Владимир Щербинский.  
Трижды слетавший на Луну 
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ли безопорный стенд, с помощью которого имитировали 
невесомость. Вот этим экспериментом и руководил Левон 
Суренович, мой будущий начальник.

Удивительный человек, очень хороший. Восхищаюсь им 
каждый раз, когда вспоминаю.

Как-то застукал, что подглядываю за космонавтами, 
висевшими на веревках тренажера (любопытно же, ког-
да человек по воздуху плывет), и спросил: «Что, нравит-
ся?» Я опешил от неожиданности и сказал: «Ага». Хачату-
рянц предложил: «Ну так – вперед, Леонов тебе уступит, 
даст покататься...»

Словом, я прошел медкомиссию, строгую, придирчивую, 
и меня зачислили в отдел Левона Суреновича инженером. 
Чуть позже я окончил факультет радиооборудования лета-
тельных аппаратов Московского авиационного института.

Нас было тринадцать человек. Все настоящие профес-
сионалы. Скажем, кандидат наук Евгений Иванов рассчи-
тывал полет до Луны. Мы же в 1968 году получили сверх-
секретное задание заняться этой программой, в част-
ности, изучить возможности хождения человека по по-
верхности спутника Земли. Очень много работали в этом 
направлении.

– В итоге слетали вы на Луну? Ну, как бы слетали.
– Да, конечно.
– Сколько раз?
– Трижды. Первые два имитационных полета продол-

жались по семь дней, а потом нас задержали, дав новую 
вводную. Сказали, что мы не можем подняться с поверх-
ности Луны из-за технических сложностей. Все растяну-
лось еще на трое суток.

– А где и как это происходи?
– Левон Суренович сказал: надо сделать лунный мо-

дуль, рассчитанный на двух космонавтов. Поставить при-
боры для проверки психологических данных. Нам пока-
зывали макет лунника, и мы изготовили его, собрали сво-
ими руками.

Все, связанное с программой, было строго засекречено, 
в несколько раз строже обычного. 

Наша главная задача заключалась в том, чтобы вселить 
уверенность в космонавтов, доказать им: все сложности 
и трудности преодолимы. Можно лететь, ничего не опа-
саясь. Нельзя было допустить даже тень сомнений, будто 
что-то не получится.

 Павел Попович потом говорил: мы знали, что испыта-
тели идут на человеческий предел. Если нужно вынести де-
сятикратную перегрузку, они проходили через 12g или 15g.

Система центрифуги была устроена так. Испытателю да-
вали в правую руку тангенту и говорили: «Зажми как сле-
дует, держи и не отпускай». А когда на тебя наваливается 
тяжесть – три твоих веса, пять, семь и так далее, начина-
ешь кряхтеть, дышать животом. На восьмерке уже слож-
но-сложно, ни о чем не думаешь, лишь бы выдержать, не 
разжать кулак. Но потом достигаешь своего предела и во-
лей-неволей отпускаешь тангенту. И центрифуга автома-
тически замедляет ход...

О выдержке на виражах
– Вы сколько выдерживали?
– Знаете, никогда не участвовал в соревнованиях, не 

пытался поставить рекорд. Приходил к врачу, он говорил: 
сегодня надо продержать 7g две минуты, а 8g – три. Такие 
задания были. Шел и делал.

Стоял такой прибор – управляемое движение на центри-
фуге. Моделировалась посадка спускаемого аппарата. Его 
кидали по определенной траектории, давая возможность 
регулировать перегрузки, и в зависимости от этого на ис-
пытателя давило больше g или меньше. Некоторые наши 
ребята шли за десятку.

– Давайте вернемся на Луну. Как проходил полет?
– Было запрограммировано трое суток туда, столько же 

обратно. Имитация, максимально приближенная к реаль-
ности. Питались мы бортовым пайком. У меня в гараже до 
сих пор комплект хранится. Хочу отдать его в музей. По-
сле экспериментов много такого добра оставалось. Особен-
но космический хлеб мне нравился. Батончики маленькие. 
Настоящее лакомство!

– В луннике был туалет?
– Нет. Ходили, извините, под себя. Мы же сидели в ВКК. 

Рассказывал вам: высотно-компенсирующий костюм, ко-
торый плотно прилегает к телу, обтягивая его. Для чего это 
делается? На большой высоте человека начинает раздувать. 
Если между перчатками и костюмом оставался зазор, часть 
руки выпирала, словно тесто из кастрюли.

Поэтому снять ВКК в полете было невозможно, и фи-
зиологические потребности приходилось справлять с уче-
том реалий. Хотя, признаюсь, я ни разу ничего не сделал.

– За семь дней? 
– Леша Кутья и Леонид Ла-

зариди просидели 72 суток. 
Пролежали на ложементах. 
Представляете? Была задача: 
проверить, сколько человек 
сможет нормально вращаться 
вокруг земного шарика в со-
стоянии гиподинамии. Экс-
перимент на выдержку. Есте-
ственно, организм предвари-
тельно очищали от всего лиш-
него. И с нами так поступали. 
Мы мало двигались, много ле-
жали, ели космическое пита-
ние, оно быстро и легко усва-
ивалось. Были любимые блю-
да. У меня, например, творог с 
черной смородиной, шоколад с 
добавками...

Солдаты испытатели с космонавтами Гагариным, Комаровым, Быковским
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Потом, конечно, в туалет шли со спринцовкой. Честно 
говоря, весьма мучительная процедура, но куда деваться? 
Тоже часть нашей работы. На такие нюансы особо не об-
ращали внимания.

Гораздо больше заботило другое. Скажем, сумеет ли при-
луниться наш космический корабль? Проблема состояла 
в том, чтобы быстро сориентироваться. Лунник распола-
гал одним топливным баком. У американцев он делился 
пополам: первая половина – на посадку, вторая – на старт. 
А у нас общий бак. Если долго проковыряешься, спалишь 
больше горючего, чем надо, не сможешь взлететь, навеч-
но на Луне останешься...

Мы провели около пятидесяти тренировок. Сначала 
было очень сложно. На экране показывают лунный ланд-
шафт – вулканы, кратеры... У тебя в руках джойстик. Гово-
рят: «Володь, есть две минуты, чтобы сесть». Начинаешь 
выбирать площадку поровнее, чтобы угол наклона не бо-
лее десяти градусов, на часы не смотришь. Докладываю: 
все, сел. А в ответ сообщают: ты весь бак израсходовал...

Постепенно научился оперативно все делать, чтобы не 
сжечь то, что необходимо для взлета. Такое вот моделирование.

О прогулках под Луной
– Еще какие эксперименты запомнились?
– Тяжелое испытание – перепадная камера. Поднимали 

на высоту, предположим, двадцати километров.
– Моментально?
– Именно. Имитировалась разгерметизация. Впечатле-

ние, будто получил резкий удар под дых. Такое же состо-
яние. Бу-бух! Если не сгруппировался, в глазах сразу на-
чинало темнеть...

– Сознание теряли?
– В обморок у нас практически никто не падал, но ощу-

щения очень неприятные. Дышать тяжело, глаза из орбит 
вылезают.

Возникали и сложности иного рода. Например, дали за-
дание выйти из лунника и в невесомости затянуть болты. 
Только начал работать, как меня понесло куда-то в сторо-
ну. А ухватиться решительно не за что. Таким беспомощ-
ным себя почувствовал, что обалдеть. За секунду перевер-
нулся вниз головой и повис. Надо было как-то изловчить-
ся, чтобы не болтаться цветком в проруби. Раз поставили 
задачу, необходимо исполнять.

– Закрутили гайку?
– С трудом, но все же сделал.
– А как вы отрабатывали прогулки по Луне?
– По программе посылали два спускаемых лунника. 

Один садился автоматически, а второй сажали вручную. 
Если бы что-то случилось с первым аппаратом, оставалась 
возможность улететь на другом. Баллистики рассчитыва-
ли, что он прилунится примерно в пяти километрах. На 
Луне одна шестая часть земной гравитации, в невесомости 
ходить легко, прыгай себе, как кузнечик. Так все считали.

Меня посадили в безопорный стенд, и оказалось, что 
все не столь просто. Каждый раз, когда вынимали из ска-
фандра, выяснялось, что я прилично терял в весе, трех-
четырех килограммов недоставало.

– Где тренировались?
– Нам передали ремонтный завод с отдельным танко-

дромом. Там делали аппаратуру для космических исследо-
ваний, тренажеры для нас.

Для имитации прогулок по Луне соорудили подвесную 
раму, вращавшуюся в нескольких плоскостях. Она опуска-

лась и поднималась под разными углами. Конструкция ви-
села на специальном кране, уменьшавшем вес тела пример-
но в шесть раз. Когда впервые встал, не смог удержаться на 
ногах, слишком необычными были ощущения. Постепен-
но наловчился наклоняться, отталкиваться и перелетать. 
Технику приземления, точнее прилунения, тоже не сразу 
освоил. Если что-то делал не так, тут же падал. Надо было 
приноровиться к неустойчивому положению.

На землю насыпали керамзитовый гравий, песок, кам-
ни. Имитировали лунный грунт. Вот по нему мы и пыта-
лись ходить. Мне говорили: оттолкнись. Подлетал метра 
на полтора вверх – дальше не пускал тренажер.

У американцев была похожая штука, но гораздо мель-
че нашей.

Меня целый день крутили на этом агрегате. Наматывал 
километр за километром. Спрашивали: «Можешь еще?» 
Ну, я и продолжал скакать. Потом вопросы задавать пе-
рестали. Уже я начинал интересоваться: «Долго еще?» От-
вечали: иди, иди, иди... Конечно, тяжеловато было. Физи-
чески уставал, вылезал из скафандра насквозь мокрым...

Наши медики выделяли тяжелые физические экспе-
рименты – подъем на высоту, центрифугу, качели Хилова 
для проверки вестибулярного аппарата, различные уско-
рения, когда тебя с силой вжимает в кресло. Противные 
вещи, должен сказать.

А прогулка по Луне считалась относительно легким психо-
физиологическим опытом. Сидение в сурдобарокамере тоже 
не относили к сложным. Внешних воздействий-то почти ни-
каких. А по факту на третьи сутки хотелось лезть на стенку, 
настолько давила тишина. Я подолгу не сидел, а мои товари-
щи проводили взаперти и по десять суток, и по пятнадцать.

Был у нас в команде Роман Кацан, потом перешел в Ин-
ститут медико-биологических проблем. В 58 лет у него слу-
чился инфаркт. Отвезли в больницу, стали осматривать. 
Жена Романа потом рассказывала, что врач спросил у нее: 
«Сколько же лет вашему мужу? Состояние здоровья, как у 
90-летнего старика...»

Представляете? Все эти эксперименты не восполняли 
ресурс организма, наоборот, отнимали его.

– А вам, извините, сколько лет?
– Семьдесят шесть.
По врачам стараюсь без особой нужды не ходить. Я пе-

реболел тут ковидом, дочка настояла, чтобы меня увезли 
в больницу. Вернулся, дети взяли какой-то агрегат, что-
бы повышать кислород, окружили нежностью, сказали: 
для полного восстановления должен две недели дышать 
чистым O2. Я исполнительный, так и сделал. Но по поли-
клиникам предпочитаю шляться поменьше. Здоровее буду. 
Могут ведь и залечить до смерти из лучших побуждений...

Испытание... прогулка по Луне



Об отряде, которого не было
– Многие испытатели ломались, что называется, схо-

дили с дистанции, не выдерживая нагрузок?
– Покажу вам сборник. Называется «Наземные космо-

навты – первопроходцы космических трасс». Тут собрана 
информация о нашей команде, людях, в ней работавших. 
Описано, чем и когда они занимались. Автор – Борис Ива-
нович Бычковский, тоже наш испытатель. Перечислил всех, 
о ком сумел найти сведения. Если полистаете книгу, навер-
няка обратите внимания, что напротив некоторых фами-
лий написано: переведен в другую часть, уволен из рядов 
Советской Армии.

– Это и есть сошедшие?
– Как правило – да. Таких было процентов пятнадцать, 

хотя изначально брали физически крепких ребят без ка-
ких-либо ограничений по здоровью. Они могли занимать-
ся самой разной тематикой – высотными эксперимента-
ми, работой на центрифуге, в сурдобарокамере... Везде! Но 
некоторые выбывали в процессе непростых испытаний.

– Сколько всего вас было?
– В книге перечислены 1005 человек. Это с 1953-го по 

2004-й. Фактически же команда просуществовала до 2009-
го. Самым активным периодом были семидесятые годы, 
что и понятно. Бум космической эры...

– В трудовой книжке у вас что записано?
– Лично у меня был военный билет. Я подполковник в 

отставке. Но испытателем никогда не значился. Как и ни-
кто из моих коллег. Официально нашего отряда не суще-
ствовало. Мы в обязательном порядке давали подписку о 
неразглашении, по документам ребята значились механи-
ками да лаборантами.

А вот Сереже... извините, Сергею Павловичу Нефедо-
ву повезло чуть больше, у него написано «механик авиа-
ционных приборов – испытатель». Хотя бы слово «испы-
татель» присутствует. Пусть и приборов...

– А по факту он кто?
– Земной дублер Гагарина. Он полностью, даже с боль-

шим запасом откатал программу, по которой потом полетел 
Юрий Алексеевич. Однако эта информация была закрыта.

Или вот Богдан Гук, который занимался и высотными 
экспериментами, и крайне тяжелыми ударными. Человека 
поднимали на определенную высоту, потом оттуда сбрасы-
вали, проверяя, как переносится ударная перегрузка, что 
в этот момент происходит с ногами, головой, позвоноч-
ником. Когда готовили к полету корабль «Восход» с тремя 
космонавтами, нужно было понять, под каким углом рас-
положить кресла в спускаемом аппарате, чтобы они вы-

держали перегрузку. И наших ребят все время сбрасывали 
в этом шарике. Ложементы делались индивидуально под 
каждого. Они лежали, а их роняли об землю...

 Богдана хотя бы орденом наградили. Но это редчай-
шее исключение.

Володю Ященко на Крайний Север забросили. Выжи-
вать при минус сорока градусах и без какого-либо допол-
нительного утепления. Дышал через носовой платок. Спра-
вился. Правда, ноги обморозил.

Владика Еремеева поднимали на высоту пятьдесят кило-
метров. Смотрели, как там себя человек поведет. В то вре-
мя ни один самолет в такую высь еще не забирался, лишь 
перспективы строили, а Владька уже был...

– Но после снятия грифа секретности Сергея Ивановича 
Нефедова (тезку и однофамильца дублера Гагарина) и Ев-
гения Кирюшина все-таки удостоили звания Героя России.

Смотрите, какая проблема... Да, мужики получили Зо-
лотые Звезды в 1997-м. Пробивали награды через ИМБП 
– Институт медико-биологических проблем, где тогда ра-
ботали. Но больше никому из наших ребят ничего не до-
сталось.

