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Ассоциация
ОАТО ВС ГА

Уважаемые коллеги!
Приветствую Вас от имени Ассоциации организаций авиатопливообеспе­
чения воздушных судов гражданской авиации!
Ассоциация уже который год служит консолидирующим звеном, объединя­
ющей площадкой для представителей госструктур, бизнеса и средств 
массовой информации, экспертов и профессионалов сферы авиатопливо­
обеспечения.
2015 год - 6-й год работы Ассоциации, был отмечен печальным событием. 
Безвременно ушел из жизни Вольфзон Семен Яковлевич — Председа­
тель Правления Ассоциации ОАТО ВС ГА, заместитель генерального 
директора ЗАО «Топливо-заправочный сервис» а/пВнуково.
За период работы на различных должностях он принимал активное учас­
тие в общественной работе, продолжительное время возглавлял Комитет 
авиатопливообеспечения в Ассоциации «Аэропорт». По инициативе и 
под непосредственным руководством С.Я. Вольфзона в 2009 году и была 
создана Ассоциация ОАТО ВС ГА, которую он возглавлял до последних 
дней жизни. Семён Яковлевич являлся членом Общественного совета при 
Федеральном агентстве воздушного транспорта, почётным доктором наук 
МГТУГА.
Я уверен, что нашими совместными усилиями все начинания будут 
продолжены и получат дальнейшее развитие. Ассоциация по-прежнему 
будет оставаться территорией для встреч единомышленников, коллег, 
профессионалов, платформой для обсуждения актуальных тем с целью 
генерации передовых взглядов на основе идей, сотрудничества и 
партнерства.
Мы продолжим работу по ключевому, приоритетному направлению 
работы Ассоциации - организации мероприятий,обеспечивающих регу­
лярность, эффективность и безопасность деятельности воздушного 
транспорта. Особенно это актуально в свете изменений ст.8 Воздушного 
кодекса РФ «Обязательные сертификации и аттестации в гражданской 
авиации», что вызвало горячие дискуссии среди специалистов нашей 
отрасли. В этой связи Ассоциация ОАТО не может и не должна оставаться 
в стороне.
В этих непростых современных реалиях,я вижу дальнейшее развитие в 
повышении значимости и авторитета Ассоциации, создании на ее основе 
нашей отечественной организации с функциями, аналогичными 
IATAhFAA.
Приглашаю к активному участию в работе Ассоциации предприятия и 
организации, осуществляющие деятельность в области авиатопливообес­
печения.
Желаю всем членам Ассоциации ОАТО ВС ГА, специалистам отрасли, а 
также читателям журнала, плодотворной работы, конструктивного диало­
га и эффективного взаимодействия.
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ВОЛЬФЗОН СЕМЁН ЯКОВЛЕВИЧ 
(28.11.1939 г.-09.08.2015 г.)

9 августа 2015 года, на 76-ом году, после 
непродолжительной болезни, ушел из жизни 

Вольфзон Семен Яковлевич — 
Председатель Правления Ассоциации ОАТО ВС ГА, 

заместитель генерального директора ЗАО 
«Топливо-заправочный сервис», а/п Внуково.

Семён Яковлевич Вольфзон родился 28 ноября 
1939 года, в с. Старая Синява, Старосинявского 

района, Хмельницкой области, УССР, в семье 
служащего.

После окончания в 1962 году Уральского 
электромеханического института инженеров желез­

нодорожного транспорта, Семен Яковлевич был 
направлен в локомотивное депо станции Пермь-2, где 

в течение 
6 лет работал в должностях помощник машиниста 

электровоза, бригадира, мастера ряда цехов, 
диспетчера по ремонту подвижного состава, старше­

го диспетчера депо. 
В 1968 году был переведен на должность заместите­
ля начальника по технической части Краснокамского 

предприятия промышленного железнодорожного 
транспорта, с 1972 по 1985 гг. работал в качестве 

Первого руководителя этого предприятия. 
За период работы начальником Краснокамского 

ППЖТ значительно расширил сферу деятельности и 
создал крупное транспортное предприятие, которое 

обслуживало шесть административных районов 
Пермской области и обеспечивало десятки заводов, 

организаций услугами промышленного 
железнодорожного транспорта. 

В связи с выходом Постановления ЦК КПСС и 
Совета Министров СССР №797 (1985 г.) «О развитии 

Западно-Сибирского нефтегазодобывающего 
района» в 1986 году был утвержден коллегией МПС в 

должности начальника Тюменского объединения 
промышленного железнодорожного транспорта и до 

1992 года работал в этой должности. 
Под его непосредственным руководством были 
созданы восемь предприятий промышленного 

железнодорожного транспорта в городах: Тюмень, 
Тобольск, Сургут, Нефтеюганск, Лангенас, Нижневар­

товск, Когалым, Ноябрьск, устойчиво обеспечиваю­
щих потребность всего региона в услугах промыш­

ленного железнодорожного транспорта. 
С 1992 г. по 1996 г. работал в должности главного 

инженера Пермского объединения промышленного 
железнодорожного транспорта.

С 1996 г. по 2015 г. работал в топливо-заправочном 
комплексе в аэропорту Внуково, в должностях 
генерального директора, заместителя генерального 
директора ТЗК.
За период работы на различных должностях, 
С.Я Вольфзон принимал активное участие в общес­
твенной работе.
Неоднократно избирался депутатом Краснокамского и 
Тюменского городских советов народных депутатов, 
возглавлял комиссии по транспорту и связи городских 
советов.
С 1997 г. по 2009 г. возглавлял Комитет по АвиаГСМ 
Ассоциации «Аэропорт» ГА.
По инициативе и под непосредственным руководством 
С.Я. Вольфзона в 2009 году создана Ассоциация 
ОАТО ВС ГА, которую он возглавлял до последних 
дней жизни.
С 2007 г. являлся Почетным доктором наук МГТУ ГА, с 
2013 г. состоял членом Общественного совета при 
Федеральном агентстве воздушного транспорта.
Семён Яковлевич был разносторонним по интересам 
человеком, специалистом высокого класса. Это был 
яркий, талантливый человек с безупречной репутаци­
ей, как личной, так и профессиональной. Его всегда 
отличало огромное трудолюбие, стратегическое 
мышление, добросовестность в работе, порядочность 
и уважение к коллегам и подчинённым. Имея большой 
практический профессиональный и жизненный опыт, 
Вольфзон С.Я. щедро передавал его молодым 
специалистам. Его трудовая деятельность - это 
пример искреннего служения своему делу.
За активную работу на производстве, общественную 
деятельность, Вольфзон С.Я. был награжден правит­
ельственными наградами: орденом «Дружбы наро­
дов», медалью «За доблестный труд в ознаменовании 
100-лет со дня рождения В.И. Ленина», медалью 
«Ветеран Труда», Почётной грамотой ГСГА, именными 
часами Министра путей сообщения СССР. Ему были 
присвоены почётные звания - Ветеран труда (1987 г.), 
Почётный железнодорожник (1988 г.), Почётный 
работник транспорта России (2003 г.).
Семён Яковлевич был любящим мужем, заботливым 
отцом, мудрым наставником внуков!
Мы глубоко скорбим о смерти Семёна Яковлевича 
Вольфзона, он навсегда останется в нашей памяти! 
От имени членов Ассоциации выражаем искреннее 
соболезнование и сочувствие родным и близким 
Семёна Яковлевича по поводу невосполнимой утраты.

Правление, 
друзья и коллеги 
Ассоциации ОАТО ВС ГА



Общее собрание 
Ассоциации ОАТО ВС ГА

11 февраля 2015 года состоялось очередное
заседание высшего органа управления Ассоциации 
ОАТО ВС ГА - общего собрания.

На собрании утверждены решения Правления Ассоциации, 
принятые в 2014 годуй заслушаны отчеты: Правления - о 
деятельности Ассоциации в отчётном периоде; генерального 
директора - о реализации финансового плана; ревизионной 
комиссии - о финансово-хозяйственной деятельности 
Ассоциации. Работа органов управления ассоциации ОАТО ВС 
ГА признана удовлетворительной.
В заключительной части Общим собранием рассмотрены 
План работы Ассоциации на 2015 год и финансовый план 
Ассоциации на 2015 год.

Решением Общего собрания (протокол от 17.09.2015г., 
№15)утверждены организационные изменения:

1. В составе Ассоциации ОАТО ВС ГА

■ принято в члены Ассоциации ОАТО ВС ГА Общество с 
ограниченной ответственностью «Торговая компания 
«КОММАШ-ГРАЗ»- генеральный директор Шрамов Валерий 
Петрович;
■ принята в члены Ассоциации ОАТО ВС ГА фирма 
M+FTechnologiesGmbH - президент Ханс Шмит.
■ исключено из реестра членов Ассоциации ОАТО ВС ГА 
Общество с ограниченной ответственностью «Торговый дом 
«Спецтехника ГраЗ», в связи с ликвидацией юридического лица;
■ исключена из реестра членов Ассоциации ОАТО ВС ГА 
фирма «Mess-undFordertechnikGwinnerGmbH&Co» («М+F»), в 
связи с ликвидацией юридического лица;

2. В составе Правления Ассоциации ОАТО ВС ГА

■ избран членом Правления Ассоциации ОАТО ВС ГА 
Дмитриев Александр Владимирович, генеральный директор 
ООО «ТЗКТуполев Сервис».

Дмитриев Александр Владимирович.
Родился 13 октября 1954 года, в городе Бузулуке, Оренбург­

ской обл.
Образование высшее, в 1978г. закончил Киевский институт 

инженеров гражданской авиации, по специальности инженер- 
механик по испытанию и применению ГСМ.

За период трудовой деятельности исполнял должности: 
инженер ГосНИИ ЭРАТ ГА; старший инженер службы ГСМ 
аэропорта»Шереметьево» ЦУМВС ГА; начальник отдела 
Управления ГСМ МГАСССР; начальник службы ГСМ Норильско­
го авиапредприятия МГА СССР; директор по поставкам авиаГСМ 
АО «АвиаГСМсервис»; начальник отдела АК «Трансаэро»; 
генеральный директор ЗАО «Энерготехсервис-М»; управляю­
щий директор Представительства в России «Эрпорт менеджмент 
компании лимитед»; заместитель генерального директора ООО 
«РУСТОП и Ко»; начальник Управления авиазаправочного 
сервиса ОАО «НК «Роснефть», генеральный директор ООО 
«ТЗКТуполев Сервис».

В 1988г. награждён нагрудным знаком «Отличник 
Аэрофлота».

■ избран членом Правления Ассоциации ОАТО ВС ГА
Браилко Анатолий Анатольевич, заместитель генерально­

го директора по производству ЗАО «Топливо-заправочный 
сервис», с освобождением его от обязанностей члена Ревизион­
ной комиссии Ассоциации ОАТО ВС ГА.



■ досрочно прекращены полномочия члена Правления 
Ассоциации ОАТО ВС ГА Яна Бестмана, представителя фирмы 
«Mess-undFordertechnikGwinnerGmbH&Co» («М+F»), на 
основании личного заявления.

3. В составе Ревизионной комиссии Ассоциации ОАТО ВС ГА

■ избран в состав ревизионной комиссии Ассоциации ОАТО 
ВС ГА Дружинин Никита Александрович, главный инженер 
ЗАО «Топливо-заправочный сервис».

Дружинин Никита Александрович.
Главный инженер ЗАО «Топливо-заправочный сервис».
Родился в 1984году. Образование - высшее техническое.

В 2006г. окончил Московский государственный институт 
электроники и математики (Технический университет).
В 2011г. окончил Российский государственный университет 
нефти и газаимени И.М.Губкина.

4. Утверждены:

■ отчёт Правления о деятельности Ассоциации ОАТО ВС ГА в 
2014 году.
■ отчёт Генерального директора о реализации финансового 
плана Ассоциации ОАТО ВС ГА за 2014 год.
■ отчёт контрольно-ревизионной комиссии о деятельности 
Ассоциации ОАТО ВС ГА в 2014г.
■ план работы Ассоциации ОАТО ВС ГА на 2015 год.
■ финансовый план Ассоциации ОАТО ВС ГА на 2015 год.