И дело не только в орденах и медалях, хотя, конечно, 
это важно. Ветераны отряда говорят, что даже пенсию по-
лучают по той гражданской специальности, которая зна-
чится в трудовой книжке.

Например, Слава Перфилкин занимался тяжелейшими 
ударными перегрузками, а должность по штатному распи-
санию у него была «инженер отдела выживания». Он ра-
ботал с легендарным Виталием Георгиевичем Воловичем, 
совершившим первый в мире прыжок с парашютом на Се-
верный полюс. Они вместе уезжали на различные экспе-
рименты. Их сажали в лодку посреди океана и смотрели, 
сколько выдержат. Рядом находился катер для подстрахов-
ки, но экипаж до последнего момента не мог ничем помочь 
испытателям. А у тех был только НАС – носимый аварий-
ный запас. Вроде как спускаемый аппарат приводнился по-
среди Атлантики, вот и болтайтесь, пока спасательное суд-
но не подойдет. Выживайте, терпите. Станет совсем невмо-
готу, кричите: сил нет, сдаемся.

Но русские ведь не сдаются. Вот и держались до упо-
ра. А ученые наблюдали, замеряли по дням, как меняет-
ся у мужиков физическое и моральное состояние. Непро-
стая работенка, согласитесь. Не очень похожа на ту, кото-
рой обычные инженеры занимаются...

О потерянном здоровье 
– Хотя бы материальные поощрения были? Кварти-

ры, машины...
– О чем вы! О подобном даже речь не заходила, никто 

и не заикался. Для понимания: перегрузка на центрифу-
ге в 7g стоила семь рублей, за эксперимент в герметичной 
кабине добавляли к зарплате четвертной, подъем в баро-
камере на высоту двадцать километров оценивали в 10-15 
рублей. Космонавтам за ту же барокамеру платили по две-
сти пятьдесят. Это так, к слову...

ИМБП организовали в 1963 году, они – наши последо-
ватели. И некоторые ребята уходили туда, их приглашали 
с удовольствием. Тот же Сергей Иванович Нефедов, Женя 
Кирюшин. Там они стали основными закоперщиками, на 
них проводились главные эксперименты. Поэтому и зва-
ния Героев России получили. Отряд испытателей в Инсти-
туте медико-биологических проблем сформировался от-
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В рабочем кабинете: нужен общий документ о признании  
статуса испытателей
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носительно небольшой – около сорока человек. Но и там 
побаивались официально заявлять, что проводят опыты 
на живых людях. Тут ведь затрагиваются права человека. 
Биомедицина, конечно, хорошо, но приоритет всегда от-
давали здоровью. Официально считалось: если риск вы-
сок, науку – к чертям собачьим.

– А неофициально?
– Мы же с вами все знаем и понимаем, зачем зря воз-

дух сотрясать?
Хочу лишь с удовлетворением сказать, что у нас ни один 

человек, извините, не помер на экспериментах.
– Но здоровье-то оставили?
– Да. Было. Видели книжку о нашем отряде. Ребят, у ко-

торых возникали проблемы, отсюда переводили, они до-
служивали в других частях. Статистику никто не вел, но 
известно, что многие испытатели умирали рано, хорошо, 
если доживали до пятидесяти лет.

– Ликвидаторы аварии на Чернобыльской АЭС офици-
ально признаны, получают льготы, прибавку к пенсии. А 
вы что же? .

– В советское время все засекретили, а потом о нас по-
просту забыли.

– Но четвероногим космонавтам Лайке, Белке и Стрел-
ке несколько лет назад памятники открыли. Вспомнили, 
значит...

– Вот ребятам и обидно. Каждый раз шутят: «А мы что, 
хуже собак?»

Давно говорим, что необходимо увековечить память об 
испытателях, но дальше слов дело пока не идет. Надо про-
бивать все, а у нас, сказать по совести, нет ни сил, ни ад-
министративного ресурса. Хотя, казалось бы, глупо дока-
зывать нужность подобного шага. На чем еще воспиты-
вать патриотов, если не на рассказах о славном прошлом?

Мы обратились в «Роскосмос», и ответственный това-
рищ оттуда написал, что до 2030 года вопрос решат. Да нас 
к тому времени уже никого не останется, помрем!

Очень многие ушли, так и не получив ничего. Из пер-
вого отряда испытателей осталось трое. Тех, кто начинал в 
пятидесятые годы. Три человека! А официального статуса 
по-прежнему нет. Проблема государственная, касается не 
только нашей команды, но и испытателей ИМБП, ЦПК име-
ни Гагарина и ряда других. Там люди тоже занимаются вы-
живаемостью, но не имеют ни звания, ни признания. Ста-

рики не могут добиться нормаль-
ного медицинского обеспечения. 
Они идут наравне со всеми, в по-
ликлиниках сидят в общих очере-
дях, хотя у них-то проблемы спец-
ифические. Вот четверо наших ве-
теранов жалуются на постоянное 
головокружение. Видимо, сосуди-
стые проблемы как следствие пе-
ренесенных нагрузок. Им бы спе-
циальное обследование и наблю-
дение организовать, прикоман-
дировать к правильной медицине. 
Мы написали в 9-й лечебно-диа-
гностический центр министерства 
обороны, который занимается та-
кими проблемами, а нам ответили, 
что могут взять только офицеров. 
Но деды ведь не виноваты, что их 
записывали механиками, правда?

О главной цели
– Сколько лет вы прослужили в институте?
– Около тридцати. Из них двадцать с небольшим был ис-

пытателем, потом занимался расследованием летных про-
исшествий. Тоже интересная и важная работа, но это для 
отдельного разговора.

Нам бы статус испытателей узаконить. В свое время вы-
ходили на Совет Федерации. Там сказали: молодцы, герои, 
патриоты и... дали почетные грамоты. На стенку можно по-
весить, будут красиво смотреться. Но в больницу или ап-
теку с этим не пойдешь.

– У вас какая пенсия?
– 29 тысяч. Подполковник, военнослужащий. Практи-

чески у всех наших ребят похожий порядок цифр. Мы об-
ратились в Госдуму. Нас выслушали, пообещали помочь. 
Год прошел, ждем. Мы люди терпеливые, не такое выдер-
живали. Вроде бы мемориальную доску испытателям в Пе-
тровском парке хотят открыть. Напротив памятника Лай-
ке. Нас устраивает, мы и на это согласны.

– Не жалеете, что жизнью почем зря рисковали?
– Точно не зря! Поэтому нет ни капли сожалений. Даже 

если пенсию не прибавят и ничем не наградят. Понимаете, 
мне было интересно жить, кроме того, я выполнял важное 
для страны дело. Точнее, был его частью, звеном.

Мне других жаль. Наших ветеранов, которые ходят с па-
лочками, а на них не обращают внимания. Я правдоруб и 
буду бить в одну точку. Нужен общий документ о призна-
ния статуса испытателей, где бы они ни работали.

– Вы дружили с кем-нибудь из космонавтов?
– Да, с некоторыми имел близкие отношения. В Центре 

подготовки имени Гагарина тренировал человек сорок, мо-
жет, чуть больше. Никогда не считал. Кстати, в домашней 
коллекции есть значок, подаренный мне Юрием Алексее-
вичем. Ближе всего, пожалуй, я сошелся с Георгием Михай-
ловичем Гречко. Еще один мой друг – Владька Волков – по-
гиб, к сожалению. Вместе с Жорой Добровольским и Витей 
Пацаевым. С ними я тоже проводил тренировки. Владис-
лав познакомил с ребятами из своего экипажа.

Такая вот грустная история. Чтобы на ней не заканчи-
вать, повторю: цель – признание нас испытателями. Тогда 
можно будет считать, что моя земная миссия выполнена.

Владимир Нордвик,журнал «Родина» (в сокращении)

Ветераны-испытатели  у памятника четвероногому космонавту Лайке
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Международный аэропорт «Уфа» имени Мустая Ка-
рима — современный авиационный комплекс, спо-

собный принимать воздушные суда всех типов, имеющий 
две взлетно-посадочные полосы и модернизированный 
аэродром. Это основное связующее звено между Респу-
бликой Башкортостан, федеральным центром и крупными 
городами страны, важнейший составляющий элемент 
транспортного коридора «Запад – Восток», связывающего 
европейскую часть России с Уралом и Сибирью. Аэропорт 
находится на пересечении двух крупных автомобильных 
магистралей и является запасным аэродромом для всех 
аэропортов в радиусе 1000 км, в том числе, и для посадки 
транспортных и грузовых ВС. 

Аэропорт «Уфа» − первый региональный аэропорт Рос-
сии, подтвердивший свое соответствие производствен-
ным стандартам ISAGO (IATA Safety Audit for Ground 
Operations). В 2022 году уфимский аэропорт получил 4 
звезды в рейтинге престижного международного авиа-
транспортного агентства Skytrax.

Предприятие входит в топ-10 крупнейших аэропортов 
России и занимает лидирующие позиции среди аэропор-
тов ПФО по объему обслуженных пассажиров, сотрудни-
чает более чем с 40 авиакомпаниями-партнерами. Рекорд-
ный за всю историю существования предприятия пасса-
жиропоток, который в 2023 году составил около 4 850 тыс. 

человек, что выше аналогичного показателя 2022 года на 
19%, подтверждает постоянно развивающуюся и стабильно 
устойчивую структуру сети маршрутов аэропорта «Уфа». 
На данный момент маршрутная сеть аэропорта насчиты-
вает 70 направлений, из которых 50 на внутренних воз-
душных линиях и 20 – на международных. 

Достижению высоких результатов способствовала мно-
голетняя работа по реконструкции аэродрома и аэровок-
зальных комплексов, модернизации оборудования, усо-
вершенствованию технологических процессов по органи-
зации обслуживания воздушных судов, пассажиров, ба-
гажа и грузов.

РАЗВИТИЕ АЭРОПОРТОВ

Шаги
роста
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Этапы реконструкции
С 2014 года была проведена пол-

номасштабная реконструкция аэро-
дрома: 

• реконструкция 2-й взлетно-по-
садочной полосы (полностью за-
менено покрытие полосы на уси-
ленное армированным бетоном), 

• построена новая соединитель-
ная рулежная дорожка между 
двумя ИВПП, 

• построен новый перрон для 7 
широкофюзеляжных воздуш-
ных судов, 

• полностью модернизировано светосигнальное обо-
рудование, оснащение ИВПП-2 средствами РТО по 
II категории ICAO, 

• проведена реконструкция системы электроснабже-
ния, мест стоянок ВС и рулежных дорожек.

• После завершения реконструкции в сентябре 2017 
года были достигнуты следующие результаты: по-
вышение КПД перрона до 70%, увеличение общей 
площади искусственного покрытия на 22 Га, а также 
обеспечен потенциал для роста перевозок на 20 лет.

Следующий этап развития – реконструкция аэровок-
зальных комплексов.

С 2013 года начата реконструкция терминала МВЛ, ра-
бота проводилась в условиях действующего расписания 
полетов аэропорта «Уфа», без прекращения обслужива-
ния внутренних и международных рейсов. В рамках ре-
ализации проекта осуществлялась модернизация инфра-
структуры аэропорта, также велась подготовка к проведе-
нию саммитов ШОС и БРИКС. 

Терминал международных авиалиний был введен в экс-
плуатацию в 2015 году, площадь терминала составила бо-
лее 17 тыс. кв. м., пропускной способностью 800 человек в 
час, уровень комфорта обслуживания пассажиров соста-
вил класс «С» IATA. Терминал был оснащен 40 кабинами 
паспортного контроля, 14-ю стойками регистрации, тре-
мя телескопическими трапами, которые могут быть задей-
ствованы при обслуживании любых типов воздушных су-
дов, включая широкофюзеляжные Boeing 777 и Airbus A330.

С 2018 по 2021 год был реализован проект реконструк-
ции аэровокзального комплекса внутренних воздушных 
линий. 

В рамках проекта реконструкции построено новое 4-х 
этажное здание терминала ВВЛ площадью более 16 тыс. 

кв.м, с вышкой ПДС, обзором 270 градусов, а также прове-
дена масштабная работа по модернизации инженерной ин-
фраструктуры в части развития всего аэропортового ком-
плекса «Уфа». В целях увеличения пропускной способно-
сти и повышения качества предоставляемых услуг в тер-
минале ВВЛ реализован ряд инфраструктурных решений: 
объединение терминалов прилета и вылета, увеличение в 
два раза стерильной зоны, увеличение зоны предполетно-
го досмотра сектора «А», открыт второй зал регистрации 
для вылетающих пассажиров. 

После ввода в эксплуатацию нового терминала, общая 
площадь терминального комплекса ВВЛ выросла до 29 тыс. 
кв.м., пропускная способность увеличилась в два раза и 
составила 1200 пасс. в час, количество стоек регистрации 
увеличилось до 21, количество телетрапов до 6. Значитель-
но увеличилась площадь зала прилета, а с запуском 3 ба-
гажных каруселей повысилась скорость выдачи багажа. 

Также одновременно была реконструирована привок-
зальная площадь, с увеличением количества парковоч-
ных мест.

Сейчас же современное здание терминала полностью 
соответствует мировым стандартам обслуживания пасса-
жиров и авиакомпаний, требованиям безбарьерной среды 
для пассажиров с ОФВ.

При таких условиях аэропорт «Уфа» без ограничений 
может наращивать пассажиропоток в течение ближай-
ших нескольких лет. 

На текущий момент, основным корпоративным про-
ектом 2023-2024 гг. является объединение трех термина-
лов в одну архитектурную концепцию (устройство навеса 
перед зданием аэровокзала). Новая конструкция создаст 
более комфортные условия для пассажиров при посадке 
и высадке из общественного транспорта. Также это будет 
вспомогательное технологическое пространство для пасса-
жиров. Под навесом, который одновременно сможет вме-
щать до шестисот человек, появится большое информаци-
онное табло и будут установлены навигационные баннеры 
для ориентирования по терминалам. Объект будет введен 
в эксплуатацию в 2024 году.

С ноября 2023 года на территории международного аэ-
ропорта «Уфа» начата реализация инвестиционного согла-
шения по строительству трехзвездочного отеля под меж-
дународным брендом Ibis Styles. В перспективе продолже-
ние благоустройства и озеленение привокзальной площа-
ди, улучшение аэропортовой инфраструктуры.

С каждым годом воздушная гавань Уфы становится все 
более комфортной и безопасной, повышая качество обслу-
живания пассажиров и авиакомпаний.

Вадим Конев,  
заместитель коммерческого директора АО «МАУ»

РАЗВИТИЕ АЭРОПОРТОВ



25 октября 2023 г. состоялось заседание Комитета по 
транспортной (авиационной) безопасности Ассоци-

ации «Аэропорт» гражданской авиации, в работе которого 
приняли участие 28 специалистов аэропортов и авиакомпа-
ний, представителей государственных органов управления, 
образовательных организаций, ведущих разработчиков и 
поставщиков технических систем и средств обеспечения 
транспортной безопасности.

В ходе заседания участниками было отмечено, что на 
неоднократные обращения авиационных структур (аэро-
портов и авиакомпаний) в государственные органы управ-
ления авиационной отрасли, а именно принятые резолю-
ции Комитета, никакой реакции по совершенствованию 
законодательно-нормативной базы пока не последовало.

Сложившаяся ситуация вызывает серьёзную озабочен-
ность у бизнеса в связи с разночтением документов и необо-
снованно высокой финансовой нагрузкой на предприятия.

Так, аэропорты и авиакомпании продолжают жить в 
условиях двух параллельных систем законодательства 
(в т.ч. в вопросах подготовки кадров) – транспортной и 
авиационной безопасности. Это при том, что формули-
ровка «силы обеспечения ТБ» (по ФЗ-16) и «авиацион-
ный персонал – сотрудники САБ» (по ФЗ-60) идентичны 
по своей сути, поскольку предназначены для обеспечения 
защиты ОТИ и ТС (гражданской авиации) от АНВ. Ука-
занное обстоятельство в значительной степени необосно-
ванно повышает финансовые издержки аэропортов и ави-
апредприятий на обеспечение безопасности.

Острее всего законодательные требования проявля-
ются в действующей системе подготовки кадров. Мало 
того, что системы профессиональной подготовки сил обе-
спечения ТБ и авиационного персонала по АБ регламен-
тируются различными подзаконными НПА и рассматри-
ваются компетентными и надзорными федеральными ве-
домствами как разные (хотя, как выше отмечено, по сути 
идентичны), обе они еще, в значительной степени, проти-
воречат Федеральному закону №273-ФЗ «Об образовании 
в Российской Федерации». 

Кроме того, законодательство об образовании пред-
писывает, что содержание дополнительной профессио-
нальной программы должно учитывать профессиональ-
ные стандарты и квалификационные требования, ука-
занные в квалификационных справочниках по соответ-
ствующим профессиям и должностям или требования к 
профессиональным знаниям и навыкам, установленные 
в соответствии с ФЗ и иными НПА. Однако в настоящее 
время ни образовательных стандартов, ни квалификаци-
онных требований для различных категорий сил обеспе-
чения ТБ не принято.

Так, ФАП «Требования к образовательным организаци-
ям, и организациям, осуществляющим обучение специа-

листов авиационного персонала….(АУЦ)», утверждённые 
Приказом Минтранса России от 29.09.2015 г. №289, и ФАП 
«Требования к порядку разработки, утверждению и со-
держанию программ подготовки специалистов… авиаци-
онного персонала», утверждённого Приказом Минтранса 
РФ от 02.10.2017 г. №399, содержат положения, делающие 
их юридически нелигитимными. В первом документе п.5 
гласит – «настоящие правила не регулируют правоотно-
шения, связанные с осуществлением образовательной дея-
тельности в соответствии с ФЗ «Об образовании в РФ», а 
во втором в п.2 записано – «настоящие правила не регули-
руют правоотношения, связанные с разработкой утверж-
дением образовательных программ». Что касается Прика-
за Федеральной авиационной службы (ныне не существу-
ющей) №310 от 16.10.1998 г., по которому до настоящего 
времени осуществляется подготовка авиаперсонала по 
АБ и которым руководствуется Росавиация при провер-
ке соответствия АУЦ, САБов, требованиям ФАП по АБ, 
а также при утверждении программ подготовки по АБ, то 
он в полном объёме не соответствует положениям зако-
нодательства об образовании и никак не коррелирует с 
нормативными документами, регламентирующими под-
готовку сил ОТБ.

Участниками заседания также было отмечено, что поч-
ти семь лет действия Постановления Правительства РФ 
от 26.09.2016 № 969 «Об утверждении требований к функ-
циональным свойствам технических средств обеспечения 
транспортной безопасности и «Правил обязательной сер-
тификации технических средств обеспечения транспорт-
ной безопасности» (далее – Постановление № 969) обозна-
чили ряд проблем, с которыми сталкиваются заявители, в 
частности, по схеме № 4. 

 Нерациональность издержек на сертификацию обо-
рудования с истекающим сроком эксплуатации, приоб-
ретенного СТИ до вступления в силу Постановления № 
969 и модернизацию данного оборудования для обеспе-
чения возможности последующей сертификации 

Постановление № 969 не делает исключений для сер-
тификации оборудования исходя из остаточного жиз-
ненного цикла. 

Иными словами, даже если остаточный жизненный 
цикл, например, РТУ составляет 1 год, оборудование 
должно заявляться на сертификацию. При этом срок 
сертификата по схеме № 4 не установлен.

Нерешенным остается вопрос в отношении перечня 
документов в качестве обязательных для заявления обо-
рудования на сертификацию. 

Отдельно стоит вопрос финансирования сертифи-
кации федерального имущества – инженерно-техниче-
ских средств охраны (ИТСО), размещенных на периме-
тровых ограждениях.
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Решение
Комитета по транспортной и авиационной 

безопасности Ассоциации «Аэропорт» 
гражданской авиации



Состав заявителей, на которых возлагается обязан-
ность по обращению с соответствующим заявлени-
ем о проведении сертификации, не определен – им мо-
жет быть как арендодатель (собственник ТСОТБ), так 
и иные лица, использующие ТСОТБ на иных законных 
основаниях.

В ходе заседания участниками было обращено внима-
ние на отмену документов, которые хоть в какой-то мере 
снижали финансовую нагрузку на бизнес, а именно из-за 
отсутствия специального оборудования отечественно-
го производства предприятия вынуждены закупать зару-
бежную продукцию, которая стоит от несколько десятков 
до нескольких тысяч долларов США. Аэропорты, особен-
но региональные и местных воздушных линий несут ко-
лоссальные затраты, которые отрицательно влияют на се-
бестоимость услуг. 

Принимая во внимание остроту проблем, высказан-
ных в ходе дискуссий, участники заседания комитета 
РЕШИЛИ:

1. ПРОСИТЬ МИНТРАНС РОССИИ

1.1. Ускорить подготовку и направить предложения в 
Правительство РФ об установлении единого требования 
по обеспечению авиационной и транспортной безопасно-
сти в авиапредприятиях ГА (аэропортах и авиакомпани-
ях), тем самым установить действие в ГА единого законо-
дательного Акта (ФЗ-60 «Воздушный кодекс» РФ и ФЗ-16 
«О транспортной безопасности»).

1.2. Разработать и утвердить три целевые федеральные 
программы, в том числе:

1.2.1. «Подготовки персонала (специалистов) в обла-
сти обеспечения ТБ воздушного транспорта».

Предлагается включить в программу следующие по-
ложения:

• Ввести в действие нормативным правовым ак-
том РФ Федеральную систему подготовки персо-
нала в области АБ, одобренную Межведомствен-
ной комиссией;

• Устранить двойственную систему подготовки сил 
обеспечения ТБ и авиационного персонала по АБ, 
отменив приказ ФАС №310 от 16.10.1998 г. и ис-
ключив из ФАП, утверждённых приказами Мин-
транса №289 от 29.09.2015 г. и №399 от 2.10.2017 г. 
положения, противоречащие законодательству об 
образовании;

• Внести изменения в Порядок подготовки сил обе-
спечения ТБ, утверждённые приказом Минтранса 

от 31.07.2014 г., подробно прописав в нём виды и 
формы обучения, периодичность повышения ква-
лификации, а также категории обучаемых (по ви-
дам транспорта);

• Разработать и ввести в действие нормативными 
правовыми актами РФ типовые основные и допол-
нительные профессиональные программы специ-
альной профессиональной подготовки, повыше-
ния квалификации и переподготовки различных 
категорий сил обеспечения ТБ применительно к 
воздушному транспорту (а также к другим видам 
транспорта), отменив при этом приказ Минтранса 
от 08.09.2014 г. №243;

• Внести в Перечень профессий рабочих и должно-
стей служащих, по которым осуществляется про-
фессиональное обучение, утверждённых приказом 
Минобрнауки от 02.07.2013 г. №513 необходимые ка-
тегории сил обеспечения ТБ, в целях обеспечения 
возможности их обучения по основным програм-
мам профессионального обучения;

• Разработать и утвердить профессиональные стан-
дарты для всех категорий сил обеспечения ТБ на 
воздушном транспорте;

• Тщательно проработать вопрос и изменить смысл и 
порядок аттестации сил обеспечения транспортной 
безопасности (СОТБ), увязав их напрямую с процес-
сом подготовки СОТБ, упростив процедуры прове-
дения аттестации и одновременно повысив ответ-
ственность за качество подготовки СОТБ. Вопро-
сы проверки психофизиологических (личностных) 
качеств и уровня физподготовки СОТБ вынести за 
рамки процедур аттестации, обозначив их как обяза-
тельные процедуры (в соответствии с госстандарта-
ми) приема на работу (продления контракта) СОТБ. 
Для этого необходимо внести изменения в Поста-
новление Правительства № 172 от 26.04.2015 г.).

Учебные заведения среднего или высшего образования, 
проводящие обучение по данным программам, отсутству-
ют. Вместе с тем обучение по типовым основным програм-
мам сил обеспечения транспортной безопасности являет-
ся повышением квалификации. В связи с этим, субъектам 
транспортной инфраструктуры приходится принимать на 
работу сотрудников, не имеющих соответствующего допол-
нительного образования, проводить повышение квалифи-
кации по необходимым программам и в дальнейшем про-
водить аттестацию. Указанные мероприятия могут зани-
мать от двух до шести месяцев.

В то же время надзорные органы постоянно контроли-
руют этот вопрос и привлекают СТИ к административной 
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ответственности за то, что сотрудники СОТБ не обучены 
и не аттестованы, не учитывая тот факт, что приняты на 
работу они менее недели назад.

Считаем целесообразным внести коррективы в законо-
дательство о транспортной безопасности, наделяющие пра-
вом СТИ принимать сотрудников на работу и проводить 
их обучение и аттестацию после проведения испытатель-
ного срока, а также ограничить этот период шестью меся-
цами с момента принятия на работу. Это позволит изучить 
сотрудника, определить оптимальное направление его ис-
пользования, провести дополнительное обучение по на-
правлениям деятельности. После чего обучить и аттесто-
вать по программам СОТБ.

Также считаем целесообразным, учитывая высокий уро-
вень текучести кадров на начальном этапе работы, отме-
нить аттестацию по программам № 5 (досмотр, дополни-
тельный досмотр, повторный досмотр), № 6 (наблюдение и 
собеседование), № 7 (управление техническими средства-
ми ОТБ), № 8 (иные сотрудники СОТБ). Указанную катего-
рию сотрудников достаточно обучать с интервалом в пять 
лет и не проводить их аттестацию.

1.2.2. «Обеспечение транспортной безопасности на 
воздушном транспорте».

Предлагается включить в программу следующие по-
ложения:

• Обеспечение комплексного подхода для защиты 
гражданской авиации от актов незаконного вме-
шательства.

• Пропускной и внутриобъектовый режимы в аэ-
ропортах.

• Досмотр пассажиров, ручной клади, багажа, по-
чты, грузов, членов экипажей, бортовых запасов и 
воздушных судов.

• Определение в качестве обязанности СТИ по защи-
те объектов от актов незаконного вмешательства за-
крытого перечня исполнимых действий.

• Изменение ценового регулирования деятельности 
по обеспечению транспортной безопасности.

• Оснащение воздушных судов техническими и ин-
женерными системами защиты от актов незакон-
ного вмешательства.

• Применение средств обнаружения и противодей-
ствия БПЛА при организации мероприятий по за-
щите объектов инфраструктуры аэропорта от про-
тивоправных действий.

1.2.3. «Дальнейшее совершенствование системы кон-
троля качества обеспечения транспортной безопас-
ности»

Предлагается включить в программу следующие по-
ложения:

Внести изменения в постановление Правительства РФ 
от 05.10.20 № 1605 «Об утверждении требований по обе-
спечению транспортной безопасности, в том числе тре-
бований к антитеррористической защищённости объек-
тов (территорий), учитывающих уровень безопасности 
для различных категорий объектов транспортной инфра-
структуры воздушного транспорта».

В частности:
• Введение возможности установления численности 

групп предполётного досмотра (СТИ).

• Изменение процедур досмотра транспортных пас-
сажиров, их багажа, грузов, а также почты и бор-
товых запасов.

• Определение порядка доступа всех лиц, обладаю-
щих специальным статусом в зону транспортной 
безопасности.

• Внесение изменений в порядок допуска юридиче-
ских и физических лиц в зону транспортной без-
опасности. 

1.3. Обратиться в Правительство РФ по совершен-
ствованию Постановления № 969 со следующими пред-
ложениями:

• Установить для СТИ возможность замены не соот-
ветствующего требованиям Постановления Прави-
тельства РФ № 969 оборудования по мере оконча-
ния сроков эксплуатации ранее приобретенных тех-
нических средств обеспечения ТБ, либо определить 
совместно с экспертным сообществом остаточный 
срок эксплуатации, начиная с которого оборудова-
ние на сертификацию не заявляется и подлежит за-
мене по её окончании.

• Исключить неоднозначность толкования срока дей-
ствия сертификата по схеме № 4, определив его рав-
ным остаточному сроку эксплуатации;

• Исключить из перечня документов, предусмотрен-
ных Постановлением Правительства № 969 и при-
лагаемых к заявке на сертификацию, докумен-
ты, наличие которых для поставщиков и СТИ не 
предусмотрено иным действующим законодатель-
ством РФ; 

• Определить порядок сертификации/замены 
ТОСТБ, размещенных на периметровых огражде-
ниях аэропортов, являющихся федеральной соб-
ственностью и не соответствующих требованиям 
Постановления Правительства № 969, но при этом 
срок эксплуатации которых не истек;

• Определить порядок сертификации ТОСТБ, разме-
щенных на периметровых ограждениях аэропортов 
как интегрированных комплексов безопасности, а 
не отдельных подсистем, за сертификацию кото-
рых в настоящее время отвечают разные ведомства.

• В целях выполнения требований Постановления 
Правительства РФ от 26.09.16 № 969 осуществлять 
процедуру сертификации оборудования и техни-
ческих средств обеспечение ТБ, используемых на 
предприятиях гражданской авиации. Разработать 
и утвердить методику расчёта стоимости процеду-
ры сертификации.

1.4. В целях сокращения дополнительных затрат на 
приобретение нового оборудования, восстановить си-
стему и порядок продления ресурса технических средств 
досмотра.

Таким образом восстановить действие «Руководства по 
продлению ресурса технических средств досмотра», кото-
рое применялось с 2005 по 2016 год.