Решение Правления 
Ассоциации ОАТО ВС ГА

Браилко Анатолий Анатольевич - Председатель Правления Ассоциации ОАТО ВС ГА



17 сентября 2015 года на заседании Правления 
Ассоциации ОАТО ВС ГА (протокол от 17 сентября 2015г., №15) 
принято решение:

Избрать Председателем Правления Ассоциации организа­
ций авиатопливообеспечения воздушных судов гражданской 
авиации Браилко Анатолия Анатольевича - заместителя 
генерального директора по производству ЗАО «Топливо­
заправочный сервис».

Браилко Анатолий Анатольевич.
Родился в 1961 году. Образование - высшее техническое.
Закончил машиностроительный факультетОмского 

политехнического института.
С 1982г. по 1984г.проходил воинскую службу в Вооруженных 

Силах СССР, в должности командира взвода.
Трудовую деятельность начал в научной сфере, в должности 

научного сотрудника института.
В 1992г.перешёл в строительный бизнес, где занимал 

различные руководящие должности.
С 1999 года работает в Гражданской Авиации. Все эти годы 

его деятельность связана с аэропортом « Внуково». Браилко А. А. 
стоит у истоков строительства ЦЗС аэропорта «Внуково», 
осуществляя непосредственное техническое руководство 
реконструкцией комплекса. В решении производственных задач 
одним из приоритетов считает научный подход, разработку и 
внедрение современных технологий строительства, изобретение 
новых методов и приборов, в том числе для контроля качества 
авиатоплива.

Браилко А.А. активно занимается изобретательством. Свой 
первый патент на изобретение он получил будучи студентом.
Имеет ряд патентов на изобретения:
■ №2502069 «Способ определения содержания воды в 
углеводородном топливе и устройство для его осуществления »
■ №122491 «Устройство для определения содержания воды в 
углеводородном топливе или в воздухе»
■ №141654 «Устройство контроля содержания механических 
примесей в жидкости и система мониторинга содержания 
механических примесей в потоке жидкости».

Браилко А.А. является автором ряда статей по вопросам 
строительства и авиатопливообеспечения в гражданской 
авиации.

Анатолий Анатольевич - действующий пилот, выступал в 
составе пилотажной группы на МАКС-2015.

Производственная деятельность Браилко А.А. отмечена 
благодарностями Федерального агентства воздушного 
транспорта, Министра транспорта Российской Федерации, 
юбилейными медалями.
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СОСТАВ АССОЦИАЦИИ ОАТО ВС ГА

ОАО «Авиакомпания «Якутия»
Генеральный директор
Фёдорова Ольга Николаевна
Республика Саха (Якутия), г. Якутск

ЗАО НПО «Авиатехнология»
Генеральный директор
Мулин Геннадий Владимирович
г. Москва

ЗАО «Авиационно - заправочная 
компания»
Генеральный директор
Лебедев Владимир Эдуардович 
г. Москва, а/п Внуково

ПАО «Азовобщемаш»
Генеральный директор
Науменко Александр Дмитриевич
Украина, г. Мариуполь

ФГУП «Государственный научно­
исследовательский институт 
гражданской авиации» (ГосНИИ ГА)
Директор Шапкин Василий Сергеевич
г. Москва

ЗАО «Завод специальной техники»
Генеральный директор
Едапин Александр Владимирович
Тульская обл., г. Мценск

ГУП Институт нефтехимпереработки 
РБ (ГУП ИНХП РБ)
Директор Теляшов Эльшад Гумерович
г. Уфа -------  

фирма «М+F Technologies GmbH»,
Управляющий директор Ханс Шмидт
Гамбург, Германия

ФГОУ ВПО «Московский 
государственный технический 
университет гражданской авиации» 
(МГТУ ГА)
Ректор Елисеев Борис Петрович 
г. Москва

ООО «Научно-производственное 
объединение Агрегат»
Директор Осипов Олег Петрович
Московская обл., г. Чехов

ЗАО «Домодедово Фьюэл руп «Национальная авиакомпания
Сервисиз» «БЕЛАВИА»
Управляющий директор Генеральный директор
Лебедев Виталий Владимирович Гусаров Анатолии Николаевич
Московская обл., аэропорт Домодедово '-^^Ресц^лика Беларусь, г. Минск

ООО «Джет Энерджи» ООО «НПО «ДКДжет»
Генеральный директор Буза Александр Иванович Генеральный дйиекгор
г- mL.zoo Кравцов Дмитряи Сианиславовичг. москва г» п ыг. Ростов-на-ДОчу



ООО «Промзащита»
Генеральный директор
Шидловский Сергей Владиславович
Челябинская обл., г. Озёрск

ООО «Татнефтьавиасервис»
Генеральный директор
Сунгатуллин Ринат Салимович
г. Казань, Международный аэропорт

ООО «Таубер»
Генеральный директор
Гапешин Александр Владимирович
г. Москва

ОАО «Техноформ»
Генеральный директор
Карасёв Максим Евгеньевич
г. Климовск, Московская обл.

ООО «ТЗК - АЭРО»
Генеральный директор
Батурин Александр Николаевич
г. Хабаровск

ОАО «Топливная компания ТВК»
Генеральный директор
Золотов Станислав Юрьевич^—ивииии
Московская обл., г. Жуковский

ЗАО «Топливо-заправочная 
компания «АэропортГСМсервис»
Генеральный директор
Михайлова Наталья Ивановна
Республика Саха (Якутия), г. Якутск

ООО «Топливо-заправочная 
компания «Белогорье»
Генеральный директор
Уваров Юрий Валентинович
г. Белгород

ООО «Топливо-заправочный
комплекс Туполе Сервис»
Генеральный директор
Дмитриев Александр Владимирович
Московская обл., г. Жуковский

ЗАО «Топливо - заправочный 
комплекс Шереметьево»
Генеральный директор L
Рябенко Александр Николаевич
г. Москва, а/п Шереметьево

ЗАО «Топливо-заправочный 
сервис»
Генеральный директор
Васильев Сергеи Борисович
г. Москва, а/п Внуково

ООО «Торговая компа 
«КОММАШ-ГРАЗ»
Генеральный директор
Шрамов Валерии Петрович
г. Н. Новгород

ФГБОУ ВПО «Ульяновское высшее 
авиационное училище гражданской 
авиации (институт)»
Ректор Краснов Сергей Иванович 
г. Ульяновск

ООО «Ханзаконсалт РУ»
Генеральный директор -
Хохлов Игорь Геннадьевич “■-л “ 
г. Москва

ОАО «Челябинское
Авиапредприятие»
Генеральный директор
Реунов Владимир Александрович 
г. Челябинск, Аэропорт ■ ■

ГУП Чукотского АО «Чукотснаб»
Генеральный директор
Никитушкин Юрий Геннадьевич
Чукотский АО, г. Анадырь

ООО «Элион - 2»
Генеральный директор
Низкоус Андрей Никитович 
г. Москва, Зеленоград



ПЛАН 
работы Ассоциации 

организаций авиатопливообеспечения 
воздушных судов гражданской авиации 

на 2015 год

Подготовить и провести очередное Общее собрание членов
Ассоциации ОАТО ВС ГА.
Дата проведения - февраль 2015г
Ответственный - Вольфзон С.Я., Председатель Правления Ассоциации.

2 Подготовить и провести заседания Правления Ассоциации ОАТО ВС ГА 
Дата проведения - ежеквартально, 
Ответственный - Председатель Правления Ассоциации.

3 Постоянно участвовать в работе Общественного совета при Федеральном 
агентстве воздушного транспорта. Подготовить и внести на рассмотрение 
Общественного совета вопросы авиатопливообеспечения гражданской 
авиации.
Срок исполнения - июнь 2015г., 
Ответственные - Правление Ассоциации.

4 Принять участие в Национальной выставке инфраструктуры аэропортов и 
гражданской авиации NAIS & СА- 2015 в МВЦ «Крокус Экспо».
Дата проведения - 10-12 февраля 2015г. 
Место проведения - МВЦ «Крокус Экспо», 
Ответственные - Правление АОАТО ВС ГА

& Подготовить и провести научно-практическую конференцию 
«Состояние и проблемы системы авиатопливообеспечения гражданской 
авиации в современных условиях».
Дата проведения -11 февраля 2015г.
Место проведения - МВЦ «Крокус Экспо», 
Ответственные - Правление АОАТО ВС ГА

6 Принять участие в работе международной выставки HelliRussia в МВЦ 
«Крокус Экспо».
Дата проведения - 17-19 мая 2015г.
Место проведения - МВЦ «Крокус Экспо», 
Ответственные - Правление АОАТО ВС ГА



7 Провести «круглый стол» по разработке и внедрению нормативно­
технической документации по вопросам авиатопливообеспечения граж­
данской авиации.
Срок исполнения 
Ответственные

- июнь 2015г.,
- Урявин С.П., директор ЦС авиаГСМ ФГУП ГосНИИ ГА.
- Осипов О.П., директор ООО «НПО Агрегат»

Q Принять участие в работе конференции Ассоциации «Аэропорт» ГА
Срок исполнения - май 2015г.
Ответственный - генеральный директор.

9 Подготовить и выпустить Информационный сборник Ассоциации 
ОАТО ВС ГА.
Срок исполнения - октябрь 2015г.
Место проведения - г. Москва.
Ответственные - Правление АОАТО ВС ГА

1О Принять участие в международной выставке «InterAirport 2015»
Дата проведения - октябрь 2015г.
Место проведения - г. Мюнхен, Германия
Ответственные - Правление АОАТО ВС ГА

Принять участие в работе конференции Ассоциации «Аэропорт» ГА
Срок исполнения - октябрь 2015г.
Ответственный - генеральный директор.

12 Принять участие в работе курсов повышения квалификации при Москов­
ском государственном техническом университете гражданской авиации.
Срок исполнения - постоянно
Ответственная - Голубева М.Г., доцент МГТУ ГА.
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Иванов А. Ю.
директор по маркетингу 
ООО «Таубер»

Текучёва В. Б.
специалист по работе с клиентами 
ООО «Таубер».

Горючее - к бою!
В год 70-летия великой Победы мы вновь благодарно склоняем голову перед памятью героических старших поколений, 
отстоявших нашу страну в борьбе против германского фашизма. Народ, армия и государство ценой неимоверных усилий, 
стойкости, самопожертвования и героизма сумели сокрушить мощную военную машину Гврмании.

К
расная армия прошла в годы войны путь от тяжелых 
поражений до триумфальных побед. Покрыли себя 
бессмертной славой пехотинцы, танкисты, артиллеристы, 
летчики и моряки. Но огромную роль сыграли и службы тыла - 

эта кровеносная система огромного военного механизма, без 
которой никакая боевая деятельность просто невозможна. 
В тыловом обеспечении все звенья были важны и необходимы, 
но, одним из главных его элементов была все-таки служба 
снабжения горючим. Ведь это была «война моторов», а, значит, 
главные ударные силы, танки и авиация, нуждались в постоянной 
заправке. Не случайно в стратегические цели воюющих сторон 
всегда входил захват - или удержание - нефтеносных районов. 
Немцы захватили промыслы в Румынии и рвались к бакинской 
нефти. Вот что вспоминал Николай Константинович Байбаков, 
многолетний председатель Госплана СССР, а в годы войны - 
молодой замнаркома нефтяной промышленности. В июне 1942 
года его вызвал И. В. Сталин и сказал: «Вы должны немедленно 
вылететь на ют. Если оставите немцам хоть каплю нефти, мы вас 
расстреляем. Но если вы уничтожите промыслы, а немец не 
придет, и мы останемся без нефти,— тоже расстреляем». На 
вопрос Байбакова о том, нет ли альтернативы, Сталин показал 
пальцем наголову и ответил: «А мозги вам зачем? Летите, 
молодой человек, на Кавказ и решайте вопрос с товарищем 
Буденным». Н. К. Байбаков справился с поручением.

Нефтедобыча в СССР драматически сократилась, но 
сохранилась, и горючее производилось. Однако произвести - это 
одно, а наладить бесперебойную поставку в действующую 
армию - совсем другое. И эту сложнейшую задачу выполняла 
служба горючего.