ПРИНЯТО ЕДИНОГЛАСНО

г. Москва, 25 октября 2023 г.
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Руководитель Омского аэропорта в радиоинтервью отме-
тил, что, несмотря на трудности, авиационная отрасль 

России показывает положительные итоги. Авиакомпании 
перестроили работу с учетом санкций. и пассажиропоток 
внутри страны вырос. Положительная динамика наблюда-
ется и в деятельности Омского аэропорта. 

«Если раньше мы отмечали миллионного пассажира (в 
2018 году впервые с постсоветских времен был достигнут 
уровень миллионного пассажира), то последующие три 
года для нас важная планка – это полтора миллионов пас-
сажиров. Так, в 2021 году мы зафиксировали его 30 декабря, 
в 2022 году – 9 декабря, а в 2023 году – уже 13 ноября. Зада-
ча такая, чтобы в 2024 году полуторамиллионный пасса-
жир был поприветствован в нашем аэропорту уже в ок-
тябре», – рассказал Олег Селиверстов. Рост пассажиро-

потока в 2023 году, по его словам, составил 6 процентов по 
сравнению с предыдущим годом. 

Генеральный директор пояснил, что рост пассажиропо-
тока идет за счет региональных перевозок. «Среди майских 
указов Президента есть поручение обеспечить региональ-
ные перевозки, минуя Москву, на уровне 50% к 2024 году. 
Мы достигли этого показателя, у нас в структуре пассажи-
ропотока 50% – это как раз межрегиональные перевозки, 
– отметил Селиверстов. 

Так, в 2024 году сеть субсидированных авиаперевозок 
представлена городами: Москва, Санкт-Петербург, Сочи, 
Норильск, Новосибирск Якутск, Махачкала, Казань, Ир-
кутск. Международные рейсы: Астана, Наманган, Таш-
кент, а также ведутся переговоры с перевозчиками по по-
воду Алма-Аты и Баку. Продолжаются чартерные рейсы в 
Таиланд и в Анталью.

Что касается самых популярных городов вылета в 2023 
году, это выглядит так: Москва, Санкт-Петербург, Сочи, 
Новосибирск, Казань, Екатеринбург, Новый Уренгой, Са-
лехард, Ханты-Мансийск.

Олег Селиверстов также рассказал, что 2024 -ый год для 
Омского аэропорта – юбилейный. Авиагавани исполняет-
ся 95 лет. «История Омского авиапредприятия берет свое 
начало в мае 2029 года, когда первые самолеты приступи-
ли к выполнению полетов на воздушной почтовой линии 
Москва-Иркутск. Эту дату мы берем как отчетную для 
истории Омского аэропорта. Именно в мае 2024 года состо-
ятся основные праздничные мероприятия. Планы на даль-
нейшие пять лет – 2,4 миллиона авиапассажиров в год». 

РАЗВИТИЕ АЭРОПОРТОВ

Олег Селиверстов:  
«Поднимая планку выше»

Генеральный директор ОАО «Омский аэропорт»  
Олег Селиверстов  

об основных итогах 2023 года и о планах на 2024 -й



34 ПАРТНЕР АЭРОПОРТ № 2 (143) 2024



35ПАРТНЕР АЭРОПОРТ № 2 (143) 2024



В соответствии с п.5 таблицы 7.1 Свода правил [1], «глу-
бина текстуры новой поверхности монолитных бетон-

ных, армобетонных, железобетонных и асфальтобетонных 
покрытий должна быть не менее 1 мм, но не более 2,5 
мм». Реализация требований СНиП должна обеспечивать 
нормативное значение коэффициента сцепления колеса с 
покрытием ВПП, регламентированное п.6 таблицы 7.1 [1] 
– не менее 0,45. В п.п.13.8.3,13.8.4 [2] указано, что бороздки 
наносятся капроновой или металлической щеткой, а рас-
стояние между ними находится в пределах от 2 до 20 мм.

Рекомендательный циркуляр [3] рекомендует следую-
щие глубины текстуры:

1. Когда средняя глубина текстуры ВПП становится 
менее, чем 0,030 дюйма (0,76 мм), но более, чем 0,016 
дюйма (0,40 мм), администрации аэропорта следу-
ет запланировать меры по исправлению дефектов 
текстуры покрытия в течение года. 

2. Когда средняя глубина текстуры ВПП (например, в 
зонах посадки, в середине полосы и зоне пробега) 
становится менее, чем 0,010 дюйма (0,25 мм), адми-
нистрации аэропорта следует исправить дефекты 
текстуры покрытия в течение 2 месяцев. 

Исправление текстуры покрытия должно улучшить 
среднюю глубину текстуры до минимум 0,030 дюйма  
(0,76 мм). 

При строительстве цементобетонных покрытий шеро-
ховатость, наносилась путем обработки свежеуложенной 
поверхности вначале влажной мешковиной, а затем щет-
ками или дисковой накаткой, а в настоящее время - спе-
циальными текстуровщиками.

На эксплуатируемых бетонных покрытиях выполняют 
нарезку бороздок и канавок по европейской технологии, 
которая носит название Grooving. 

Все эти способы нанесения приводят к созданию так на-
зываемой упорядоченной шероховатости, которая создает 
аналогичную текстуру поверхности и должна способство-
вать повышению шероховатости и водоотведению для ис-
ключения эффекта аквапланирования на эксплуатируемых 
бетонных покрытиях ВПП.

Но на практике, из-за применения различных химиче-
ских реагентов на поверхности аэродромных покрытий, 
упорядоченная шероховатость с нанесенными бороздка-
ми может только ухудшить сцепление колеса шасси воз-
душных судов (В С) с покрытием. 

Об этом свидетельствует негативный опыт применения 
одного весьма популярного химреагента, имеющего с сво-
ем составе глицериновый компонент, на ВПП крупнейше-
го российского международного аэропорта в 2018г. При 
обработке указанным реагентом поверхности ВПП, ког-
да в стесненных временных условиях «окон» между поле-
тами невозможно было выполнить дополнительные по-
вторные проходы аэродромной техники для очистки по-
крытия, он задерживался в нарезанных бороздках на по-
верхности покрытия, а при контакте с резиной пневматика 
ВС размазывался и создавал эффект скольжения, вместо 

эффекта сцепления. Резина шин самолетов относительно 
мягкая и эластичная, поскольку разработана для аморти-
зации толчков приземляющихся самолетов. Но когда она 
соприкасается с покрытием взлетно-посадочной полосы, 
её свойства и характеристики меняются. Во время захода 
на посадку и выпуска шасси колеса самолета не крутятся, 
но в момент контакта с поверхностью, они начинают вра-
щаться, быстро набирая скорость. В этот момент возника-
ет сверхвысокое давление, которое приводит к плотному 
контакту с поверхностью покрытия, в том числе с загряз-
ненными реагентами бороздками, а также к полимериза-
ции и химическим изменениям резины, вследствие кото-
рых ее следы становятся твердыми и плотно приклеива-
ются к поверхности.

Поэтому было предложено нанесение хаотической ше-
роховатости, которая не будет способствовать задержке 
компонентов химических реагентов на поверхности по-
крытий, и которая выполняется путем бучардирования 
(обработки поверхности из бетона для придания необхо-
димой шероховатости, предотвращающей скольжение). 

 Бучардирование выполняется путем поверхностно-
го обнажения структуры заполнителя c целью приведе-
ния значений коэффициента сцепления к близким зна-
чениям соседних участков сохраняемых бетонных плит с 
тем, чтобы их разница не превышала 0,2, что обеспечива-
ет безопасное торможение ВС пневматиками колёс. Пол-
ное совпадение значений может быть не достижимо из-
за естественного процесса старения цементобетона, с ча-
стичным удалением цементного камня и обнажением за-
полнителя, а на некоторых участках и начальной стадии 
поверхностного шелушения бетонных плит, срок службы 
которых более 20 лет.

 Целью бучардирования является также удаление пле-
нок с различными основами, а также резины, красок (так 
называемое и очень популярное на аэродромах демарки-
рование разметки).

ДРОБЕСТРУЙНАЯ ОБРАБОТКА 
ПОВЕРХНОСТИ ПЛИТ

Наиболее эффективным способом бучардирования и 
создания хаотической шероховатости является дробе-
струйная обработка, которая может создавать кратеры на 
обрабатываемой поверхности различной формы, глуби-
ны и расположения.

Использование дробеструйных систем замкнутого цик-
ла для удаления загрязнений и одновременного восста-
новления текстуры поверхности для обеспечения чистых, 
противоскользящих и хорошо дренируемых взлетно-по-
садочных полос, является на сегодняшний день широко 
распространенной технологией во многих международ-
ных аэропортах (аэропорты Шарль-де-Голль, Орли – Па-
риж, Франция; Эсейса (Буэнос-Айрес), Аргентина; Пекин, 
КНР; Багдад (Ирак); Лас-Вегас (Техас), США; Гонконг, Ниц-
ца (Италия) и др.)
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Рекомендательный циркуляр [3] ссылается на техноло-
гию удаления следов резины и ретекстуризации (исправ-
ления текстуры) как на метод высокоскоростного удара 
(HVIM - High Velocity Impact Method) путем выброса абра-
зивных частиц (металлической дроби) на поверхность по-
крытия ВПП с очень высокой центробежной скоростью, 
таким образом происходит дробеструйная очистка за-
грязнений с поверхности. Техника, выполняющая данную 
операцию, может в случае необходимости и при соответ-
ствующей настройке создавать необходимую текстуру по-
верхности. 

В комплект оборудования входят: 
• дробеструйная машина SBM-500 производства ком-

пании STRONG CONCRETER (США), оборудован-
ная промышленным пылесосом с повторным мно-
гократным использованием дроби (производитель-
ностью до 500 м2/час);

• магнитный собиратель дроби (дополнительное обо-
рудование, используется для гарантированной чи-
стовой уборки в случае случайного застревания 
дроби на покрытии и в швах);

• электростанция передвижная мощностью 60-80 кВт.

Дробеструйная машина имеет Декларацию о соответ-
ствии техническим регламентам по безопасности машин 
и оборудования Таможенного союза.

Процесс работы дробеструйной машины полностью 
контролируемый, безопасный и экологичный. В работе не 
используется ни вода, ни химикаты, ни растворители, не 
происходит выбросов загрязнения или пыли в атмосферу, а 
все удаленные материалы часто могут быть полностью ис-
пользованы повторно. Стальная дробь под воздействием 
силы тяжести подается на лопастное рабочее колесо (им-
пеллер), который вращается с высокой скоростью выбра-
сывает дробь на обрабатываемую поверхность. 

 Стальная дробь воздействует на поверхность и отска-
кивает обратно, удаляя, таким образом краску и частицы 
бетона, после чего отходы вместе с дробью всасываются 
обратно в машину с помощью потока воздуха, создавае-
мого вакуумным отсеком. 

Щёточные уплотнения обеспечивают плотное приле-
гание передней части дробейструйной машины к поверх-
ности, и воздух снаружи может проходить только сквозь 
и под щетками, что предотвращает попадание дроби или 
других материалов из сопла дробеструйной машины в ат-
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Рис.1. Схема работы дробеструйного аппарата
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мосферу. Этот метод эффективен примерно в 99% случа-
ев, помимо тех, когда машина проезжает над неровной или 
ухабистой поверхностью – в этом случае некоторое коли-
чество частиц дроби может проскочить, поэтому компа-
ния разработала специально предназначенные для этого 
магнитные уловители.

Мусор и отработанная дробь поступают в сортировоч-
ную камеру, где посредством двойного циклона и процес-
са магнитного разделения, мусор попадает в пылесборник, 
а очищенная дробь подается снова к передней части дро-
беструйной машины. Процесс сухой, замкнутый и удаля-
ет весь мусор с поверхности, оставляя её сухой и чистой, 
сразу же готовой к дальнейшему использованию, или к на-
несению герметиков, покрытий или разметки. 

В России применяется стальная дробь марки S-390 про-
изводства компании STRONG CONCRETER (США), литая 
(форма дробинки сферическая, диаметр 1 мм). Эта форма 
дроби наиболее универсальная в применении, дает шеро-
ховатость со сглаженными пиками (впадины полусфери-
ческой формы). Шероховатость поверхности после обра-
ботки характеризуется минимальной глубиной и количе-
ством пиков на сантиметр. Глубину можно подбирать из-

менением скорости прохода оборудования и наклоном 
ударного воздействия дроби. Литая дробь имеет макси-
мальный жизненный цикл благодаря высокой устойчи-
вости к истиранию. Производительность стальной дроби 
выше на 40-60% по сравнению с чугунной. Шероховатость 
получаемой поверхности более однородная. Частицы ли-
той дроби имеют большую массу по сравнению с колотой 
дробью при одинаковом размере.

В аэропорту Шереметьево в 2018г. АО «ИРМАСТ-ХОЛ-
ДИНГ» были выполнены работы по бучардированию 
стальной дробью 5215м2 центральных рядов плит ИВПП-
1, где менялся цементобетон, что дало положительный эф-
фект по увеличению коэффициента сцепления.

Список литературы: 
1. Свод правил 121-13330-2019 «Аэродромы. СНиП 32-03-96».
2. Свод правил 490.1325800.2020 Аэродромы. Правила про-

изводства работ.
3. Рекомендательный циркуляр Федерального управления 

гражданской авиации США № 150/5320-12C [Электронный ре-
сурс] – Москва. – Режим доступа:https://www.faa.gov/regulations_
policies/advisory_circulars/index.cfm/go/document.information/
documentID/22107 (дата обращения – 14.02.2024 г.)
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Рис.2. Работа комплекта по дробеструйной обработке покрытия ИВПП-1 аэропорта Шереметьево (2018 г.)

Вадим Дмитриевич Андронов,  
канд. техн. наук,

первый заместитель  
генерального директора 

 АО «ИРМАСТ-ИНЖИНИРИНГ», 
 г. Москва, Спартаковский пер., д. 26, стр. 5.

Алексей Леонидович Дмитриев, 
Генеральный директор  

ООО «Стронг Констракшн Эквипмент»,  
официальный дистрибьютор 

STRONG CONCRETER в России,
г.Москва, Ступинский проезд, дом 1
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По оценке Росавиации, в 2023–2025 гг. «для поддержа-
ния материально-технической базы ФКП, сохранения 

транспортной сети в труднодоступных регионах и обе-
спечения авиационной и транспортной безопасности» до-
полнительно требуется 9,27 млрд. руб. бюджетных средств.

Расходы связаны с реорганизацией (присоединение но-
вых аэропортов к действующим ФКП и создание новых фи-
лиалов), инвестиционными расходами (закупка техники и 
модульных зданий), капремонтом, выплатой зарплат и от-
числений из фонда оплаты труда.

В документе отмечается, что ФАВТ ежегодно направля-
ет в Минфин заявку об увеличении бюджетных субсидий 
на содержание ФКП, «но не находит поддержки».

Представитель Минфина уточнил, что в 2023–2025 гг. 
законом о федеральном бюджете предусмотрены субси-
дии на ФКП в размере 4,1 млрд руб. в год. Там добавили, 
что министерство «не определяет объем субсидий на кон-
кретный год», а сумма субсидий определяется как разни-
ца между доходами и расходами.

Таким образом, из доклада Росавиации следует, что для 
полноценного развития и включения в ФКП новых малых 
аэропортов необходимо увеличить их ежегодное финан-
сирование почти в 2 раза – с 4,1 млрд. до 7,19 млрд. руб.

Правительство России с 2007 г. объединило 81 аэропорт 
и посадочную площадку (ПП) в семь ФКП. По информа-
ции на сайте ФАВТ, регулятор управляет семью ФКП: «Аэ-
ропорты Севера» (включает аэропорты в Якутии и Мага-
данской области), «Аэропорты Камчатки», «Аэропорты Чу-
котки», «Аэропорты Красноярья», «Аэропорты Дальнего 
Востока», «Аэропорт Амдерма» и «Аэропорт Кызыл». При-
чем только «Аэропорты Севера» управляют 31 малым аэ-
ропортом и 2 посадочными площадками

Тема развития региональных перевозок обсуждается на 
федеральном уровне как минимум с конца 2017 г., причем 
оценки объема федерального финансирования противоре-
чивы. В 2017 г. полпред Президента в ДФО, вице-премьер 
Юрий Трутнев, комментируя срыв реконструкции даль-
невосточных аэропортов, обвинил Минтранс в некомпе-
тентности. Чиновник указал на то, что в 2013 г. из 106 млрд 
руб. более 64 млрд не было освоено. А в 2019 г. «Известия» 
со ссылкой на доклад Ассоциации «Аэропорт» писали, что 
ежегодно с начала 2000-х гг. малым аэропортам не хвата-
ет финансирования на 70–75 млрд руб. В результате износ 
основных фондов у них достигает 80%, а средний уровень 
обеспечения производственными зданиями и сооружени-
ями не превышает 60%.

Главный эксперт Института экономики и транспорт-
ной политики НИУ ВШЭ Федор Борисов считает, что фе-
деральным органам власти необходимо расширять работу 
подконтрольных ФКП, включая в них новые малые аэро-
порты. По его оценкам, в России сегодня несколько десят-
ков аэропортов и аэродромов, нуждающихся в федераль-
ном финансировании. «Пассажиропоток этих аэропортов 
исключает саму возможность их коммерческой рентабель-
ности. Но они необходимы как связующее – подчас безаль-

тернативное – звено в обеспечении транспортной доступ-
ности отдаленных районов страны», – говорит эксперт.

По оценкам гендиректора Ассоциации «Аэропорт» Вик-
тора Горбачева, в среднем каждый аэропорт, входящий в 
Ассоциацию и находящийся в структуре ФКП, обслужи-
вает от 7000 до 15 000 пассажиров в год. В 2017 г. малые 
аэропорты, входящие в семь ФКП, совокупно обслужили 
порядка 787 000 пассажиров, писал «Коммерсантъ» в сен-
тябре 2018 г. 

Система местных авиалиний в отсутствие федерально-
го финансирования деградирует: часть взлетно-посадоч-
ных полос с грунтовым покрытием приходит в негодность, 
давно устарели аэровокзалы, тогда как аэропорты, вошед-
шие в состав ФКП Росавиации, активно восстанавливают-
ся, добавил Борисов.

«Малым предприятиям хватает средств на поддер-
жание текущего состояния и на оплату труда сотруд-
ников, но не хватает на развитие», – говорит Горбачев. 
При этом даже в случае существенного превышения рас-
ходов над доходами эти предприятия, по его словам, нель-
зя обанкротить.

Управляющий партнер Центра по работе с проблем-
ными активами Зоя Галеева подтверждает, что Граждан-
ский кодекс не предусматривает возможности банкротства 
ФКП. «Российская Федерация, как собственник имущества 
казенного предприятия, несет субсидиарную ответствен-
ность по его обязательствам при недостаточности его 
имущества», – поясняет юрист. По ее словам, при возник-
новения просроченной задолженности ФКП его кредитор 
может удовлетворить свои требования за счет средств фе-
дерального бюджета.

Герман Костринский, Арина Литова, «Ведомости»

В ФОКУСЕ – ПРОБЛЕМА

Невысокий пассажиропоток не позволяет им выходить на рентабельность.

Малые региональные аэропорты:
мало средств на развитие



Вновь обретает крылья
История его не гладкая. Аэропорт Грабцево был введен 

в эксплуатацию еще в 1970 году и использовался для ба-
зирования легкомоторной и сельскохозяйственной авиа-
ции, а также для осуществления транзитных рейсов авиа-
компании «Аэрофлот».

В 1993 году аэропорт одним из первых в России был ак-
ционирован. Но в 2001-м из-за отсутствия финансирова-
ния был закрыт, а в 2008-м вообще исключен из Госреестра 
гражданских аэропортов РФ. В 2009-м аэропорт был пере-
дан в областную собственность. Но только в 2013-м нача-
лась новая позитивная страница его истории, продиктован-
ная реальными потребностями развивающегося региона. 

Надо было летать не только населению, но и деловым 
людям из многих областных предприятий, созданных, в 
том числе, в сотрудничестве с иностранными фирмами. 
Тогдашний губернатор Калужской области Анатолий Арта-
монов в апреле 2013 года принял решение о реконструкции 
аэропорта Грабцево и создании аэропорта Калуга. Было 
получено положительное заключение Госэкспертизы на 
реконструкцию аэропорта и разрешение на начало работ. 
Лишенный 15 лет полетов аэропорт вновь начал обретать 
крылья, причем с международным размахом.

Тогда им и начал руководить Салават Шайхил-Исламо-
вич Кутушев (на фото). Как выяснилось, нужный человек 
оказался в нужном месте в нужное время.

Вспоминая это, он анализирует:
«Наша особенность заключалась в том, что мы нача-

ли коммерческую эксплуатацию аэропорта в период лет-
ней навигации 2015 года, к которому все авиакомпании уже 

сформировали свои производственные планы. Мы провели 
анализ запросов на перевозки всех крупных предприятий 
бизнеса в области. Например, у Volkswagen есть запрос на 
перевозки своего персонала в три аэропорта Германии: Бра-
уншвейг, Мюнхен, Дюссельдорф. Работники этой компании 
будут вылетать в пятницу, а возвращаться в понедель-
ник утром. Это – гарантированные пассажиры для аэро-
порта «Калуга». В то же время, продавая билеты на эти 
рейсы, можно рассматривать их для населения, как туры 
выходного дня в Европу. Кроме того, у калужан есть всегда 
спрос на традиционные курорты Египта, Турции, ОАЭ. А 
на внутренних линиях намечалось выполнение регулярных 
рейсов из Калуги в аэропорты таких городов, как Казань и 
Нижний Новгород авиакомпанией «Комиавиатранс» и ря-
дом других региональных авиаперевозчиков. 
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В этом году – 10 лет «второго рождения» этого международного аэропорта



Реконструкция аэропорта и запуск его в коммерческую 
эксплуатацию были осуществлены при минимальных капи-
таловложениях в аэровокзальный комплекс. В то же время 
мы построили тогда единственную в стране взлетно-поса-
дочную полосу с покрытием из щебеночно-мастичного ас-
фальтобетона с полимерными добавками, повышающими 
трещиностойкость покрытия. ВПП оснащена комплексом 
современного радиотехнического и светосигнального обо-
рудования, обеспечивающего эксплуатацию аэропорта су-
дами типа А-319, Боинг 737-500 и классом ниже без ограни-
чений по взлетной массе, по метеоминимуму 1 категории 
ИКАО, что позволяет нам конкурировать с аэропортами 
Нижнего Новгорода в качестве запасного для аэропортов 
Московского авиаузла. От Калуги пассажирам значитель-
но удобнее добираться до Москвы, чем от того же Ниж-
него Новгорода.

Мы подсчитали население близлежащих Тульской, Брян-
ской, Орловской и Смоленской областей и получили поряд-
ка 4,7 млн. человек. При минимальных величинах авиаци-
онной подвижности потенциальный спрос на перевозки из 
международного аэропорта «Калуга» оценивается в 520-600 
тысяч пассажиров в год. Пусть это будет 500 тысяч, по-
рог рентабельности аэропорта достигается при годовом 
объеме пассажиропотока в 400 тысяч. Максимально в су-
ществующем аэровокзале мы тогда могли обслужить 130-
150 тысяч. Необходимо было увеличение его пропускной спо-
собности. И это было со временем сделано».

Был разработан план реконструкции и запуска в эксплу-
атацию. Работа предстояла немалая – надо было реконстру-
ировать ВПП, обновить радионавигационное оборудова-
ние, капитально отремонтировать здание аэровокзала. В 
2012 году была закончена разработка проекта реконструк-
ции аэропорта, и проект был направлен на государствен-
ную экспертизу. А 1 ноября 2013 года начались строи-
тельные работы, которые к концу 2014 года были практи-
чески завершены. 18 декабря состоялось важное событие 
– в восстановленном аэропорту приземлился первый са-
молет Боинг-737-524. 

Так что, в этом году – юбилей второго рождения аэро-
порта. 

А 15 мая 2015 года – через 45 лет после своего первого 
открытия его открыли во второй раз. Аэропорт был вне-

сен в реестр гражданских аэропортов РФ и получил ста-
тус международного. Но реконструкция не закончилась. В 
июне 2018 года был открыт терминал В, предназначенный 
для обслуживания всех международных рейсов. 

Можно сказать, что Калуге повезло. Аэропорт, казалось 
бы, безнадежно закрытый, буквально восстал из пепла и 
теперь активно развивается. Достаточно редкий, если даже 
не единственный случай. Обычно аэропорты, прекратив-
шие свое существование в 90-х годах, так навсегда и оста-
ются призраками минувшей эпохи. Аэропорт Калуги – при-
мер того, как можно развивать региональную авиацию в 
России. Конечно, область – продвинутый экономически 
регион. Собственно, это – потребности базирующихся 
здесь зарубежных фирм, стали весомым подспорьем воз-
рождения аэропорта. Но нужны были усилия, организа-
ция, исполнители.

Пару лет назад генеральному директору аэропорта была 
вручена медаль Ордена «За заслуги перед Отечеством» II 
степени. Весомая награда к его медалям «За боевые заслу-
ги», «За службу на Кавказе», «Ветеран боевых действий», 
медали Жукова, медали «90 лет транспортной милиции». 
Конечно, это было признание успехов авиапредприятия, 
всего коллектива и его директора. Признание эффектив-
ности развития аэропорта.

Новые вызовы
Это, конечно, не значит, что сегодня у аэропорта нет 

проблем, если речь идет о его дальнейшем развитии, на-
полнении международного статуса.

Об этом, об отношениях «аэропорт-авиакомпания» 
рассказывает эксперт Института экономики транспор-
та и транспортной политики НИУ ВШЭ Федор Борисов.

«Аэропорт заинтересован, чтобы из него летало боль-
ше авиакомпаний, а авиакомпании заинтересованы полу-
чать выручку. Если они приходят в какой-то аэропорт и 
там происходит постоянная недозагрузка, самолеты ле-
тают с пустыми местами, то такое направление для ави-
акомпании автоматически становится невыгодным. Со-
ответственно, авиакомпания покидает такой маршрут и 
ищет альтернативы.

У Калуги сложная ситуация, прежде всего, из-за того, 
что Калуга находится рядом с Москвой. А из столицы ави-
акомпании будет летать всегда дешевле, потому что для 
того, чтобы базировать самолет в Калуге, необходим по-
стоянный пассажиропоток, который был бы направлен 
в разные стороны. А такого пассажиропотока нет. Люди 
все равно летают через Москву. Калуга испытывает очень 
сильную конкуренцию со стороны московских аэропор-
тов, из которых и цены на билеты ниже. Просто потому, 
что у авиакомпаний там другая экономика – им дешевле 
работать со столицей. Они базируются в столичных аэро-
портах, им не надо «подлетать», у них там свой «флот», ко-
торым они управляют. Например, если случился какой-то 
отказ, то замена сразу есть. 

Авиакомпаниям выгоднее летать из «своего» аэропорта. 
Можно и из других аэропортов работать, но, повторюсь, 
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для этого должен быть большой платежный спрос. Авиа-
компании либо надо делать достаточно сложное для нее 
расписание рейсов из Калуги, либо гнать откуда-то пустой 
самолет. В принципе, эта проблема решаемая, но не всег-
да удается такое расписание сделать. Где-то компания по-
падает на ночевку, что тоже расходы, или надо организо-
вать замену экипажа. Куча небольших вроде бы нюансов, 
которые выливаются в немалые траты. Пока все хорошо 
– это может работать, но в условиях сложностей первы-
ми будут закрывать наименее эффективные направления

Если мы исходим из того, что наша экономика будет, так 
или иначе, расти, как и доходы граждан, то надо иметь для 
этого готовую инфраструктуру

Калуга небольшой город, который находится рядом с 
огромной агломерацией. Естественно, по всем транспорт-
ным законам население малой агломерации тяготеет к 
большой и использует ее инфраструктуру. Поэтому люди 
очень часто летят из Калуги через Москву, потому что это 
чуть дешевле. Просто авиакомпании полетали из Калу-
ги и поняли, что в текущих условиях – очень не простых 
для гражданской авиации – им из Калуги летать дороже.

Что касается самого аэропорта «Калуга», это хороший 
аэропорт, он для всего годится. Проблема не в самом аэро-
порте, а в экономической реальности, которая вокруг все-
го этого сложилась. Времена до пандемии были довольно 
благополучными для авиаотрасли, но дальше ситуация из-
менилась. С развитием транспортного сообщения между 
Москвой и Калугой потребность в воздушной гавани мо-
жет даже снизиться. Условно говоря, если пассажиры бу-
дут за час добираться из Калуги до Внуково, то, что будет 
удобнее человеку добраться до калужского аэропорта за 
полчаса, подстраиваясь под неудобное расписание, или 
догнать до Москвы с большим выбором авиакомпаний и 
цен? Конкуренция между перевозчиками тоже существен-
ный фактор. Ведь, где конкуренция, там и другая цена. В 
этом отношении Москва, к сожалению, у Калуги выигры-
вает. Мы пока находимся не в той ситуации, как некото-
рые наиболее экономически развитые крупные страны, 
где любой маленький город имеет свой сравнительно раз-

витый аэропорт. У нас ситуация другая. Аэропорт все еще 
надо поддерживать. Поэтому действия властей по поддер-
жанию аэропорта оправданы. Но при этом надо помнить, 
что вся ситуация, которая сейчас в целом сложилась, – это 
объективная реальность. 

На мой взгляд, местные власти делают все, что от них за-
висит. А чтобы развиваться дальше, нужны новые усилия. 