Она была создана еще до войны. Приказом народного 
комиссара обороны Ns 24 от 17 февраля 1936 года было 
объявлено постановление Совета Народных Комиссаров о 
создании Управления снабжения горючим и смазочными 
материалами РККА, подчиняющегося непосредственно 
Генеральному штабу. Эта дата и считается днем образования 
службы горючего. Управление ведало обеспечением РККА 
всеми видами горюче-смазочных материалов, антидетонаторов, 
тары, специальным оборудованием, средствами заправки. Тогда 
во всей Красной Армии насчитывались 25 специалистов по 
горючему с гражданским образованием при штатной потребнос­
ти 2500 человек. Служба приобрела практический опыт в боях на 
Халхин-голе и в финскую кампанию. Командный и начальствую­
щий состав службы снабжения горючим готовился в военно­

учебных заведениях. В Военной академии механизации и 
моторизации РККА им. Сталина перед войной существовал 
инженерный факультет по ГСМ численностью в 200 человек 
переменного состава.

Приказом НКО СССР Ns 0257 от 1 августа 1941 г., управление 
снабжения горючим было подчинено Начальнику тыла Красной 
Армии. Управление возглавлял генерал М. И. Кормилицын, 
начальником тыла был генерал А. В. Хрулёв. От Государственко­
го комитета обороны снабжение армии горючим (и многим 
другим) курировал А. И. Микоян.

От нефтепромысла до топливного бака
Уже 5 июля 1941 года штат УСГ КА увеличился на 70%, и со 

временем открывались все новые и новые отделы для более 
эффективной и быстрой работы. С 1943 года был установлен 
постоянный штат учреждений службы горючего фронта. В него 
входили: фронтовая база горючего, 2-7 фронтовых складов 
горючего, фронтовая лаборатория, фронтовая мастерская по 
ремонту тары и оборудования; 1-2 фронтовые станции по 
регенерации отработанных масел.

Каждая фронтовая лаборатория анализировала в среднем 
75-100 образцов ГСМ в месяц, а в периоды подготовки к 
наступлению 200 -250 образцов.

Авиационное топливо перевозилось в специальных 
бензиновых или спиртовых цистернах с соответствующей 
маркировкой. Авиационное горючее отгружалось на распоряди­
тельные базы горючего (РБ) Центра, от них транспортировка 
горючего производилась воинским транспортом до распоряди­
тельных станций (PC). Однако, работа через РБ имела сущес­
твенные недостатки: отсутствие прямой связи РБ Центра с 
Управлением снабжения, которым планировалась подача, 
приводило к тому, что транспорты с авиационным горючим 
нередко шли не тем фронтам, которые в первую очередь 
нуждались в этих видах горючего. Поэтому уже к концу 1941 года 
функции РБ Центра были фактически переданы распорядитель­
ным станциям фронтов, и транспорт со всеми видами горючего с 
пунктов отгрузки стал направляться на PC фронтов.

Чтобы ускорить процесс доставки горючего фронтам, 
распоряжением Народного комиссариата путей сообщения, 
Центрального управления военных сообщений и УСГ КА от 
13 ноября 1942 были организованы фронтовые железнодорож­



№1О

ные вертушки, в состав каждой из которых входило 20 четырех­
осных цистерн и теплушка для коменданта вертушки и караула. 
Вертушкам присваивались номера, они закреплялись за 
определенными фронтами и курсировали от места налива 
горючего до PC фронтов и обратно.

Старый порядок планирования обеспечения войск горючим, 
основанный на квартальных заявках в Госплан СССР и распре­
делении выделяемых фондов между фронтами и округами, не 
отвечал новым задачам и был изменен. Обеспечение горючим 
стало производиться по пятидневным, с ноября 1941 г. по апрель 
1942 г.— по декадным планам, а потом по месячным планам.

В целях контроля и ускорения прохождения транспортов с 
горючим в августе 1941 г. штаб начальника Тыла направил 200 
офицеров в качестве сопровождающих, а с конца 1941 г. была 
введена нумерация транспортов, позволявшая определять вид 
горючего и назначение каждого эшелона.

Битва под Москвой
В ходе оборонительного сражения в целях обеспечения 

войск фронтов в контрнаступлении ГКО поставил задачу создать 
в районе Москвы десятидневный запас горючего в размере 
58,5 тыс. т. Эта задача решалась в основном за счет поступления 
горючего со складов государственных резервов, местных 
нефтебаз Главнефтесбыта и складов НКО, расположенных на 
территории Западного фронта, а также с нефтеперерабатываю­
щих заводов Башкирии, Орска и волжских нефтебаз. 
Авиационное горючее доставлялось с Кавказа по Каспийскому 
морю и Волге. Кроме того, значительные запасы горючего к 
началу контрнаступления были созданы и во фронтах. На 
Западном фронте они обеспечивали 35-40-суточную работу 
наземных машин и 10-12-суточную работу авиации.

В ходе контрнаступления расход горючего по сравнению с 
оборонительным периодом увеличился на 40-50 процентов и 
превысил установленные нормы. Подача горючего фронтам не 
покрывала его расхода, и обеспечение войск осуществлялось в 
основном за счет созданных во фронтах запасов.

В распоряжении Ставки имелись автомобильные части, 
которые доставили за время битвы под Москвой 25 тыс. т. 
авиационного горючего на аэродромы фронтовой авиации.

В дальнейшем был налажен подвоз горючего войскам 
фронтов по железным дорогам. Это позволило не только 
восполнять его расход, но и создавать необходимые запасы на 
фронтовых и армейских складах. В результате запасы горючего 
во фронтах к концу общего зимнего наступления 1942 г. не 
только не снизились, но даже несколько возросли. В ходе битвы 
под Москвой были выработаны основные методы планирования 
обеспечения войск, установлен более высокий уровень запасов 
в войсках, положено начало созданию и использованию 
резервов горючего Ставки Верховного Главнокомандования.

Топливо для блокадного Ленинграда
Весной 1942 г. очень тяжелое положение сложилось с 

обеспечением горючим войск Ленинградского фронта и города 

Ленинграда. Осенью 1941 г. была организована доставка 
горючего в Ленинград по Ладожскому озеру самоходными 
баржами, а с наступлением ледостава оно подвозилось 
автотранспортом по Дороге жизни. С наступлением весны снова 
были приведены в действие плавсредства, но их в составе 
Ладожской военной флотилии было недостаточно.

2 апреля 1942 г. на совещании у члена ГКО А. И. Микояна 
было принято решение о строительстве трубопровода через 
Ладожское озеро. Постановлением ГКО на строительство 
отводилось пятьдесят дней.

Строительство такого трубопровода в непосредственной 
близости от линии фронта через озеро, отличающееся «свире­
пым нравом», требовало исключительной смелости и военно­
инженерной дерзости. За 43 дня нефтепровод протяженностью 
29 км (в том числе 21 км - под водой) был проложен по дну 
Шлиссельбургской губы Ладожского озера, причем все 
строительные работы выполнялись нередко в штормовую 
погоду, в пределах досягаемости огня фашистских батарей. 
Фашистская разведка так и не установила характера работ, 
проходивших на Ладоге. Трубопровод проработал 20 месяцев, 
приняв 41 тысячу тонн нефтепродуктов для блокированного 
Ленинграда - около одной трети от всего объема поставок 
горючего для осажденных.

И потом в ходе войны Служба не раз использовала трубопро­
воды для обеспечения войск горючим, особенно при преодоле­
нии водных преград. Это сборно-разборные трубопроводы через 
Волхов, Оку, Дон, Днепр, Вислу и Дунай. К примеру, протяжен­
ность трубопровода через Днепр составляла 2,7 км, из которых 
1 км был проложен прямо по поверхности воды с использовани­
ем бочек-поплавков. По таким трубопроводам обеспечивалась 
подача 300-400 тонн топлива в сутки.

Сталинград
Лето 1942 года было самым тяжелым периодом в обеспече­

нии горючим Советских Вооруженных Сил. Противник вышел к 
Сталинграду, вторгся на Северный Кавказ. Мобзапас горючего к 
маю 1942 г. значительно снизился и составлял около 48 
процентов уровня мая 1941 г. Значительная часть этих запасов 
размещалась на Дальнем Востоке и в Забайкалье. Поэтому 
предусматривалось к ноябрю 1942 г. накопить в районах 
Поволжья, Урала и Западной Сибири около 800 тыс. т горючего. 
Однако выход немецко-фашистских войск к Сталинграду 
потребовал ускорения выполнения этого плана. В результате 
решительных мер со стороны УСГ задание ГКО было выполнено 
к 1 сентября 1942 г., то есть на два месяца раньше срока. Это 
дало возможность бесперебойно снабжать войска фронтов 
горючим в ходе напряженных боевых действий.

Наибольшие затруднения были связаны с изысканием 
дополнительных ресурсов авиационного бензина для закладки в 
мобилизационный запас. Для решения этой проблемы ГКО 
издал постановление о перемещении из Забайкалья и с 
Дальнего Востока ближе к фронтам 100 тыс. т авиационных 
бензинов. В крайне сжатые сроки было перевезено 68 тыс. т. 
В переброске остального количества авиационного бензина 
необходимость отпала, так как после разгрома гитлеровцев под 
Сталинградом и изгнания их с Северного Кавказа возобнови­
лась планомерная отгрузка авиабензинов из Баку.

Снабжение горючим войск, непосредственно оборонявших 
Сталинград, производилось минуя дивизионное звено. В городе 
было организовано 8 заправочных пунктов, укрытых в блинда­
жах. Горючее в бочках и бидонах из отделения армейского 
склада, расположенного на левом берегу Волги, переправлялось 
баркасами и на весельных лодках на заправочные пункты, где 
поддерживались 3-5-суточные запасы горючего. Это позволяло 
обеспечить своевременную заправку машин (обычно ночью) 
даже в том случае, когда во время переправы через Волгу 
горючее уничтожалось артиллерийским огнем противника.

Всего в битве под Сталинградом было израсходовано
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149 тыс. т горючего, в том числе более 42 тыс. т в ходе контрнас­
тупления. Больше половины расхода составил автобензин. 
Расход авиационного бензина был относительно невелик, так 
как в связи с плохими метеорологическими условиями авиация 
использовалась ограниченно.

Курская дуга
К переломной для хода всей войны битве под Курском 

«горючники» начали готовиться заранее. ГКО специальным 
постановлением обязал УСГ создать в Западном, Брянском, 
Центральном, Воронежском и Юго-Западном фронтах запасы 
горючего в размере 20 заправок авиабензина и 15 заправок 
танкового горючего (всего более 100 тыс. т). Наибольшие 
трудности возникли при накоплении запасов авиационного и 
автомобильного бензинов. В апреле, мае и июне 1943 г. расход 
авиационного бензина резко возрос в связи с развернувшейся 
интенсивной боевой подготовкой летного состава ВВС, а также в 
связи с воздушным сражением на Кубани и проведением двух 
воздушных операций по разгрому аэродромов противника и 
срыву его оперативных и снабженческих перевозок весной 
1943 г. К тому же был очень велик и его расход в ходе оборони­
тельного сражения под Курском. Поэтому к началу наступления 
запасы авиационного горючего в Центральном, Воронежском, 
Брянском, Степном и Западном фронтах составили 13 заправок 
вместо 20, установленных ГКО. Часть запасов горючего 
Воронежского и Центрального фронтов размещалась за 
пределами фронтовых тыловых районов ввиду недостатка 
емкостей и складов.

В самый напряженный период работы по накоплению 
запасов горючего в войсках фронтов, действовавших под 
Курском, авиации противника удалось уничтожить большое 
количество автобензина на базах в Саратове и вывести из строя 
Саратовский крекинг-завод. УСГ пришлось изыскивать 
дополнительные источники поставки под Курск 22 тыс. т 
автобензина. Потери были покрыты за счет дополнительной 
выработки автобензина на других нефтеперегонных заводах, 
сокращения поставки его остальным фронтам и народному 
хозяйству, разбронирования запасов автобензина из мобилиза­
ционного резерва.