Аэропорт развивается. Регулярные рейсы выполняются 
в Краснодар, Сочи, Ростов-на-Дону, Минеральные Воды, 
Калининград, Москву, Екатеринбург, Санкт-Петербург. Се-
зонные рейсы выполняются как внутренние – летом из Ка-
луги можно улететь в Симферополь, Сочи, Анапу, Казань, 
так и международные – Ереван и Грецию. 

Сейчас особое внимание уделяется постоянному расши-
рению маршрутной сети аэропорта за счет открытия но-
вых направлений и увеличения частоты выполнения рей-
сов по ставшим уже популярными маршрутам. 

За девять месяцев 2023 года аэропорт «Калуга» осуще-
ствил более 1700 рейсов, сообщила министр финансов Ка-
лужской области Валентина Авдеева. 

Аэропорт развивается, но помощь ему все еще нужна. 
Как подчеркнула министр финансов, для обеспечения до-
ступности воздушных перевозок в регионе реализуют-
ся меры господдержки авиакомпаниям по субсидирован-
ным маршрутам. 

Аэропорт, рожденный дважды, еще должен обрести 
«третье дыхание». 

Евгений Сергеев
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В ФОКУСЕ ПРОБЛЕМА

«Чтобы лучше видеть перспективу развития аэропор-
та, нужно больше работать с ретроспективой. Она 

дает объективный анализ интенсификации деятельности 
аэропорта и позволяет точнее прогнозировать этапы его 
развития. Исходной базой и ориентирами в расчетах так-
же должны служить целевые индикаторы Транспортной 
стратегии Российской Федерации на период до 2030 года 
и прогнозы роста воздушных перевозок в региональном 
разрезе», – отметила Лариса Бондарь, главный эксперт 
проекта Службы ГЭП по объектам транспортного и ги-
дротехнического назначения Главгосэкспертизы России.

В декабре 2022 года завершилась модернизация четы-
рех аэропортов в Якутии: Белая Гора, Депутатский, Ханды-
га, Сангар. Все объекты в разное время получили положи-
тельные заключения Главгосэкспертизы 
России. Это наиболее характерные при-
меры обустройства объектов малой ави-
ации в отдаленных северных регионах. 
При минимальных расчетных значени-
ях пропускной способности (от 35тысяч) 
якутские аэропорты несут огромную со-
циальную нагрузку, обеспечивая порой 
безальтернативные транспортные связи 
населенных пунктов. Данные аэродромы 
относятся к классу Д (с длиной взлетно-
посадочной полосы 1000 м), расчетный 
тип воздушных судов – Ан-74, Ан-140, 
Ан-24, «Bombardier» Q-300, «Bombardier» 
Q-400 и самолеты классом ниже.

«При строительстве малых аэропор-
тов могут применяться типовые кон-
струкции, но решения по фундаментам 
в каждом случае индивидуальны и зави-
сят от сейсмических и геоклиматиче-
ских условий конкретной местности. 
Например, в Якутии с учетом больших 
расстояний между населенными пунктами такая разни-
ца может быть существенной. Чем суровее климат – тем 
жестче требования к металлам, и тем дороже строитель-
ство в целом. Соответственно, стоимость устройства 
радиомаячных систем одного типа также может суще-
ственно отличаться в разных аэропортах одного регио-
на», – рассказал Сергей Иванов, главный эксперт проек-
та Службы ГЭП по объектам культурного наследия и ин-
женерно-технической инфраструктуры Главгосэкспертизы 
России. Он также подчеркнул, что в проектах модерниза-
ции малых северных аэропортов, рассмотренных за по-
следнее время, применяется современное навигационное 
оборудование российского производства.

«В числе самых распространенных замечаний к проек-
там модернизации малых региональных аэропортов – не-
достаточно тщательная проработка задания на проек-
тирование, особенно при выполнении этапов работ в ус-
ловиях действующего авиапредприятия. Кроме того, про-
ектные организации мало внимания уделяют вопросам 
проработки технико-экономического обоснования при-
нимаемых решений», – говорит Андрей Федулов, глав-
ный специалист отдела локальных экспертиз по объек-
там транспортного и гидротехнического назначения Глав-
госэкспертизы России.

Например, во многих случаях не представлены обосно-
вания решений по выбору места базирования подрядной 
организации, потребности в кадрах, а также основных ма-

шинах и механизмах. Зачастую отсутствуют обоснования 
перечня и основных характеристик машин и механизмов, 
намеченных к перебазировке морским транспортом, а так-
же согласованные заказчиком ведомости источников полу-
чения и маршрута транспортировки основных строитель-
ных материалов и оборудования. «В условиях реализации 
проектов в удаленных регионах подобные нарушения счи-
таются критическими», – подчеркнул Андрей Федулов.

Сегодня, по данным Росавиации, в Государственный 
реестр включено 229 аэродромов и пять вертодромов 
гражданской авиации. По всей России также действуют 
около 2430 посадочных площадок. 79 аэропортов выпол-
няют международные полеты. 

К концу 2023 года реконструирована инфраструктура 18 аэропортов, а в 2024-м на очереди еще 16.  
В то же время в проектной документации на строительство и реконструкцию аэропортов  

в отдаленных районах выявляются серьезные ошибки.  
Большая часть из них уже пополнила реестр типовых замечаний, созданный Главгосэкспертизой  

в целях оперативного анализа и автоматизации процессов эксплуатации.

Малые аэропорты: типовые проекты  
требуют уникальных решений
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-Какую роль играет АО «АК «Полярные авиалинии» в 
обеспечении транспортной доступности Якутии? 

– Для нашей республики с учетом ее огромной террито-
рией и неразвитой транспортной инфраструктурой авиа-
ция имеет стратегическое значение.

Если говорить о нашей авиакомпании, то можно сказать, 
что «Полярные авиалинии» вносят значительный вклад в 
обеспечение круглогодичной транспортной доступности 
населения Якутии.

Имея самую обширную и разветвленную маршрутную 
сеть по местным перевозкам в стране, авиакомпания вы-
полняет полеты по 197 маршрутам в 23 районах республи-
ки, в т.ч. в 13 арктических районов Авиакомпания являет-
ся одним из крупнейшим эксплуатантов воздушных судов 
3 класса, малой авиации и вертолетной техники на Даль-
нем Востоке. В настоящее время ее парк насчитывает 67 
единиц воздушных судов, в т.ч. 27 вертолетов и 40 само-
летов, что дает нам возможность выполнять, кроме пасса-
жирских перевозок, широкий спектр авиационных работ.

Ежегодно пилоты авиакомпании выполняют до 1 300 
вылетов или 4 рейса в день только для оказания экстрен-
ной медицинской помощи, что составляет 91% от общего 
количества вылетов по республике.

В последние годы возросла рыночная доля нашей авиа-
компании по налету часов для обеспечения нужд авиале-
соохраны до 45% (1242 часов по итогам 2022г).

За последний год доля полярников по перевозке пасса-
жиров по регулярному расписанию увеличилась до 64%, 
по внутриулусным (социально-значимым маршрутам) – 
до 93%.

– Раньше субсидированные билеты продавались только 
для якутян определенного возраста, только на летний пе-
риод и были в очень ограниченном количестве. Как ситуа-
ция обстоит сейчас? 

– В 2022 году было принято решение о 10-кратном уве-
личении объемов субсидирования межулусных авиапе-
ревозок из Якутска в арктические районы республики и 
обратно. Объем субсидирования в 2022 году возрос до 
600 млн. рублей.

По новому механизму субсидирования были сняты 
ограничения не только по возрасту пассажиров, но и по 
сезонности авиаперелетов. Теперь авиабилеты для жите-
лей арктических районов доступны круглый год. Также 
увеличена квота на рейс – с 2 до 10 мест.

Ключевым исполнителем данной программы субси-
дирования перевозок и является наша авиакомпания.  
В 2022  году «Полярными авиалиниями» по субсидируе-
мым тарифам перевезено 22 201 пассажиров.

Благодаря расширению программы субсидирования ме-
жулусных перевозок удалось снизить пассажирские тари-
фы на 60%. Так, субсидированный билет из Якутска в Хо-
нуу стоит не более 9900 рублей, в Белую Гору – 13100 ру-
блей, в Тикси – 11800 рублей. В 2023 году объем субсиди-
рования был сохранен. 

 Авиакомпания участвует в реализации программы суб-
сидирования социально-значимых перевозок в РС(Я) уже 
более 20 лет По данной программе население оплачивает 
30% от экономически обоснованного тарифа, а 70% стои-
мости возмещает бюджет РС(Я).

В 2022 году по внутриулусным маршрутам нами выпол-
нено 832 рейса в 21 районе республики, в т.ч. 13 арктиче-
ских районах, на которых перевезено по субсидируемым 
тарифам 19 633 пассажиров.

Объем освоенной авиакомпанией субсидии составил 
301 млн. рублей. В 2023 году объемы субсидирования так-
же сохранились на этом уровне.

Кроме того, наша авиакомпания участвует в выпол-
нении перевозок пассажиров в связи с реконструкцией 
(строительством) взлетно-посадочных полос в аэропор-
тах РС(Я).

В 2021 году авиакомпания выполняла стыковочные рей-
сы на вертолетах с аэропорта Маган в Олекминск и обратно. 
В 2022 году авиакомпания выполняла сложные стыковоч-
ные рейсы в период реконструкции взлетно-посадочной по-
лосы а/п Черский, где в зимнее время полеты выполнялись 
по короткому световому дню в условиях сложных метеоус-
ловий. По маршруту Среднеколымск-Черский-Среднеко-
лымск за 2022 год авиакомпания выполнила 148 стыковоч-
ных рейсов на Ми-8, обеспечив перевозку 5 079 пассажиров.

Всего освоено субсидии в сумме 106 млн. рублей. При-
нимая во внимание постоянно растущий спрос населения 
Нижнеколымского района, в 2023 году объем субсидирова-
ния по поручению Ил Дархана увеличен до 143 млн. рублей.

 Этим летом, самолет Ан-26 «Полярных авиалиний» в 
модификации «Атмосфера» начал участвовать в меропри-
ятиях по вызову осадков. 

– Воздушные суда «Полярных авиалиний» ежегодно при-
влекаются к работам по заявкам авиа лесоохраны. Основ-
ные виды выполняемых работ – это патрулирование и мо-
ниторинг лесных пожаров, переброска десантников-пожар-
ных, а также тушение пожаров на вертолетах.

За 2022-ой год нами выполнено 1242 летных часов. В 
2023 году с учетом сложной пожароопасной обстановки мы 
существенно увеличили налет часов по заявкам авиа лесо-
охраны, который на сегодня составил 1520 часов. Главным 
отличием текущего года является участие «Полярных ави-
алиний» в опытном эксперименте по применению техноло-
гии искусственного воздействия на атмосферные осадки на 
территории республики. В течение последних двух лет мы 
по заданию правительства РС(Я) провели большую работу 
по переоборудованию ВС Ан-26 в модификацию «Атмос-
фера», который начал свою работу с середины июня 2022-
го. Отмечу, что это первый в России самолет гражданской 
авиации с отечественным оборудованием по искусствен-
ному вызыванию осадков. До настоящего времени на тер-

АВИАКОМПАНИЯ

Генеральный 
директор  
«Полярных авиалиний»  
Семен Винокуров  
о деятельности 
авиакомпании  
и ее дальнейших планах. 
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ритории страны такие виды авиационных работ выпол-
нялись лишь самолетами экспериментальной авиации по 
линии Росгидромета, а также авиакомпанией «ИрАэро» с 
устройством «Веер» зарубежного производства (на перео-
борудование самолета в общей сложности было направле-
но более 125 млн. рублей, из них 69,5 млн. рублей из средств 
государственного бюджета Республики).

Хочу отметить, что по экспертной оценке специалистов 
ФГБУ «Центральная аэрологическая лаборатория» и ГКУ 
«Служба спасения РС(Я) во всех районах вылета зондиров-
щика достигнут положительный эффект: вызваны обиль-
ные осадки и снижен класс пожарной опасности.

– Семен Викторович, благодаря каким организационным 
решениям вашей авиакомпании удается оставаться безу-
быточной и развиваться? 

– Более 10 лет деятельность нашей авиакомпании яв-
ляется безубыточной. Мы ежегодно демонстрируем по-
ложительную динамику производственных и финансо-
вых показателей.

Успешному развитию авиакомпании способствует реа-
лизация долгосрочной Стратегии развития АО «АК «По-
лярные авиалинии» на 2019– 2032 годы, которая направле-
на на поэтапное обновление парка воздушных судов, при-
влечение молодых специалистов летного и инженерного 
состава в авиакомпанию, развитие наземной инфраструк-
туры и обеспечение финансовой устойчивости организа-
ции. За годы реализации Стратегии завершена консолида-
ция флота 3 класса на базе нашей авиакомпании – свои Ан-
24 нам передала АК «Якутия», позже при поддержке Пра-
вительства РС(Я) были приобретены еще два Bombardier 
DASH-8-Q300. Сейчас «дашки» у нас арендует «Якутия». 
Также обновляется парк вертолетов Ми-8 – за эти годы мы 
получили семь новых вертолетов Ми-8МТВ с медицински-
ми модулями, в том числе по схеме финансового лизинга 
два новых вертолета Ми-8МТВ-1 в текущем году. С фев-
раля 2023 года компания является участником федераль-
ного проекта «Производительность труда», реализуя пи-
лотный проект по оптимизации процессов ТО ВС. Мы 
уже завершили обучение наших сотрудников и обеспечи-
ли подготовку внутренних тренеров методам бережливо-
го производства и повышения производительности тру-
да. В авиакомпании также реализуется стратегия цифро-
вой трансформации. Внедряются IT-решения в сфере про-
даж, направленных на улучшение сервиса пассажиров, и 

ТО ВС. Запущена система 
SMS-оповещений, внедрена 
электронная запись по соци-
ально-значимым маршрутам, 
обеспечены ввод онлайн-таб-
ло на сайте авиакомпании, версия 
сайта для покупки онлайн субсидиро-
ванных билетов и оплаты через сервис SberPay.

Большое внимание мы уделяем вопросам подготовки 
кадров. Совместно с министерством образования РС(Я) 
мы успешно реализуем наш проект «Молодежь в авиацию», 
который направлен на преодоление дефицита пилотов вер-
толетов. Благодаря данному проекту, в настоящее время в 
Омском летно-техническом колледже гражданской авиа-
ции обучаются 44 курсанта из республики, в том числе 36 
пилотов вертолетов и 8 бортмехаников. По итогам прием-
ной компании 2023 года также в Омское летное училище 
поступило 12 ребят из разных уголков нашей республики.

Со всеми курсантами нами заключены ученические 
договора, по которым мы гарантировано обеспечиваем 
возмещение затрат по ВЛЭК, различные стипендиальные 
программы, проезды до места учебы и обратно, трудоу-
стройство по итогам обучения. Уже есть первые резуль-
таты нашего проекта. Недавно нами трудоустроено 4 вы-
пускника Омского училища, в 2024 году ожидаем прибы-
тие еще 14 курсантов.