Несмотря на тщательную подготовку, в отдельные периоды 
Орловской и Белгородско-Харьковской наступательных 
операций (особенно на заключительном их этапе) из-за 
повышенного расхода горючего возникали некоторые затрудне­
ния с обеспечением им войск. К концу наступления запасы 
авиабензина во фронтах снизились на 30 процентов, а автобен­

зина —на 29 процентов по сравнению с началом наступления.
Всего в ходе битвы под Курском было израсходовано более 

204 тыс. т горючего.
1943 год был переломным для нефтяной промышленности 

СССР. Новые нефтяные районы стали занимать все больший 
удельный вес в общесоюзной добыче и переработке нефти. Еще 
в конце 1942 г. вступил в строй нефтеперерабатывающий завод в 
Сызрани, смонтированный из оборудования, эвакуированного 
из Одессы и Туапсе. Дали продукцию нефтеперегонные заводы в 
Комсомольске-на-Амуре, в Краснодаре и Перми. Восстанавли­
вались нефтеперегонные заводы Г розного.

Рост производственных мощностей по добыче и переработке 
нефти позволил увеличить выпуск дефицитных нефтепродуктов, 
особенно авиационного и автомобильного бензина.

Наступление по всем фронтам
Обеспечение войск 1,2 и 3-го Украинских фронтов во время 

операций на Правобережной Украине являлось очень сложной 
задачей. Огромная растяжка железнодорожных коммуникаций, 
отрыв наступавших частей от фронтовых и армейских баз 
снабжения, истощение запасов горючего в войсках и на 
армейских складах, крупная водная преграда (Днепр) в полосе 
действия войск фронтов и бездорожье до крайности осложнили 
снабжение войск горючим. Потребовалось огромное напряже­
ние сил для того, чтобы обеспечить войска всеми видами 
горючего и исключить перебои в снабжении.

К1 февраля 1944 г. во фронтах были созданы значительные 
запасы горючего, которые с учетом находящихся в пути 
транспортов обеспечивали потребность войск. Подача горючего 
с фронтовых и армейских складов, находившихся в начале 
операции на левом берегу Днепра, осуществлялась в 1-м 
Украинском фронте по временному железнодорожному мосту 
фронтовыми летучками из десяти цистерн каждая. В 3-м 
Украинском фронте до восстановления моста через Днепр был 
проложен трубопровод.

Ранняя весенняя распутица не позволяла широко использо­
вать автотранспорт, и во фронтовых тыловых районах горючее 
подвозилось в основном вьючным транспортом. В экстренных 
случаях применялся воздушный транспорт.

Особый интерес по обеспечению войск фронтов горючим 
представляет Белорусская наступательная операция, проведен­
ная в июне — июле 1944 г. Как известно, общая глубина этой 
операции составила 600 км, а темп наступления советских войск 
в отдельные дни достигал 30-45 км и более в сутки.

Для обеспечения горючим войск 1,2,3-го Белорусских и 1 -го 
Прибалтийского фронтов, принимавших участие в Белорусской 
операции, ГКО принял специальное постановление, в соотве­
тствии с которым для НКО передавалось из мобилизационного 
резерва 71 тыс. т и из государственного резерва — 19,5 тыс. т 
горючего. Кроме того, за счет сокращения майских фондов 
горючего для народного хозяйства НКО было передано 
11,5 тыс. т.

Горючее начали завозить с мая 1944 г. Это позволило 
обеспечить войска фронтов всеми видами горючего к началу 
предстоящей операции. Недостаток емкостей привел к тому, что 
обеспеченность фронтов горючим была крайне неравномерной. 
Так, 1 -й Белорусский фронт имел только 4 заправки авиационно­
го бензина, а 2-й Белорусский 10,4.

В целях бесперебойного обеспечения в ходе операции в 
войсках создавались повышенные запасы горючего, фронтовые 
и армейские склады были максимально приближены к войскам. 
Для танковых армий и подвижных групп создавались специаль­
ные резервы горючего на автотранспорте, разрабатывались 
планы его перемещения и использования.

И все же расход горючего в ходе Белорусской операции 
превышал поступление, запасы его в войсках постепенно 
снижались и к концу операции были незначительными.

Во второй половине 1944 г. положение с ресурсами горючего 
значительно улучшилось. В результате успешного наступления 
2-го и 3-го Украинских фронтов появилась возможность 
использования для нужд войны нефтяной промышленности 
Румынии.

К концу 1944 г. расход горючего во всех фронтах значительно 
возрос. Если в 1942 г. среднемесячный расход составлял 222 
тыс. т, то в 1944 г. он достиг 320 тыс. т, а в июле того же года — в 
период наиболее напряженных боевых действий — составил 420 
тыс. т Железнодорожный транспорт с большим трудом справ­
лялся с подвозом. Положение существенно облегчилось с 
открытием новых пунктов налива горючего в железнодорожные 
цистерны в Одессе, Дрогобыче, Рени, расположенных ближе к 
фронтам. В конце 1944 г. для подачи горючего из Плоешти в Рени



был проложен разборный магистральный трубопровод протя­
женностью 225 км и производительностью 40 куб. м в час.

Последний натиск
1945 год начался успешным наступлением наших войск по 

всему фронту. Служба снабжения горючим к этому времени 
имела необходимые ресурсы всех видов горючего. Личный 
состав УСГ, отделов снабжения горючим фронтов, армий, 
соединений и частей накопил большой практический опыт 
организации и осуществления обеспечения крупных группиро­
вок войск в колоссальных по масштабу операциях. Основная 
трудность в этот период заключалась в организации и осуще­
ствлении своевременного подвоза огромного количества 
горючего войскам фронтов на большие расстояния. Только 
одному 1-му Белорусскому фронту при подготовке Висло- 
Одерской наступательной операции потребовалось подать 
около 60 тыс. т горючего, причем это количество далеко не 
покрывало потребностей войск.

Основное затруднение в снабжении войск горючим в этой 
операции заключалось в том, что почти все запасы находились 
восточнее Вислы. Сюда горючее поступало в поездах союзной 
колеи, а движение поездов с горючим по железной дороге от 
Вислы на запад задерживалось из-за перешивки пути западно­
европейской колеи на союзную.

Несмотря на сравнительно небольшую глубину Берлинской 
операции и сжатые сроки ее проведения, в ходе наступления 
войска трех фронтов израсходовали около 150 тыс. т всех видов 
горючего — столько же, сколько за всю Сталинградскую битву (с 
12 июля 1942 г. до 2 февраля 1943 г.). Если фронтам, участвовав­
шим в Сталинградской битве, подавалось в среднем за сутки 820 
т горючего, то среднесуточный объем подвоза фронтам, 
участвовавшим в Берлинской наступательной операции, 
составил 4140 т при значительном увеличении расстояния 
подвоза.

Борьба за качественный авиабензин
Специалисты службы снабжения горючим разработали 

способ производства высокооктановых авиабензинов на 
военных складах. Первая партия была произведена путем 
смешивания базового авиабензина Б-70 прямой гонки с 
высокооктановыми компонентами (изоокган, алкилат, авиабен­
зин Б-100). В октябре 1943 в Баку было получено 13 000 тонн 
базового бензина путем вторичной и третичной перегонки 
лигроина. Базовый бензин, который выкипал в пределах 100­
180° С, смешанный с авиабензином Б-100 и изопентаном, 
превращали в высокооктановый авиабензин Б-78 . В бензин 
добавлялся антидетонатор. К концу войны в общем расходе 
авиабензинов Б-100 и Б-78 составляли почти 84%.

Всего за период вооруженной борьбы с Германией Совет­
ская Армия израсходовала 13 359 000 тонн горючего, В том числе 
высокооктановых авиабензинов 2 998 000 тонн, а низкооктано­
вых авиабензинов-1 483 000 тонн.

Служба обеспечивала доработку авиабензина до нужных 
кондиций и непосредственно в частях. Вот как описывает 
процесс один из офицеров УСГ:

Горючее в годы войны с баз производства в части поступало 
марки Б-78 с октановым числом 78, не этилированным. А для 
двигателей самолетов АШ-82ФН, установленных на наших 
истребителях, требовался авиабензин с октановым числом не 
ниже 95. Для повышения октанового числа и приготовления 
нужного нам бензина в часть поступала ядовитая жидкость с 
тетраэтилсвинцом, имевшая наименование по номенклатуре 
Р-9. Достаточно на 1 килограмм авиабензина Б-78 добавить 4 

миллилитра этой жидкости, и октановое число его возрастало до 
95. Бензин теперь имел наименование 4Б-78. Делалось это так: 
на основном складе горючего вначале в бензозаправщик 
закачивали бензин Б-78, а затем на расходном складе после 
подсчетов и определения количества этиловой жидкости в эту же 
емкость заливалось нужное количество жидкости Р-9. В 
бензозаправщике система вентилей открывалась по схеме «на 
циркуляцию», горючее перемешивалось с жидкостью, и через 
3-5 минут бензин с октановым числом 95 был готов, бензовоз 
пломбировали, и он уходил на заправку боевых самолетов.

Взял огонь на себя
Вспоминает генерал-майор-инженер в отставке 

Ф. 3. Галиакберов, исполнявший обязанности начальника 
ОСГ 5-й гвардейской армии:

Войска армии вели наступление в общем направлении на 
Полтаву. Армейский склад горючего располагался на разъезде 
Беленихино. К вечеру цистерны подали под слив. Прием 
горючего в ночное время хоть и сопряжен с целым рядом 
трудностей, но был делом привычным. Все операции выполня­
лись четко, без заминок и суеты. Но в эту ночь объектом налета 
вражеской авиации стал оказавшийся на разъезде эшелон с 
боеприпасами. В условиях воздушного налета такое соседство 
для склада горючего особенно опасно. Вскоре раздался взрыв, 
начали рваться боеприпасы. Один из осколков пробил железно­
дорожную цистерну, из которой велась перекачка горючего. 
Огненная струя бензина стала выливаться на землю.

Нужны были быстрые и решительные действия, иначе 
возникала угроза воспламенения горючего в остальных 
цистернах. А это могло привлечь внимание фашистских 
летчиков и вызвать бомбежку склада горючего. Солдат, 
находившийся в этот момент на верхней площадке у люка 
цистерны, не слышал команд. Он действовал, как подсказывала 
совесть. Не думая о грозившей ему опасности, он ценой 
невероятных усилий дотянулся до пробоины и своим телом 
закрыл огненное отверстие. Пламя было сбито.

Авиабензин и ленд-лиз
Значительно улучшить ситуацию с топливом, преодолеть 

нефтяной дефицит смогли американские поставки в рамках 
программы ленд-лиза. Весьма показательно, что в общей массе 
первых американских поставок преобладали нефтепродукты: из 
всего количества грузов (186144 тыс. т), отправленных в СССР с 
22 июня 1941 г. по 30 сентября 1941 г. они составляли 78,4% (145 
996 тыс. т).

1 октября 1941 г. представители Великобритании, СССР и 
США подписали Первый (Московский) протокол о снабжении 
Советского Союза до конца июня 1942 г. Из него явствует, что 
нефтепродукты играли в поставках в СССР одну из ключевых 
ролей. В первой беседе с личным представителем президента 
США Э. Гопкинсом, отвечающим за ленд-лиз в СССР, И. Сталин 
особо отмечал необходимость первоочередных поставок 
высокооктанового авиационного бензина, в котором остро 
нуждалась отечественная военная авиация. Так, накануне 
войны, в 1941 г. потребность Советского государства в авиаци­
онном топливе Б-78 была удовлетворена всего лишь на 4%.

Спрос на авиабензин еще более увеличился в последующие 
военные годы. Среди прочего, это было следствием поставки по 
ленд-лизу английских и американских самолетов, общее число 
которых за военный период составило примерно 15% от всего 
объема советского производства. На зарубежной авиатехнике 
летали многие советские асы — так, например, трижды Герой 
Советского Союза А. И. Покрышкин сбил на американском



самолете «Аэрокобра» 48 из 59 самолетов.
По ленд-лизу в СССР было поставлено 1 млн 197 тыс. т, 

включая 558428 т с октановым числом выше 99. Кроме того, в 
рамках этой программы была осуществлена поставка специаль­
ных октаноповышающих добавок (светлых бензиновых 
фракций) объемом в 834 тыс. т, используемых в производстве 
авиационного топлива. К этому необходимо добавить 573 тыс. т 
авиабензина, поставленных помимо ленд-лиза с нефтеперера­
батывающих заводов Великобритании и Канады.