– Каковы сейчас приоритеты развития авиакомпании? 
– Приоритеты на среднесрочную перспективу – это в 

первую очередь достижение безопасности полетов, а также 
обеспечение транспортной доступности населения РС(Я), 
поддержание летной годности эксплуатируемого парка ВС, 
обеспечение подготовки кадров для летной и инженерно-
авиационных служб. Ни для кого не секрет, что мы эксплу-
атируем устаревший парк самолетов Ан-24, Ан-26, сред-
ний возраст которых достиг 50 лет. В связи с этим, нашей 
стратегической задачей является обновление парка воз-
душных судов. Как всем известно, с учетом экономиче-
ских санкций, имеются некоторые проблемы по реализа-
ции проектов Минпромторга РФ по созданию новых са-
молетов региональной авиации из-за необходимости им-
портозамещения. Мы надеемся, что в 2025-2026 годах мы 
начнем масштабное обновление флота.

Авиакомпания уже сегодня принимает активное уча-
стие в рабочих группах Минпромторга России и АРЗ по 
созданию облика новых воздушных судов российского 
производства Ил-114-300, ЛМС -901 «Байкал», ТВРС-44 
«Ладога» с учетом большого опыта эксплуатации и техни-
ческого обслуживания авиатехники на Крайнем Севере.

8 октября 2025 года авиаторы республики будут отме-
чать большую и знаменательную дату – 100-летие авиа-
ции Якутии.

Безусловно, история авиации Якутии имеет славную 
историю и традиции, а также богата знаменательными со-
бытиями, но главное – это кадры, преданные своему делу 
профессионалы. 

АК «Полярные авиалинии»

АВИАКОМПАНИЯ
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Обладая высокой пористостью и капиллярным водо-
поглощением, цементобетон становится уязвимым 

под действием многочисленных факторов, которые 
способствуют разрушению целостности его структуры. 
Попеременное замораживание-оттаивание, воздействие 
агрессивных жидкостей (химреагентов, сульфатных рас-
творов, образующихся в результате применения противо-
гололедных солевых реагентов, песчаносолевых составов) 
имеет негативное воздействие на срок службы цементобе-
тонного полотна.

В свою очередь, значительная часть затрат на эксплу-
атационное содержание аэродромов расходуется на при-
обретение противогололедных реагентов (далее- ПГР), ис-
пользуемых для защиты аэродромных покрытий от обле-
денения. 

Согласно проводимым исследованиям, изложенных в 
научной статье “Влияние гидрофобизации аэродромных 
покрытий на расход противогололедных реагентов” 1, было 
установлено, что величина возможного сокращения расхо-
да ПГР для цементобетонных плит, обработанных гидро-
фобизирующим составом, достигает величины 35 % по от-
ношению к аналогичному расходу ПГР для цементобетон-
ных плит, не обработанных ПГР.

В рамках импортозамещения в РФ, компанией «Авиа-
продукт» разработан уникальный гидрофобизирующий 
концентрированный защитный состав «АЛЬТА» для це-
ментобетонных аэродромных и дорожных покрытий. Его 
особенностью является производство удобного для транс-
портировки концентрата 1:12, который при разведении в 
воде на объекте перед применением дает готовый к при-
менению состав. 

Обработанная составом поверхность бетона приобрета-
ет защитные гидрофобизирующие и водоотталкивающие 
свойства, препятствует образование трещин и проникно-
вению реагентов, сохраняет внешний вид, фактуру бето-
на и разметку, а также предотвращает разрушение бетон-
ных и армобетонных покрытий от температурных перепа-
дов, повышает морозоустойчивость. 

Уникальность составу «АВИАПРОТЕКТ» придают 
следующие характеристики:

1. Коэффициент сцепления поверхности не изменяется.
2. Глубина проникновения состава за счет содержания 

в химической формуле воды составляет более 10 мм.
3. Расход готового состава не превышает 0,35 л на 1 м². 

1 СТРОИТЕЛЬНАЯ МЕХАНИКА ИНЖЕНЕРНЫХ КОНСТРУКЦИЙ 
И СООРУЖЕНИЙ, 2023, Т. 19, № 5, раздел “Защита зданий, сооружений 
и конструкций”, С. 520.

4. Не требуется нанесения второго слоя.
5. В течение 3-х лет запрещено нанесение любых ги-

дрофобизирующих составов на ранее обработан-
ный составом «АВИАПРОТЕКТ» участок бетонно-
го покрытия.

6. Уменьшается воздействие на верхний слой цемен-
тобетонных покрытий и плит ПАГ антигололедных 
реагентов, используемых на объектах эксплуатации.

7. Химический состав содержит более 55 % полезных 
сложных кремнийорганических соединений, что по-
зволяет создать на поверхности цементобетонных 
конструкций «супер гидрофобный» слой . В тече-
нии 48 часов после нанесения создавшийся слой кри-
сталлизуется органической решеткой и увеличива-
ет прочность верхнего слоя бетона с М200 до М300.

8. Состав «АВИАПРОТЕКТ» не создает пленку, не ме-
няет паропроницаемость, делает покрытия влаго-
стойкими, благодаря водоотталкивающим свойствам 
и созданием укрепляющего «супер гидрофобного» 
слоя повышает морозостойкость поверхностного 
слоя бетона, предотвращает разрушение бетонных 
покрытий от температурных перепадов и защищает 
структуру от появление трещин.

9. Обработанная данным составом поверхность оттал-
кивает такие загрязнения, как пыль, масляные пятна 
и следы пролива ГСМ.

10. Составы «АВИАПРОТЕКТ» и «АВИАПРОТЕКТ-
УЛЬТРА» безопасны в использовании, не токсичны, 
не пожароопасны, не ядовиты.

ТЕХНИКА И ОБОРУДОВАНИЕ ДЛЯ АЭРОПОРТОВ
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На сегодняшний день вопрос повышения долговечности цементобетонных покрытий аэродромов 
наиболее важен по причине активно растущей интенсивности полетов воздушных судов,  
а значит и интенсивности использования аэродромных покрытий.

Как повысить долговечность                     цементобетонных покрытий аэродромов 
Влияние защитного гидрофобизирующего состава “Авиапротект”  

на цементобетонное покрытие с целью уменьшения  
расхода химреагентов в аэропортах РФ.



Проникновение высокомолекулярного кремнийорга-
нического состава внутрь цементобетонного покрытия.

При высыхании состав кристаллизуется с образова-
нием кремнийорганической решётки - “супергидрофоб-
ный слой”, который надежно защищает и укрепляет по-
верхность.

Капли воды, пыли и грязи не проникают вглубь и не за-
держиваются на покрытии.

 Согласно заключениям АО НИИ ВТ «ЛЕНАЭРОПРО-
ЕКТ» и ФГУП ГПИ НИИ «АЭРОПРОЕКТ», состав «Авиа-
протект» проникает глубоко в структуру защищаемого ма-
териала, при появлении влаги пропитка кристаллизуется 
и закупоривает все поры, придает материалу морозостой-
кость и трещиностойкость, не изменяет коэффициент сце-
пления. Состав делает покрытия влагостойкими (благода-
ря водоотталкивающим свойствам), предотвращает разру-
шение бетонных покрытий от температурных перепадов, 
а также от воздействия антигололедных реагентов, разли-
вов топлива , масла.

Также состав рекомендован для применения на аэро-
дромных покрытиях Росавиацией, имеют все сертифика-
ты, ГОСТ Р и положительное заключение АО «ПИиНИИ 
ВТ «Ленаэропроект».

Также защитные гидрофобизирующие составы «Авиа-
протект» и «Авиапротект-УЛЬТРА» успешно применяют-

ся на аэродромах РФ и стран СНГ, а также дорожно-стро-
ительными компаниями.

Таким образом, применение гидрофобизирующего соста-
ва «Авиапротект» не только увеличивает срок службы це-

ментобетонного покрытия, но и сокращает значительную 
часть затрат на приобретение противогололедных реагентов.

ТЕХНИКА И ОБОРУДОВАНИЕ ДЛЯ АЭРОПОРТОВ
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Приказом МИНИСТЕРСТВА ТРАНСПОРТА РОС-
СИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ от 2 ноября 2022 года 

N 441 были утверждены Федеральные авиационные 
правила «Требования к операторам аэродромов граж-
данской авиации. Форма и порядок выдачи документа, 
подтверждающего соответствие оператора аэродрома 
гражданской авиации требованиям федеральных ави-
ационных правил. Порядок приостановления действия 
и аннулирования документа, подтверждающего соот-
ветствие оператора аэродрома гражданской авиации 
требованиям федеральных авиационных правил» 
(далее по тексту ФАП 441) и введены в действие с 01 
марта 2023 года. 

Согласно статье 33 ФАП 441 у оператора аэродрома 
с ВПП с твердым покрытием должен быть запас мате-
риалов для эксплуатационного содержания и проведе-
ния восстановительного ремонта искусственных по-
крытий. Эти материалы должны иметь заключения о 
возможности их применения на аэродромах, выдан-
ные организациями, имеющими в своем составе испы-
тательные лаборатории.

В развитие приказа Минтранса России Ассоциаци-
ей «Аэропорт» ГА разработан методический документ 
«ПОРЯДОК оценки (идентификации) годности мате-
риалов для эксплуатационного содержания и ремон-
та искусственных покрытий аэродромов». Согласно 
этой методике оценке годности подлежат следующие 
материалы: составы защитные пропиточные, реаген-
ты антигололёдные (гранулированные и жидкие), кра-
ски для дневной маркировки искусственных покрытий 
и переносных маркировочных знаков, материалы для 
восстановительного ремонта, средства для удаления ре-
зиновых наслоений от торможения шасси самолётов, 
материалы герметизирующие и шнуры уплотнитель-
ные для швов аэродромных покрытий. 

Статья 46 ФАП 441 обязывает оператора аэродро-
ма установить политику в области качества, разрабо-
тать систему и программу обеспечения качества, а так-
же обеспечить их функционирование в отношении тех-
нологий и организационных процедур. 

Статья 3 ФАП 441 требует от оператора аэродрома 
поддержание летного поля аэродрома в постоянной экс-
плуатационной готовности для взлета, посадки, руле-
ния и стоянки воздушных судов.

Согласно статьи 25 ФАП 441 оператор аэродрома 
для осуществления функций по содержанию аэродро-
ма и его оборудования в постоянной эксплуатацион-
ной готовности должен иметь в своей структуре соот-
ветствующие службы.

Совокупность требований статей 3, 25, 33, 46 обязы-
вает оператора аэродрома обеспечивать контроль ка-
чества применяемых материалов для эксплуатационно-
го содержания и ремонта аэродромных покрытий. При 
поступлении материалов на аэродром оператор дол-
жен осуществлять их входной контроль. При органи-
зации этого контроля у оператора аэродрома есть вы-
бор из двух вариантов. Он может самостоятельно про-
вести выборочные испытания материала по всем или 
отдельным показателям качества. При этом оператор 
берет всю ответственность на себя. Второй вариант ор-
ганизации входного контроля предполагает аутсорсинг. 
Образцы материала с актом отбора и идентификацион-
ным паспортом передаются в аккредитованную лабо-
раторию. Она проводит идентификационные испыта-
ния и дает заключение о соответствии (несоответствии) 
материала, поступившего на объект, паспорту, эксплуа-
тационным требованиям и результатам оценки годно-
сти. В этом случае оператор разделяет с аккредитован-
ной лабораторией ответственность за качество посту-
пившего материала. 

Ассоциация «Аэропорт» ГА предлагает к примене-
нию на практике методику идентификации и форму 
идентификационного паспорта веществ и материалов 
используемых для эксплуатационного содержания аэ-
родромов.

Идентификационный паспорт содержит инфор-
мацию, получаемую по результатам испытания ма-
лых количеств материала с использованием совре-
менных методов, таких как термический анализ и ИК-
спектроскопия (инфракрасная спектроскопия). Это 
позволяет с высокой точностью идентифицировать ве-
щества и материалы, используемые для эксплуатацион-
ного содержания аэродромов и получать их своеобраз-
ные «отпечатки пальцев». 

 Реализованный подход к идентификации веществ и 
материалов, используемых для эксплуатационного со-
держания аэродромов, позволяет ограничить поступле-
ние на рынок фальсифицированной, контрафактной и 
несоответствующей заявленным требованиям продук-
ции «гаражного производства», контролировать каче-
ство применяемых материалов. Это повышает долго-
вечность покрытий и обеспечивает безопасность взлет-
но-посадочных операций. Правильно организованный 
входной контроль снижает риски привлечения опера-
тора аэродрома к ответственности. Исключить риски 
эксплуатирующей организации можно включив в кон-
тракт на поставку материалов идентификационный па-
спорт и выполнив входной контроль материала по иден-
тификационному паспорту.

                Идентификационный паспорт                   как инструмент 
                                             снижения рисков                   оператора аэродрома 
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Первичное выявление несоответствия требованиям 
статьей 3, 25, 33 и 46 ФАП 441, в том числе отсутствие 
должного контроля за качеством материалов для экс-
плуатационного содержания и ремонта искусственных 
покрытий, и неустранение оператором аэродрома нару-
шений согласно предписанию Ространснадзора может 
повлечь приостановление Росавиацией действия сер-
тификата оператора аэродрома до 120 рабочих дней. 
Повторное неустранение оператором аэродрома ранее 
выявленных нарушений влечет аннулирование Роса-
виацией сертификата с невозможностью возобновле-
ния его действия. 

Кроме того, нарушение требований статьей 3, 25, 33 
и 46 ФАП 441 может повлечь за собой ответственность 
оператора аэродрома и его сотрудников. 

Оператор аэродрома может быть привлечен к граж-
данско-правовой ответственности за вред, причинен-
ный жизни (здоровью) и/или имуществу третьих лиц 
и/или окружающей среде (ст. 15, 1064 ГК РФ), а также к 
ответственности в виде компенсации морального вре-
да (ст. 151 ГК РФ). 

Оператор аэродрома может быть привлечен к ад-
министративной ответственности как по специаль-
ным основаниям, предусмотренным гл. 11 КоАП РФ 
«Административные правонарушения на транспор-
те» (например, ст. 11.3 КоАП РФ «Действия, угрожа-
ющие безопасности полетов»), так и по иным соста-
вам административных правонарушений, предусмо-

тренным в КоАП РФ, при наличии соответствующих 
оснований.