В начале войны на отечественных нефтеперегонных заводах 
была разработана рецептура компаундирования с импортными 
высокооктановыми компонентами (стоокгановым бензином, 
изоокганом, алкилбензолом и др.). Вовлечение легких высоокга- 
новых компонентов в авиационные отечественные бензины 
позволило утяжелить фракционный состав базового бензина и 
тем самым увеличить его выработку и отбор сырья. За разработ­
ку и осуществление схемы компаундирования авиационных 
бензинов группе бакинских ученых и специалистов в составе 
В.С. Гутыря, М.А. Горелика, Л.Б. Самойлова и др. была присуж­
дена Г осударственная премия.

Таким образом, ввезенные из-за рубежа авиабензины и 
высокооктановые компоненты были в значительной степени 
включены в советское производство авиационных бензинов.

Суммарный объем высокооктанового авиационного 
бензина, поставленного союзниками в СССР, составил почти 
40% всего объема горючего, потребленного новыми типами 
советских истребителей и бомбардировщиков.

По мнению Э. Гопкинса, «американцы никогда не считали, 
что помощь по ленд-лизу является главным фактором в 
советской победе над Гитлером на Восточном фронте. Победа 
была достигнута героизмом и кровью русской армии». Со своей 
стороны руководитель советского государства И. Сталин 
отмечал, что ленд-лиз внес «чрезвычайный вклад в победу».

Борьба за живучесть топливного бака
В военный период уделялось много внимания проблеме 

сохранности и безопасности топливных баков. В предвоенные 
годы для бензобаков применяли алюминиевые сплавы, но при 
попадании пуль, особенно под углом, пробоина имела размеры, 
во много раз превышающие диаметр пули. Бензин лился 
потоком и самолет мог просто остаться без горючего, а если пуля 
была зажигательной, то возникал пожар. Проблема «живучести» 
бензобаков решалась поэтапно. Были разработаны фибровые 
баки. Фибра при простреле разрушалась локально, не образуя 
заусенцев, что на порядок уменьшало утечку бензина. Фронту 
было поставлено более 22 000 самолетов с фибровыми баками, 
что спасло жизнь тысячам советских летчиков и сохранило 
большое число боевых самолетов. Однако главное решение 
этой проблемы было найдено учеными Всесоюзного НИИ 
авиационных материалов (ВИАМ). Под руководством 
А.В. Ермолаева были созданы и внедрены эластичные подвес­
ные мягкие баки, состоящие из слоев ткани и резины, склеенных 
между собой. Полученная во время боевых действий пробоина 
уже в процессе ее образования затягивалась за счет быстрого 

набухания в бензине среднего резинового слоя стенки бака, что 
значительно снижало опасность пожара. По этой технологии 
были изготовлены многие десятки тысяч пожаробезопасных 
баков.

Между прочим, противник так и не смог заменить металли­
ческие баки более жизнестойкими.

Они достойно выполнили свой долг перед Родиной
Служба горючего обеспечила в войну проведение 58 

стратегических, 248 фронтовых и около 1000 армейских 
операций. И, по авторитетному свидетельству Маршала 
Советского Союза А.М. Василевского, ни одна операция не была 
сорвана из-за нерасторопности Службы и нехватки горючего. 
Самолеты и танки били врага, а танкисты и летчики всегда знали, 
что следующая заправка будет им обеспечена, и уверенно шли в 
бой. «Горючники» не поднимались в атаки, не совершали 
легендарных подвигов. Их не баловали наградами, в их честь не 
давали салюты. Это была служба обеспечения. Но и сейчас, 
через 70 лет после Победы, поражаешься, какую колоссальную 
работу она выполнила. Какого профессионализма и высокой 
организации эта работа требовала. За миллионами тонн 
горючего, доставленного из тыла по тысячам точек назначения 
на фронтах и прямо в боевые порядки, стояли тяжкий, изматыва­
ющий труд, умение, воля и железная дисциплина многих тысяч 
солдат и офицеров Службы. Свыше 2500 из них были отмечены 
правительственными наградами.

Вот слова из приказа Наркома обороны СССР И. В. Сталина 
от 25 августа 1946 г. Na 38: «Работники службы снабжения 
горючим успешно справились с поставленными перед ними 
задачами по обеспечению фронта. Личный состав достойно 
выполнил свой долг перед Родиной».

Тогда это называлось достойным выполнением долга. 
Сегодня мы понимаем, что это был настоящий подвиг.
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Авиатопливообеспечение
в современных условиях

П
осле принятия изменений в Воздушный Кодекс предприя­
тия авиатопливообеспечения оказались в состоянии 
полной неопределенности. Минтранс и Росавиация так и 
не смогли договориться, как и по каким правилам надо работать 

в этот период. Предприятия не получили ответ на очень важные 
вопросы, а именно: продолжают ли действовать положения ФАП, 
можно ли продолжать работать по отраслевым документам в 
области авиатопливообеспечения и многим другим. В ответ на 
обращения из органов власти шли письма, которые можно 
считать формальными отписками. Аэропортовая деятельность 
оказалась в положении, когда по мнению некоторых руководите­
лей прежние документы уже не действуют, а новые даже еще не 
разработаны, а когда они будут приняты не известно никому. 
Хочется верить, что к моменту опубликования этой статьи 
появится хоть какая-то определенность, но, учитывая позицию 
Минтранса в отношении вопросов авиатопливообеспечения в 
России, вэто верится с трудом.

До 90-х годов прошлого столетия система обеспечения ВС 
авиаГСМ носила централизованный характер. Существовавшая 
в то время система испытаний нефтепродуктов, начиная от 
разработки авиаГСМ и заканчивая постановкой их на произво­
дство, и система обеспечения и контроля качества авиаГСМ 
после поставки авиапредприятиям доказала свою надежность и 
эффективность. Как результат, в советские времена практичес­
ки не были зарегистрированы случаи серьезных инцидентов и 
авиационных происшествий по причине некачественных 
авиаГСМ.

Затем произошли децентрализация служб авиатопливообес­
печения и переход к рыночным отношениям. Эти преобразовани­
ями наряду с положительными сторонами имели негативные 
последствия:
■ Произошло «вымывание» широкой номенклатуры отечес­
твенных низкорентабельных в производстве масел и смазок. 
Например, в 90-е годы прекращено производство гидравличес­
кого масла АМГ -10 (замещено импортным FH-51), масла ИПМ-10 
(замещено импортным ТН-210), смазки НК-50, авиационного 
бензина (замещен импортным Avgas 10OLL).
■ На рынке авиаГСМ появилось большое количество контра­
фактных, фальсифицированных и некачественных нефтепро­
дуктов. Качество контрафактной продукции в подавляющем 
большинстве случаев не соответствовало техническим усло­
виям.
■ Возникла многозвеньевая цепь поставок авиаГСМ от 
изготовителя до конечного потребителя (авиакомпаний), что 
размыло границы ответственности за качество продукта, и 
создало условия для появления недобросовестных поставщиков 
и производителей.
■ Замена парка воздушных судов российских авиакомпаний 
на авиатехнику зарубежного производства повлекла за собой 
мощный приток импортных авиаГСМ, что серьезно усложнило 
работу служб авиатопливообеспечения по оценке аутентичнос­
ти, контролю качества, подготовке к применению и заправке 
авиаГСМ в воздушные суда.
■ Приобретение вертикально интегрированными нефтяными 
компаниями (ВИНКами) организаций авиатопливообеспечения, 
сопровождающееся заменой квалифицированных авиационных 
кадров на малокомпетентных или профессионально непригод­
ных работников.
■ Возросло число форм собственности предприятий, занимаю­
щихся авиатопливообеспечением. Это: федеральные госуда­
рственные и казенные предприятия, структурные подразделения 
авиакомпаний, службы авиаГСМ акционированных аэропортов, 
топливозаправочные комплексы, организованные региональны­
ми властями, топливозаправочные комплексы, принадлежащие 

ВИНКам, топливозаправочные комплексы, принадлежащие 
топливным трейдерам. Такое многообразие форм собственнос­
ти стало причиной и источником многочисленных толкований 
нормативных документов ГА.

Возникла необходимость регулировать и координировать 
процессы контроля за деятельностью служб авиатопливообеспе­
чения авиапредприятий ГА. Благодаря предоставленным 
полномочиям авиационным властям при активнейшем участии 
ГосНИИ ГА удалось добиться многих позитивных перемен в 
области авиатопливообеспечения:
■ Произошло коренное улучшение ситуации с показателями 
безопасности полётов по фактору «авиаГСМ».
■ Российские авиатоплива марок ТС-1 и РТ получили статус 
международно признанных брендов, и в настоящее время 
зарубежные авиакомпании предпочитают заправляться на 
территории Российской Федерации именно этими марками 
топлив.
■ Была оказана научно-методическая помощь и поддержка 
пяти отечественным нефтеперерабатывающим заводам в 
разработке технологий и постановке на производство топлива 
Джет-А1.
■ Были гармонизированы зарубежные и отечественные 
методы испытаний и норм на ряд авиаГСМ зарубежного 
производства. Институтом разработана система оценки 
качества на месте производства и на месте применения. Это 
позволило, отечественным организациям авиатопливообеспе­
чения успешно контролировать качество и применять авиаГСМ 
фирм НИКО, Экссон-мобил, Шелл.
■ Была восстановлена система подготовки кадров для 
авиатопливообеспечения, которая самоликвидировалась в 
связи с распадом СССР.

В период 1997- 1998 гг. в отрасли внедрялась Система 
сертификации на воздушном транспорте. Была поставлена 
задача разработки минимальных требований государства к 
организациям, претендующим заниматься аэропортовой 
деятельностью по авиатопливообеспечению. Одним из главных 
результатов проведенных исследований явилась разработка 
требований к организациям авиатопливообеспечения и 
лабораториям контроля качества авиаГСМ гражданской 
авиации, которые были реализованы в Федеральных авиацион­
ных правилах (ФАП) «Сертификация аэропортов. Процедуры» 
(ФАП-98), «Сертификационные требования к организациям 
авиатопливообеспечения» (ФАП-89), «Сертификационные 
требования к организациям, осуществляющим контроль 
качества авиационных топлив, масел, смазок и специальных 
жидкостей, заправляемых в воздушные суда» (ФАП-126). 
Требования ФАП были гармонизированы с международными.

Организация системы сертификации, принятие документов 
такого серьезного уровня, как Федеральные авиационные 
правила, позволили переломить тенденции распада и организо­
вать, унифицировать, объединить всю систему авиатопливоо­
беспечения в масштабах всей России.

ГосНИИ ГА не только сертифицировал, но и оказывал 
предприятиям методическую помощь. При первоначальных 
сертификациях организаций авиатопливообеспечения и 
лабораторий контроля качества авиаГСМ с первого раза 
проходили сертификацию порядка 40% организаций, 
50% организаций проходили сертификацию с замечаниями, на 
исправление которых приходилось от одного месяца до 
полугода, 10% организаций получали отрицательные результа­
ты. При проверках аэропортов ГА экспертами ИАТА всегда 
отмечался высокий уровень тех организаций авиатопливообес­
печения и лабораторий контроля качества авиаГСМ, которые 
проверялись экспертами ГосНИИ ГА. После привлечения 



ГосНИИ ГА к сертификации аэропортов малой авиации в 2012г. 
проявились те же закономерности: за период с января 2012 по 
май 2014гг. не рекомендована выдача сертификатов 14 
организациям авиатопливообеспечения (двум из них повторно), 
14 организациям сертификаты выданы после устранения 
недостатков.

На сегодняшний день в состав системы авиатопливообеспе­
чения гражданской авиации входит примерно 200 сертифициро­
ванных организаций различных форм собственности. С 
участием института начат процесс перевода в гражданский 
сектор авиатопливообеспечения военно-воздушных сил по 
распоряжению правительства Российской Федерации от 
21.02.2011 г. №263-Р. В настоящее время в систему гражданской 
авиации уже передан ряд служб ГСМ военных аэродромов.

В связи с имевшими место в середине 90-х годов массовыми 
отказами топливорегулирующей аппаратуры авиадвигателей 
из-за заправки отечественных и зарубежных самолетов 
загрязненным авиатопливом, руководством ГА было признано 
целесообразным регулярно проводить исследования уровня 
качества и чистоты авиатоплива в аэропортах России по 
специальной методике, утвержденной ФСВТ. Это решение было 
закреплено в ФАП-89 «Сертификационные требования к 
организациям авиатопливообеспечениявоздушных перевозок». 
Согласно ФАП, ГосНИИ ГА осуществлял оценку соответствия 
нормативным требованиям уровня качества и чистоты авиатоп­
лива, выдаваемого на заправку, один раз в год. Существовав­
ший способ контроля над важнейшим внешним эксплуатацион­
ным фактором вполне соответствовал требованиям междуна­
родных, зарубежных, и отечественных нормативных документов 
к контролирующей лаборатории. В случаях установления 
неудовлетворительного уровня чистоты и качества авиатоплива 
по рекомендациям ГосНИИ ГА приостанавливалась заправка 
ВС.

Имеющиеся у ГосНИИ ГА данные позволяют ответственно 
утверждать, что в наши дни в эксплуатации становится все 
больше инцидентов и авиационных происшествий, связанных с 
применением некондиционных авиаГСМ. Причем происходят эти 
события именно в тех авиапредприятиях, которые не сертифици­
рованы в области авиатопливообеспечения и не соблюдают 
требования нормативных документов ГА.

Проблемы качества авиационных горюче-смазочных 
материалов, затрагивающие безопасность полетов воздушных 
судов, в том числе появление отказов авиационной техники, 
связанных с качеством авиатоплива, на сегодняшний день 
является мировой проблемой. Эти угрозы вызвали появление 
директивы Международной организации гражданской авиации 
ИКАО 9977 AN/489, требующей распространения системы 
управления безопасностью полетов на процессы авиатопливоо­
беспечения от нефтеперерабатывающих заводов до воздушных 
судов.

Как видно из всего сказанного, в России такая система в 
основном уже существует, хотя и не описана в едином всеохва­
тывающем документе. Однако в конце 2000-х системе авиатоп­
ливообеспечения были брошены серьезные вызовы.

Одним из основных способов, обеспечивающих заправку 
воздушных судов качественным топливом, была надежная и 
эффективная система допуска авиаГСМ к применению в 
гражданской авиации. Такая система допуска нефтепродуктов к 
применению действовала в Советском Союзе с 1951 года, и 
предусматривала проведение приемочных и квалификационных 
испытаний при постановке на производство и допуске к примене­
нию новых и глубоко модифицированных нефтепродуктов. С 
1968 года она называлась «Межведомственной комиссией по 
допуску к производству и применению топлив, масел, смазок и 
специальных жидкостей» (МВК). Эта система фактически была 
демонтирована в России 12 мая 2008 года. (Указ Президента 
Российской Федерации от 12.05.2008 г. Ns 724 «Вопросы 

системы и структуры федеральных органов исполнительной 
власти») под видом реорганизации федеральных органов 
исполнительной власти. Как раз в тот момент, когда она стала 
нужна как никогда. Как хорошо известно, качество продукции 
едва ли не в первую очередь зависит от качества сырья, качества 
компонентов, применяемых технологических процессов. Во 
второй половине двухтысячных произошло существенное 
ухудшение качества добываемой нефти в связи с истощением 
действующих месторождений, началом разработки новых, с 
менее качественной нефтью, вовлечением в процесс добычи 
нефти новых и небезопасных химических реагентов. Стали 
использоваться процессы вторичной переработки нефти, 
которые могут привести к попаданию коррозионно-агрессивных 
компонентов в выработанное авиатопливо и т.д. Для выявления 
возможного негативного влияния на конструкцию и были 
предназначены всесторонние приемочные и квалификационные 
испытания новых и глубоко модифицированных нефтепродук­
тов. А через непродолжительное время также была ликвидиро­
вана система государственной приемки нефтепродуктов, 
существовавшая в виде военной приемки.

Решением Комиссии Таможенного союза от 18 октября 2011 
г. Ns 826 был утвержден технический регламент Таможенного 
союза ТР ТС 013/2011 «О требованиях к автомобильному и 
авиационному бензину, дизельному и судовому топливу, топливу 
для реактивных двигателей и мазуту», который сильно отличает­
ся от аналогичного технического регламента Российской 
Федерации в худшую сторону. С вводом ТР ТС обязательная 
сертификация топлива для реактивных двигателей и авиацион­
ных бензинов независимыми органами была ликвидирована. 
Вместо нее было введено декларированиетоплива любым 
поставщиком в соответствии с установленными требованиями.

Не последнее место занимает и проблема исключения 
определения показателя «термоокислительная стабильность 
авиатоплива в динамических условиях» в процессе заводских 
испытаний выработанной партии авиатоплива. Казалось бы, 
частный и мелкий вопрос. На самом деле - гигантская проблема 
для гражданской авиации всех стран таможенного союза, 
которая делает неконкурентноспособной всю авиатранспортную 
отрасль по сравнению с зарубежными авиаперевозчиками. Дело 
в том, что обеспечить соответствие этого показателя норме при 
выработке авиатоплива не просто (требуется изменить устарев­
шие технологии производства) и измерить его значение на 
уникальных лабораторных установках недешево. По-видимому, 
это и послужило причиной того, что некоторые «бережливые» 
нефтяники решили определять «термоокислительная стабиль­
ность авиатоплива в динамических условиях» только на стадии 
подготовки производства, что служит для зарубежных произво­
дителей авиадвигателей основанием для дискриминационных 
сокращений ресурсов двигателей зарубежного производства на 
30% при их эксплуатации на российских авиатопливах.

Помимо сказанного хотелось бы обратить внимание на 
следующее. В мировой практике сложились две системы 
регулирования авиационной деятельности в области авиаГСМ.

Первая возлагает всю полноту ответственности на эксплуа­
танта-авиакомпанию. Как поставщик услуг авиакомпания 
«накрывает» своей системой качества всех контрагентов, 
включая поставщиков авиатоплива (США, страны Евросоюза).

Другая система предусматривает полный государственный 
контроль за качеством поставляемых авиаГСМ со стороны 
уполномоченного органа в области гражданской авиации (Китай, 
Индия и др.). Вопросы контроля качества авиаГСМ там опреде­
лены как вопросы государственного контроля летной годности 
воздушных судов.

Специалисты считают, что именно «китайский» опыт следует 
использовать в России. Именно такая система работала долгие 
годы и доказала свою высочайшую эффективность в обеспече­
нии безопасности полетов гражданской авиации СССР.
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В рамках изменения Воздушного кодекса РФ полностью 
отменена сертификация предприятий авиатопливообеспечения 
и лабораторий контроля качества авиаГСМ, как организаций, не 
принадлежащих к структурам авиационного комплекса и 
являющихся собственностью нефтяных компаний. При этом за 
бортом остаются вопросы: кто будет контролировать качество 
авиаГСМ, что и кто будет обеспечивать нормы летной годности, 
на основании каких документов будет выполняться репаспорти­
зация и ресертификацияавиаГСМ (только на основании 
отдельных физико-химических показателей, которые во многом 
характеризуют не эксплуатационные, а технологические 
показатели)? Более того, о каком распространении системы 
управления безопасностью полетов на процессы авиатопливоо­
беспечения от нефтеперерабатывающих заводов до воздушных 
судов можно говорить, исключив важнейшие звенья - сертифи­
кацию авиаГСМ, организаций авиатопливообеспечения и 
лабораторий контроля качества авиаГСМ? Предпринимаются 
попытки внести эти вопросы в ФАП-128, но совершенно 
очевидно, что необходим отдельный документ, который должен 
регламентировать все эти требования и положения.

ВИНКи объективно заинтересованы в независимом 
подтверждении качества своей продукции при ее выработке на 
НПЗ хотя бы для того, чтобы избежать обвинений в производстве 
некачественного авиатоплива в случае авиационных происшес­
твий и инцидентов с воздушными судами. Авиаторам, как 
потребителям авиатоплива, нужны от производителей убеди­
тельные гарантии качества авиатоплива, а не сомнительные 
декларации. Такое впечатление, что авторы названных шагов 
уповают на то, что невидимая рука рынка сама собой наведет 
порядок во всем. Это иллюзия! Подобные решения не в состоя­
нии принести никакой выгоды: ни экономической, ни техничес­
кой, ни политической.

Скорее всего, в данном случае мы имеем дело с ситуацией, о 
которой идет речь в основополагающих директивных докумен­
тах Международной Организации Гражданской Авиации - 
ИКАО (ICAO), указывающей на коммерциализацию как на 
основной фактор, создающий угрозу безопасности полетов 
(например Doc 9734-AN/959).

Подводя итог сказанному, можно констатировать, что 
современная ситуация в российском авиатопливообеспечении 
характеризуется отказом государства от контроля за качеством 
выпускаемого авиатоплива:
■ ликвидирована система приемочных и квалификационных 
испытаний, вновь разрабатываемых и модифицированных 
авиаГСМ, существовавшая в виде Междуведомственной 
приемочной комиссии;
■ ликвидирована система государственной приемки нефтеп­
родуктов, существовавшая в виде военной приемки;
■ ликвидирована система непрерывного объективного 
мониторинга уровня качества и чистоты авиатоплива независи­
мой от производителей и разработчиков компетентной 
организацией;
■ система обязательной сертификации авиатоплива в 
независимых испытательных лабораториях заменена системой 
декларирования соответствия;
■ некоторые важнейшие показатели качества авиатоплива 
исключены из числа контролируемых в процессе подтверждения 
соответствия, что делает гражданскую авиацию России 
неконкурентоспособной.

Ведущие специалисты в области авиатопливообеспечения 
считают, что выходом из создавшегося положения могла бы 
стать реализация следующих предложений:
■ ввести подтверждение качества авиационных топлив, 
гидрожидкостей, масел и спецжидкостей в виде обязательной 
сертификации независимыми от производителя органами и 
испытательными лабораториями или создать такой документ 
для потребителей авиаГСМ (гражданской авиации, госуда­
рственной авиации, авиации общего назначения);
■ предусмотреть систему обязательной сертификации 
организаций авиатопливообеспечения и оценки их деятельности 
в части обеспечения безопасности полетов как часть СУБП;
■ разработать систему допуска (или одобрения) вновь 
разработанных и модифицированных марок ГСМ для граждан­
ской авиатехники.
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Концепция и методические предпосылки 
разработки технического регламента 

Евразийского Экономического Сообщества 
по авиатопливообеспечению

З
аконодательную основу технического регулирования в 
различных областях производственной деятельности в 
настоящее время составляют технические регламенты 
(первоначально - технические регламенты Российской 

Федерации и стран СНГ, затем - технические регламенты 
Таможенного союза, а в будущем - технические регламенты 
Евразийского Экономического Сообщества).

Технические регламенты устанавливают обязательные для 
применения к исполнению требования к продукции на всех ее 
жизненных циклах (проектирование, производство, строит­
ельство, монтаж, наладка, эксплуатация, хранение, перевозка, 
реализация и утилизация).

При этом следует понимать, что:
■ под применением обязательных требований подразумева­
ется их обязательное исполнение на всех объектах технического 
регулирования и во всех случаях, для которых они установлены в 
законодательном порядке в технических регламентах;
■ под исполнением обязательных требований подразумева­
ется их обязательное соблюдение на всех жизненных циклах 
продукции.

На основе фактической информации по оценке уровня 
рисков в технических регламентах устанавливаются минималь­
но необходимые обязательные требования, обеспечивающие:
■ механическую безопасность;
■ пожарную безопасность;
■ взрывобезопасность;
■ безопасность технических средств на опасных произво­
дственных объектах;
■ химическую безопасность;
■ электрическую безопасность;
■ электромагнитную совместимость технических средств;
■ единство измерений.