Уголовная ответственность может наступить вслед-
ствие ненадлежащего исполнения сотрудником опера-
тора аэродрома своих профессиональных обязанно-
стей, повлекшего смерть по неосторожности (ст. 109 
УК РФ), тяжкий вред здоровью (ст. 118 УК РФ). При-
влечение к уголовной ответственности также предус-
мотрено за оказание услуг, не отвечающих требовани-
ям безопасности жизни или здоровья потребителей 
(ст. 238 УК РФ), нарушение правил безопасности дви-
жения и эксплуатации воздушного транспорта лицом, 
в силу выполняемой работы или занимаемой должно-
сти обязанным соблюдать эти правила, в случае причи-
нения тяжкого вреда здоровью человека либо причине-
ния крупного ущерба (ст. 263 УК РФ). Уголовно нака-
зуема и халатность сотрудника оператора, если это по-
влекло причинение крупного ущерба или существенное 
нарушение прав и законных интересов граждан или ор-
ганизаций, либо охраняемых законом интересов обще-
ства или государства (ст. 293 УК РФ).

А. Дайлов, кандидат технических наук, профессор,  
Почетный строитель России, эксперт РАН

П. Мингалеев, аспирант Московского государственного 
университета имени М. В. Ломоносова

А. Петросян, магистрант Московского  
автомобильно-дорожного государственного  

технического университета (МАДИ)

                Идентификационный паспорт                   как инструмент 
                                             снижения рисков                   оператора аэродрома 
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В марте 2022 года министр природных ресурсов и 
экологии Александр Козлов говорил, что Россию 

«отключили в одностороннем порядке» от всемирной 
системы авиационных метеопрогнозов. «Но вы за три дня 
разработали и наладили выпуск собственной продукции в 
области авиационных прогнозов, которая отвечает ми-
ровым требованиям», – сказал тогда Козлов, обращаясь к 
присутствующим на коллегии Росгидромета.

В пресс-службе Росгидромета подтвердили, что в мар-
те 2022 года «в связи со сложной геополитической обста-
новкой» поступление в Россию информации всемирной си-
стемы зональных прогнозов SADIS прекратилось. В мар-
те 2023 года глава Росгидромета Игорь Шумаков говорил, 
что с выводом на геостационарную орбиту третьего гидро-
метеорологического аппарата «Электро-Л», состоявшим-
ся в феврале, Россия может полностью отказаться от «им-
портной информации».

Что такое SADIS
SADIS (Secure Aviation Data Information Service) – си-

стема под эгидой Международной организации граждан-
ской авиации (ICAO), используемая для передачи метео-
рологических данных для международной аэронавигации. 
Она используется в 116 странах. Через SADIS обеспечива-
ется доступ к данным и прогнозам (о ветре, температурах 
на высотах, максимальном ветре, влажности, потенциале 
турбулентности, обледенения и т.д.) от двух Всемирных 
центров зональных прогнозов – в Вашингтоне и Лондоне. 
При этом Великобритания является государством – про-
вайдером данной системы.

Согласно документу ICAO от 28 февраля 2023, года Рос-
сия (является участником ICAO) была исключена из числа 
пользователей SADIS без объяснения причин. Авторизован-
ным пользователем системы в России, согласно этому до-
кументу, являлось ФГБУ «Авиаметтелеком Росгидромета».

В офисе генерального секретаря ICAO сообщили, что 
страны создали SADIS через ICAO как кооперативную 
международную систему, «основываясь на заранее достиг-
нутых дипломатических договоренностях и технических 
соглашениях о порядке ее функционирования». «Как су-
веренные государства, они могут исключительно по соб-
ственному усмотрению пересматривать, кто и как может 
пользоваться сервисом, основываясь на своих актуальных 
дипломатических соображениях», – заявил представитель 
секретариата ICAO. 

Как Россия адаптировалась  
к отключению

В России сейчас используется отечественная продукция 
в области авиационных прогнозов, разработанная струк-
турными подразделениями Росгидромета, сообщили РБК в 
пресс-службе Минприроды (в его ведении находится Рос-

гидромет). «Качество прогнозов находится на самом вы-
соком уровне и не уступает зарубежным аналогам», – за-
верили в ведомстве.

В пресс-службе Росгидромета уточнили, что автономная 
российская система зональных прогнозов была введена в 
эксплуатацию «в течение нескольких дней» после отклю-
чения SADIS. «Продолжился выпуск карт особых явлений 
и формирование необходимых для авиации полей метеоро-
логических параметров на различных эшелонах полета», – 
отметили в пресс-службе.

В Минприроды сообщили, что в Гидрометцентре Рос-
сии (учреждение Росгидромета) совместно с Институтом 
вычислительной математики РАН была разработана гло-
бальная полулагранжевая конечно-разностная модель про-
гноза полей метеорологических элементов в версии с по-
стоянным разрешением (модель ПЛАВ). По данным ин-
ститута, модель была внедрена в оперативную техноло-
гию Гидрометцентра в 2010 году, улучшенная ее версия – в 
2016-м. Глобальная система прогнозов ПЛАВ использует-
ся для среднесрочных прогнозов погоды (до десяти суток) 
и долгосрочных прогнозов (до сезона) по всему земному 
шару, указали в министерстве. «В связи с приостановкой 
доступа для России к продукции Всемирного центра зональ-
ных прогнозов (Лондон), необходимой для выполнения поле-
тов воздушных судов, создана Российская система зональ-
ных прогнозов, в которой используется продукция глобаль-
ной модели ПЛАВ», – прокомментировали в Минприроды.

Отразилось ли это на полетах
«В чистом виде» ресурс SADIS в российских авиакомпа-

ниях не использовался, перевозчики получают метеороло-
гическую информацию от структур Росгидромета, сказал 
источник в отрасли. Так, авиакомпания «Россия» получа-
ет метеоинформацию для подготовки и выполнения поле-
тов или от уполномоченного метеорологического органа, 
или от провайдера подобных услуг – сейчас это «Авиамет-
телеком» и ГАМЦ Росгидромета, сообщил пресс-секретарь 
авиакомпании «Россия».

Пилотам по большому счету все равно, какими источ-
никами пользуется компания, говорит пилот крупной рос-
сийской авиакомпании. Кроме того, в самолете есть метео-
радар, который помогает пилотам избегать опасных погод-
ных условий, а также есть радиотелеграфия: можно запра-
шивать данные по погоде у диспетчера или прослушивать 
радиостанции, объясняет другой пилот.

До введения международных санкций ситуация с про-
гнозами была лучше, говорит летный руководитель одной 
из российских авиакомпаний. «В небе России больше лета-
ло импортных самолетов, которые в автоматическом ре-
жиме через так называемые ответчики выдавали ветер, 
температуру, другие данные в общий центр анализа [за ру-
бежом]. Сейчас импортных самолетов летает значитель-

Росгидромету выделят 1,6 млрд руб. в 2024–2026 годах на суперкомпьютер  
и российскую систему зональных прогнозов для авиации взамен отключенной глобальной системы. 

Власти и перевозчики говорят, что отключение не вызвало проблем.

                               1,6 млрд Росгидромету                   на прогнозы для авиации

РАЗВИТИЕ ОТРАСЛИ
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но меньше, покрытие России самолетами уменьшилось, по-
этому информация стала менее точная», – объясняет он.

Сейчас метеоданные поставляют российские компании, 
в том числе государственные метеорологические сервисы в 
каждом аэропорту. «Информация поступает полная и объ-
ективная, она обновляется примерно каждые полчаса», – 
описывает ситуацию авиаменеджер. «Безопасность поле-
тов не страдает, стало чуть хуже для экономики рейсов», 
– отмечает летный директор, указывая, что поставщик ме-
теоданных из Лондона лучше рассчитывал расход време-
ни и топлива, вплоть до килограмма, для конкретного по-
лета, в частности, выдавая рекомендации, на какой высо-
те выгоднее лететь. Точность расчетов от российской ком-
пании пока недостаточна, сетует пилот, но указывает, что 
ситуация улучшилась по сравнению с тем, что было сразу 
после отказа западных провайдеров.

На что пойдет  
допфинансирование Росгидромета

Дополнительные расходы на 2024–2026 годы обуслов-
лены, в частности, планами расширить штат высококва-
лифицированных специалистов для развития лаборато-
рии зональных прогнозов отдела авиационной метеоро-
логии Гидрометцентра России, сообщили в пресс-службе 
Минприроды.

«Научно-исследовательские работы по обеспечению рос-
сийской системы прогнозов осуществляются на основа-
нии государственных заданий подведомственных учрежде-

ний Росгидромета», – уточнили 
в пресс-службе Росгидромета.

Там сообщили также, что уве-
личение эксплуатационных расхо-
дов на обеспечение бесперебойной работы суперкомпью-
терного комплекса связано с окончанием в 2023 году га-
рантийной и технической поддержки, затраты на которую 
входили в стоимость контракта на поставку. «Финансиро-
вание направляется на покрытие расходов по постгаран-
тийной технической поддержке, включая запасные части, 
инструменты и принадлежности, расходные материалы, 
услуги специализированных организаций, фонд оплаты 
труда специалистов по направлениям, которые ранее вхо-
дили в стоимость контракта», – уточнили в пресс-службе.

Новый суперкомпьютер Росгидромета был введен в 
эксплуатацию в 2018 году. Как сообщается на сайте ве-
домства, вычислительная мощность суперкомпьютерной 
системы Росгидромета была увеличена более чем в 30 раз. 
Суперкомпьютерная система Cray/T-Platforms на базе су-
перкомпьютера XC40-LC включает 976 вычислительных 
узлов с двумя процессорами Intel Xeon E5-2697v4, гово-
рится в описании машины. Контракт исполняли компа-
ния «Т-Платформы» и INLINE Technologies.

Общий бюджет Росгидромета, согласно проекту фе-
дерального бюджета, в 2024 году составит 34,1 млрд руб. 
На 2023 год ведомству было выделено 33,9 млрд руб., а на 
2024 год текущим законом о бюджете закладывалось око-
ло 32,4 млрд.

РБК
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Bird Gard Super Pro Amp. Аэропорт Салехарда.«Биозвук МС» Биозвук МС. Аэропорт Тобольска
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ТЕХНИКА И ОБОРУДОВАНИЕ ДЛЯ АЭРОПОРТОВ

Собственная лабораторная база позволяет исполь-
зовать инновационные решения при разработке 

новых материалов, а также проводить испытания, за-
частую предъявляя к материалам требования выше, чем 
существующие нормы. Всё это позволяет материалам 
быть допущенными к использованию на стратегически 
важных объектах, таких как взлетно-посадочные полосы, 
бетонные дороги, защитные сооружения. 

Наличие своих производственных мощностей га-
рантирует стабильное качество материала и минималь-
ные сроки производства. Удобное расположение склада 
оптимизирует логистическую цепочку при доставке в лю-
бую точку России и ближнего зарубежья. 

Компания-Производитель защитных составов LITSIL® 
существует на рынке химии для промышленных бетонов 
с 2013 года. За это время наши материалы прекрасно за-
рекомендовали себя при строительстве и эксплуатацион-
ном обслуживании логистических центров, бетонных до-
рог и в гражданской инфраструктуре. 

* * *
Экстремальные эксплуатационные нагрузки на все 

виды аэродромных покрытий подразумевают необходи-
мость использования защитных составов как при строи-
тельстве, так и при эксплуатации и обслуживании. Учи-
тывая масштабы площадей, нуждающихся в защите, со-
ставы должны быть быстрыми в применении и экономи-
чески выгодными. 

Обработка защитными пропитками LITSIL® существен-
но повышает водонепроницаемость, морозостойкость и 
трещиностойкость бетона, а также позволяет сократить 
эксплуатационные нагрузки Аэропорта. За счет гидрофо-
бизирующих свойств (уменьшения смачиваемости бето-
на) значительно снижается адгезия наледи к бетону, что 
позволяет кратно снизить расход антигололедных реаген-
тов и сократить эксплуатационные расходы Аэропорта.

 Защитные пропитки LITSIL® соответствуют техни-
ческим требованиям к материалам для ремонта ис-
кусственных покрытий аэродромов («Гражданские 
аэродромы. Материалы для ремонта и содержания 
искусственных покрытий аэродромов. Технические 
требования.», утв. Минтранс РФ 15.06.2004) и прохо-
дят своевременное обновление всей разрешитель-
ной документации. 

Компанией проводятся тестовые нанесения составов 
на территории заинтересованных Аэропортов, с целью 
натурных испытаний свойств материалов на конкретных 
бетонах, планируемых к обработке. Это позволяет опре-
делить требуемый расход материала и оценить защитные 
свойства пропиток службами эксплуатации. 

Обращайтесь за подробной информацией:

+7 495 540 58 25   •   8 800 77 55 237 – 
 бесплатный звонок из любой точки РФ

www.litsil.ru    •    info@litsil.ru

Технологии LITSIL® – это использование новейших технологий при разработке защитных составов  
для бетонов, сертификация в ведущих лабораториях, постоянная техническая поддержка  

и собственная производственная база. 

Технологии LITSIL® –  
надежная защита бетона



Ассоциация «АЭРОПОРТ» ГА стран-участниц СНГ  
свидетельствует свое уважение и приглашает

руководителей и специалистов аэропортов, авиапредприятий, авиакомпаний, 
предприятий и организаций ГА, заинтересованные фирмы и компании

принять участие в 64-й  
Московской международной конференции 

«Аэропорт – Авиакомпания – Пассажир»
      29-30 мая 2024 г.  
   г. Москва, гостиница «Арт Москва»

Организатор:   Ассоциация «Аэропорт» ГА стран СНГ 
При поддержке:  Торгово-промышленной палаты РФ, Минтранса России, 

     «Росавиации» и «Ространснадзора»,  
     Международной Академии Транспорта.

ОРГКОМИТЕТ: 
Тел.: (499) 157-36-66  •  global@airport.org.ru

Основные вопросы для обсуждения::
• Стратегия развития аэропортов
• Пути инвестиционного развития аэропортовой инфраструктуры
• Роль и место бизнеса в аэропортовой деятельности
• Аэропорт – Авиакомпания – Пассажир
• Современные IT-технологии в аэропортах
• Передовые технологии наземного обслуживания в аэропортах
• Проблемы и решения импортозамещения

Регистрационные материалы опубликованы на web-сайте Ассоциации: 
airport.org.ru

 29 
мая

(среда)

10:00 -11:00
10:00
11:00 

11:00 - 15:30
17:00
17:30

Регистрация участников конференции
Открытие выставки
Открытие конференции
1-й рабочий день  конференции, работа выставки
Завершение работы конференции и выставки.
Завершающий фуршет

 30 
маяя

(четверг)

11:00 -13:00
13:00

2-й рабочий день  конференции, работа выставки
Завершение работы конференции и выставки.
Фуршет

ГРАФИК РАБОТЫ КОНФЕРЕНЦИИ И ВЫСТАВКИ

В рамках конференции будет проходить  
выставка современной отечественной техники  
и оборудования, применяемых в аэропортах.



Обеспечение орнитологической 
безопасности полётов

Оборудование для защиты аэропортов от птиц