Применительно ктехнологии и оборудованию авиатопливоо­
беспечения указанные требования регламентируются следую­
щими нормативными документами:
■ Федеральные авиационные правила «Сертификация 
аэропортов. Процедуры»;
■ Федеральные авиационные правила «Сертификационные 
требования к организациям авиатопливообеспечения воздуш­
ных перевозок»;
■ Федеральные авиационные правила «Сертификационные 
требования к организациям, осуществляющим контроль 
качества авиационных топлив, масел, смазок и спецжидкостей, 
заправляемых в воздушные суда»;
■ Федеральные авиационные правила «Сертификация 
наземной авиационной техн и ки »;
■ комплект ведомственных документов гражданской авиации 
(приказы, указания, рекомендации, наставления, инструкции), 
актуализация которых не проводилась 25-30 лет.

Внедрение указанных нормативных документов в 90-е годы 
прошлого века позволило создать достаточно эффективную 
систему авиатопливообеспечения в России и странах СНГ.

Современные рыночные отношения, используемые в 
организации авиатопливообеспечения в аэропортах и ТЗК, 
предопределили негативные тенденции в обеспечении ВС 
кондиционным топливом.

Значительно выросли риски в системе обеспечения 
безопасности полетов ВС и, как следствие, участились серьез­
ные инциденты с ВС с пассажирами на борту.

Принимая во внимание сложившуюся в современных 
реалиях ситуацию с обеспечением безопасности ВС Федераль­
ным законом «О внесении изменений в Воздушный кодекс 
Российской Федерации» (№253-Ф3 от 21.07.2014г.) было 
предложено разработать в срок до 18.07.2015 г. дополнительно к 
действующим ФАП следующие нормативные документы:
■ Федеральные авиационные правила «Обязательная 
сертификация аэродромов гражданской авиации. Порядок» 
(ст. 8,п.1);
■ Федеральные авиационные правила «Требования, предъяв­
ляемые к аэродромам гражданской авиации, вертодромам и 
посадочным площадкам» (ст. 48, п. 1, первый абзац);
■ Федеральные авиационные правила «Правила госуда­
рственной регистрации аэродромов гражданской авиации и 
вертодромов гражданской авиации» (ст. 41, п. 1, второй абзац);
■ Федеральные авиационные правила «Требования к 
юридическим лицам, осуществляющим разработку и изготовле­
ние воздушных судов и другой авиационной техники» (ст. 8, п.З);
■ документ, официально подтверждающий соответствие 
аэродромов гражданской авиации требованиям, предусмотрен­
ным ст. 48 настоящего Кодекса (ст. 41, п. 1, первый абзац);
■ документ, официально подтверждающий соответствие 
юридических лиц, осуществляющих разработку и изготовление 
авиационной техники, требованиям федеральных авиационных 
правил, предусмотренных ст. 8 п.З настоящего Кодекса.

В то же время, концепция разработки и сроки внедрения 
указанных НД не доведена до сведения сообщества специалис­
тов ГА, что не позволяет определить в их практической деятель­
ности процедуры взаимодействия вновь разработанных НД с 
действующими ФАП.

В результате сложилась парадоксальная ситуация в системе 
использования всей совокупности НД, которая требует ради­
кальных изменений в организации технического регулирования 
по обеспечению безопасности полетов ВС, в том числе и 
авиатопливообеспечения воздушных перевозок.

Эти процедуры, исходя из требований ИКАО (Doc 9774, Doc 
9859, Doc 9977AN/489 [1, 2, 3]), могут быть реализованы при 
сертификации аэродромов, вертодромов и посадочных 
площадок для ВС ГА, что в законодательном порядке регламен­
тируется ст. 8 Федерального закона от 21.07.2011 №253-Ф3 и 
АП-139 [4].

Аналогичные законодательные акты действуют в странах 
Евразийского Экономического Сообщества (ЕврАзЭС).

Обеспечение безопасности полетов воздушных судов 
гражданской авиации в Едином воздушном пространстве 
ЕврАзЭС приобретает концептуальное и стратегическое 
значение, а как следствие - должно регулироваться Технически­
ми регламентами ЕврАзЭС, с учетом требований нормативных 
документов ИКАО и ИАТА.

Анализ и оценка уровня рисков в системе управления 
безопасностью полетов воздушных судов гражданской авиации 
[5, 6, 7] определяет с достаточной достоверностью в качестве 
основного управляющего фактора - качество авиатоплива, 
используемого для заправки ВС ГА.

При этом Doc 997 AN/489 ИКАО регламентирует порядок 
взаимодействия системы управления рисками в организациях 
авиатопливообеспечения с системой управления безопасностью 
полетов.

Принимая во внимание вышеизложенные обоснования и



исходя из негативной оценки законодательного и технического 
уровня действующей нормативной документации в странах 
ЕврАзЭС, регламентирующей требования к технологии и 
оборудованию авиатопливообеспечения, предлагается 
подготовить предложения для включения в План разработки ТР 
ЕврАзЭС Технический регламент «Требования безопасности 
оборудования, технологии и инфраструктуры авиатопливо­
обеспечения на аэродромах, вертодромах и посадочных 
площадках гражданской авиации».

Настоящий технический регламент должен устанавливать на 
таможенной территории ЕврАзЭС единые обязательные для 
применения и исполнения требования к оборудованию, техноло­
гии и инфраструктуре авиатопливообеспечения на основе 
признанных международным сообществом требований к 
качеству поставки авиатоплива от производителя до заправки в 
баки воздушных судов.

Структура разрабатываемого ТР ЕврАзЭСвключает:
■ предисловие;
■ область применения;
■ определения;
■ правила обращения на рынке или ввода в эксплуатацию;
■ требования безопасности;
■ подтверждение соответствия;
■ маркировка единым знаком обращения продукции на рынке;
■ защитительная оговорка;
■ заключительные положения;
■ приложения.

Порядок разработки ТР ЕврАзЭС представлен на структур­
ных схемах рис.1 и рис.2.

В соответствии с «Положением о порядке разработки, 
принятия, внесения изменений и отмены технических регламен­
тов Таможенного союза» в качестве органа, ответственного за 
разработку указанного ТР ЕврАзЭС со стороны Российской 
Федерации может выступить Ассоциация ОАТО ВС ГА.

В качестве органа, участвующегов разработке ТР ЕврАзЭС и 
координации работ по формированию перечня стандартов для 
поддержания ТР, может выступить Технический комитет по 
стандартизации ТК 018 «Технологии и оборудование авиатопли­
вообеспечения».

В качестве соисполнителей к разработке ТР ЕврАзЭС могут 
быть привлечены: Центр по сертификации ГосНИИГА, Орган по 
сертификации наземной авиационной техники, научно­
исследовательские и проектные организации отрасли, произво­
дители (изготовители) наземной авиационной техники стран 
ЕврАзЭС.

Авторы статьи от лица Ассоциации ОАТО ВС ГА и Техничес­
кого комитета ТК 018 обращаются к специалистам с предложе­
нием по обсуждению указанной проблемы на сайтах 
www.asociation-oato.ru  и www.agregat-test.ucoz.ru.
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Надежность и последовательность 
в работе - залог успеха

С
татистическое отсутствие нарушений безопасности 
полетов из-за подачи на заправку некачественных 
авиаГСМ или отказов в работе двигателей ВС по вине 
авиатоплив, масел и смазок говорит о том, что созданная в 

нашей стране в советские годы и сохраненная в поссоветские 
времена, многоступенчатая система контроля за сохранением- 
качества авиаГСМ всех марок, на всех этапах их транспортиров­
ки от завода-изготовителя до двигателей и агрегатов воздушных 
судов, подтвердила ее высокую надежность, а также продуман­
ность и рациональность набора контрольных операций и 
обязательное размещение контрольного органа (лабораторий 
ГСМ) на финише всех подготовительных процессов.

Даже мировые и европейские органы регулирующие систему 
авиатопливообеспечения, на фоне постоянной критики нашей 
системы, впрочем как и всего советско-российского, вынуждены 
были признать, что при всем их желании они не смогли достичь 
того высочайшего запаса надежности в подготовке авиаГСМ. 
Последний пример: выпуская крайний вариант своих «Jig» 
(международные стандарты по авиатопливообеспечению), 
специалисты IATA констатировали, конечно в кулуарах, что еще 
надо крепко поработать, чтобы достичь Российского уровня 
обеспечения безопасности полетов в части сохранения, 
подготовки и контроля за качеством авиаГСМ предлагаемых к 
применению на воздушных судах.

Да, это на сегодняшний день так. Это была безусловная 
заслуга отраслевых руководителей системной транспортировки, 
хранения, учета и контроля качества авиаГСМ. Как не банально 
звучат эти слова, но за каждым из них многолетняя, кропотливая 
работа целевых подразделений институтов (ГосНИИГА, 
ГПИиНИИАэропроект, НИИ-25, НИИ-BBC, ВИИНП, ЦИАМ, ВИАМ 
и ряда других). Этой системы уже не вернуть, но сохранить ее 
качественную основу необходимо, хотя в ракурсе грядущих 
изменений это будет сделать непросто.

Взять хотя бы отмену с июля месяца 2015 года отработанной 
системы обязательной сертификации производственной 
деятельности в области авиатопливообеспечения. Постановле­
ние об отмене выпущено, срок определен, но как будет функцио­
нировать система непонятно. Нет ни рекомендаций, ни распоря­
жений. Ведь опыт работы различных систем и подсистем в 
гражданской авиации показывает, что только их строжайшее 
регламентирование - залог безаварийной, безотказной и 
безопасной работы. А как теперь работать в условиях полной 
безответственной «демократии»? Вопрос?

Или безусловно необходимая задача экономии оборотных 
средств в авиакомпаниях привела и негласному распоряжению 
их руководства о запрете слива отстоя авиатоплив перед 
вылетом и после посадки ВС. Пусть путь решения этой проблемы 
подскажет «Росавианадзор», но нам видится, что это уже первые 
признаки вседозволенности или проще, грубейшего нарушение 
системы подготовки воздушных судов к выполнению полетов.

Мы, как специалисты, где можно «шумели»о надвигающихся 
проблемах, но пока нас не особо слушают ни в «Росавиации»,ни 
особенно в «Минтрансе РФ».

Мы готовим очередное обращение в эти органы и надеемся 
на положительный результат.

Но жизнь продолжается, и мы понимаем, что прогресс не 
остановишь. Развитие гражданской авиации в России как 
отрасли, приход новой более совершенной авиационной 
техники, да и политические проблемы, подталкивают к принятию 
новых экономически и технологически обоснованных решений.

Проблема сегодняшнего дня, и мы думаем еще безусловно 
нескольких ближайших, это - внедрение программы импортоза- 
мещения.

Многое из технологического оборудования для нужд ТЗК уже 
выпускается в РФ и выпускается хорошего качества. Но 
заправочные шланги, наконечники нижней заправки, дозаторы, 

счетчики, элементы систем управления и автоматизации - их 
выпуск слета не наладишь. Но надо искать выход. Переходный 
вариант - это Восток (КНР, Ю. Корея), а далее необходимо 
базово решать проблемы самим. Но для этого кто-то должен 
кому-то сформулировать техническое задание, оплатить выпуск 
опытных образцов, организовать испытания и что-то оформить в 
виде допуска к эксплуатации. Кто? Когда? За какие средства?

Можно предложить возглавить организацию решения всех 
этих проблем уважаемой всеми, но, к сожалению, функциониру­
ющей на общественных началах, «Ассоциации авиатопливобес- 
печения гражданской авиации России». Можно. Но для этого 
необходимо поднять ее статус и главное определить хотя бы 
минимальное финансирование. Кроме как в складчину от ТЗК - 
другого пути не вижу. Для этого необходимо в ближайшее время 
провести информационно разъяснительную работу с руководи­
телями ТЗК и их собственниками о необходимости проведения 
целого комплекса мероприятий обеспечивающих понимание 
условий «игры» в современных реалиях.

Еще одна современная тенденция - это бурное развитие 
бизнес-авиации (БА) и авиации общего назначения (АОН). 
Строится большое количество малых аэродромов и посадочных 
вертолетных площадок и не только вокруг Москвы. Воздушные 
суда этого направления также как и их большие собратья 
требуют заправки авиационным топливом. И вот наше разнопла­
новое предприятие ООО «ТЗК Туполев Сервис» разработало 
целевую линейку предложений для комплексного обеспечения 
потребностей авиации общего назначения в авиатопливных 
услугах. Здесь основной акцент делается на обеспечение 
экономичности процесса при безусловном выполнении 
основных базовых требований обеспечения безопасности и 
регулярности полетов.

По согласованию с эксплуатантами или собственниками 
площадок подбирается комплект оборудования (по цене, по 
срокам изготовления, по эксплуатационным характеристикам и 
т. д.) изготавливается и монтируется под «ключ». Вместе с этим 
предлагаются комплекс услуг по подготовке персонала, 
техническому и технологическому обслуживанию систем, а так 
же поставки авиационного керосина и авиабензина по согласо­
ванному графику.

На первых шагах реализации этой программы мы разработа­
ли целый ряд заправочных средств: аэродромный топливозап­
равщик типа«АТЗ-4» (Рис. 1), мобильная установка заправки 
типа «МУЗ-920» (Рис. 2,3), мини-склад авиационного ГСМ на 
технологической платформе типа «АН TNK» «под ключ» (Рис.4), 
аэродромный топливозаправщик типа «FTW-24» с автономной 
дизельной установкой и с цистерной объемом 24 000 литров 
(Рис.5) и уже запустили их в эксплуатацию на вертолетных 
площадках.

Данный «АТЗ-4» проходит эксплуатационные испытания на 
одной из лучших вертолетных площадок Московской области.

Установка заправки МУЗ-920 (920 литров) хорошо зареко­
мендовала себя при обслуживании вертолетов и небольших 
самолетов.

Мобильная установка заправки типа «МУЗ-920» достаточно 
удобная в эксплуатации и незаменима на малых аэродромах и 
посадочных площадках.

Мини-склад для авиационного ГСМ собран на произво­
дственной базе ООО «ТЗК Туполев Сервис» в г. Жуковском, 
собран, испытан, разобран, доставлен на Чукотку, где смонтиро­
ван и запущен в эксплуатацию.

Надеемся, что выбранный нами путь комплексного обеспече­
ния полетов малой авиации в услугах по авиатопливообеспече­
нию найдет заинтересованность у эксплуатантов вертолетных 
площадок, а обозначенные в начале статьи проблемы, и не 
только они, найдут свое логическое решение в будущем.
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Рис. 1. Аэродромный топливозаправщик «АТЗ-4» Рис. 2. Мобильная установка заправки типа «МУЗ-920» на шасси автомобиля,
на шасси типа ИСУЗУ с объемом 4 000 литров.

Рис. 3. Заправка вертолета мобильной установкой заправки типа Рис. 4. Мини-склад авиационного ГСМ«под ключ» на единой
«МУЗ-920» на прицепе. технологической платформе типа «AHTNK».

Рис.5 Заправка вертолета «Ми-8» аэродромным автономным топливозаправщиком типа «РТУУ-24»(«склад на колесах»).
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Громову 
Владимиру Константиновичу - 70!

Автобиографическое эссе
Семьдесят лет - это не возраст, 

Это состояние души...

Г
од рождения 1945-й всегда ассоциируется с Великой 
победой советского народа, но людям, родившимися в этот 
год, он еще и придает особый статус - статус послевоенного 
поколения.

Для послевоенного поколения детство, юность и выход в 
самостоятельную жизнь проходили в период рассвета советской 
эпохи. Как бы мы ни относились к этому периоду времени, но в 
нем были действительно эпохальные события, которые 
определяли судьбы людей. Восстановление народного хозя­
йства, карточки, хлеб, первые искусственные спутники, первые 
реактивные самолеты, Гагарин, Титов, Николаев и целая плеяда 
первых в космосе, первые советские вычислительные машины, 
целина, кукуруза, комсомол, партия, космополиты, стиляги, рок- 
н-ролл, сельскохозяйственные рекорды, догоним и перегоним 
Америку, борьба с формализмом и абстракционизмом, фронто­
вики, химизация и многое другое, что формировало мировоззре­
ние послевоенного поколения. Это было поистине судьбоносное 
время, определившее дальнейший ход истории, и оно не могло 
пройти незамеченным для юношей послевоенного поколения.

Учеба в средней школе открыла мир базовых познаний в 
математике, физике, химии, русской литературе и языке, 
которые являются основой понимания современного мира. 
Занятия в кружке авиамоделизма занимали все свободное от 

изучения предметов школьной программы время и привили 
безграничную любовь к авиации.

Начальный этап жизни прошел быстро и незаметно: 
окончание школы, учеба в Таганрогском авиационном технику­
ме и служба в рядах Советской армии. Но все это время не 
давала покоя мечта детства - самолеты и полеты. Поэтому после 
демобилизации на вопрос, чем заниматься, выстраданный ответ 
был готов: конечно же, авиация и полеты, и все устремления по 
их реализации привели к успеху, - иначе быть не могло. В 
доказательство обратимся в скупым фактам биографии 
прохождения летной работы.

В 1969 году поступил и в 1972-м окончил с отличием 
Кременчугское летное училище. После окончания летного 
училища был направлен на работу в Шахтинский объединенный 
авиаотряд авиации специального применения, где прошел все 
ступени карьерного роста от второго пилота до командира 
эскадрильи. В 1976 году закончил Киевский институт граждан­
ской авиации, после чего был направлен в Ульяновскую школу 
высшей летной подготовки для переучивания по курсу команди­
ров кораблей самолета Ту-134.

С 1976 по 1983 годы работал в Ростовском объединенном 
авиаотряде на должностях второго пилота и командира корабля 
самолета Ту-134. В 1977 году получил первый класс пилота 
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гражданской авиации. В 1983 году прошел переучивание по 
курсу командиров кораблей самолета Ту-154 и продолжил 
работу там же, на должности второго пилота. В 1985 году 
переведен во Внуковское производственное объединение 
Московского транспортного управления Гражданской Авиации, 
где работал на должностях второго пилота и командира корабля 
самолета Ту-154.

В 1987 году прошел переучивание по курсу командиров 
кораблей самолета Ил-86 и продолжил работу во Внуковском 
производственном объединении(с 1990 года - авиакомпания 
«Внуковские авиалинии»), на должностях второго пилота, 
командира корабля и пилота инструктора самолета Ил-86. В1994 
году прошел подготовку по курсу командиров кораблей 
самолета Ту-204.

В августе 1995 года меня неожиданно пригласили на 
должность генерального директора Топливозаправочной 
компании «Внуково», которая формировалась на базе службы 
ГСМ аэропорта. Это был трудный период становления компании 
и системы авиационного топливного обеспечения в России в 
целом. Топливозаправочная компания «Внуково» была первым 
системно-целевым предприятием в Российской Федерации, 
предметом деятельности которого было топливное обеспечение 
полетов в аэропорту Внуково. На то время не было никаких 
федеральных и отраслевых нормативных документов по 
организации производственного процесса, поэтому приходилось 
все разрабатывать и внедрять, что называется, на ходу. К тому 
же, к середине 90-х была полностью нарушена плановая система 
поставок топлива в аэропорты, и вылеты воздушных судов из 
аэропорта Внуково по причине отсутствия топлива стали 
проблематичными. Все это надо было оперативно решать, 
причем теми ограниченными силами и средствами, что остались- 
на тот момент от службы ГСМ аэропорта. Но в руках был 
основной ресурс - люди, специалисты высокого класса, и, 
опираясь на их знания и опыт, удалось в кратчайшее время 
нормализовать ситуацию и приступить к этапу реконструкции, 
поскольку основные средства производства были в удручающем 
состоянии, их износ составлял более пятидесяти процентов. К 
этому прибавилась новая беда - развал Советского Союза. Что 
привело к ощутимой нехватке комплектующих и оборудования, 
ремонтных комплектов и расходных материалов, которые 
промышленность России не выпускала. Особо тяжелая 
обстановка сложилась с фильтрующими элементами, от чего 
зависела чистота топлива и, как следствие, регулярность 
полетов.

В те годы мы познакомились с Олегом Петровичем Осипо­
вым. При первой же встрече с ним я понял, что этот человек 
способен решить задачу бесперебойного снабжения фильтрую­
щими элементами. Несмотря на то, что у него не было специаль­
ного оборудования и персонала, он сумел решить эту задачу в 
кратчайшее время,- всё благодаря его энергии и пониманию 
ситуации.

Как то в Жуковском, на II Международном авиационно­
космическом салоне МАКС-1995, я обратил внимание на 
аэродромный топливозаправщик AT3-32 производства 
Грабовского завода специализированных автомобилей (ныне 
ОАО "Завод "ГРАЗ") Пензенской области. Особый интерес 
представляли алюминиевая цистерна и заправочный модуль 
производства немецкой компании Esterer. После некоторых 
переговоров мы начали поставки этой машины. Конечно, там 
была масса проблем: с цистерной, ее податной тележкой и 
силовым агрегатом, но заправочный модуль работал безупреч­
но. Через год, с учетом наших замечаний, завод поставил нам 
АТЗ-40, мы получили российскую высокотехнологичную 
топливозаправочную технику. И стало понятно, что российская 
промышленность в состоянии её производить и соответствовать- 
заявленным требованиям.

Несколько позже состоялся разговор с Сергеем Генрихови­
чем Ароновым на тему о необходимости производства топливо­
заправочной техники по техническим требованиям заказчика.

И не имея в руках никаких производственных мощностей, 
благодаря лишь личностным качествам и энтузиазму, он сумел 
привлечь к этому процессу простаивающие мощности заводов и 
на их базе организовать выпуск первого отечественного 
аэродромного топливозаправщика. В дальнейшем последовало 
строительство завода и организация серийного производства.

В 1996-1997 годах начался процесс организации топливо­
заправочных компаний в других аэропортах России. В связи с 
этим появилась масса организационно-технических вопросов. 
На острие этого процесса стоял опыт специалистов ТЗК 
«Внуково», и к нам ехали специалисты со всей России и стран 
СНГ.

Нельзя не отметить и не поблагодарить за неоценимую 
помощь специалистов тогдашнего Департамента воздушного 
транспорта Козлова Александра и Друкарова Маркса Ионыча, 
специалистов ГосНИИ ГА Михеичева Павла Алексеевича и 
Поплетеева Станислава Ивановича, профессорско- 
преподавательский состав МГТУ ГА профессора Каняева 
Евгения Александровича и доцента Голубеву Майю Георгиевну, 
а также великое множество профессионалов и прекрасных 
людей, стоявшиху истоков этого дела.

В эти же годы, с целью обмена опытом, мы организовали 
Комитет авиаГСМ при Ассоциации «Аэропорт» во главе с 
Горбачевым Виктором Ивановичем. Председателем Комитета 
был единодушно избран Вольфзон Семен Яковлевич. По мере 
роста числа членов и расширения функций, Комитет был 
преобразован в Ассоциацию, которая существует по сей день.

Так, благодаря неравнодушию людей авиации, рождалась и 
укреплялась новая система топливного обеспечения полетов 
воздушных судов гражданской авиации, и сформировалось 
сообщество гээсэмщиков.

Но на дворе был уже конец 19 века.И было абсолютно ясно, 
что в веке 20-м веке с большими объемами авиаперевозок 
прежними методами не справиться, нужна коренная реконструк­
ция на базе инновационных технологий.

Период с 1998 по 2014 год сотрудничал с компанией М+Ф в 
области авиационных проектов. Была проделана колоссальная 
организационная работа. Но время бросало новые вызовы. С 
повсеместной реконструкцией аэропортов России менялся и их 
статус, менялся парк воздушных судов, расширялась география 
международных полетов. Все большее количество аэропортов 
России получали статус международных. Это потребовало 
сопоставимости отечественной нормативной документации с 
международной, с одной стороны, и соответствия конструктор­
ской документации импортного оборудования требованиям 
законов, стандартов, норм и правил Российской Федерации, с 
другой стороны. И здесь не обойтись без научных подходов к 
решению таких задач. В результате были написаны и опублико­
ваны 12 научных работ. Значительная их часть касается 
автоматизации технологических процессов, что нашло практи­
ческое применение в проектах реконструкции и строительства 
новых топливозаправочных комплексов аэропортов. Решением 
этих вопросов я занимаюсь вот уже более 20 лет.

В последние годы я работал в компаниях «Аэро-Нефто» и 
«Аэро-Шереметьево» группы компаний «ЛУКОЙЛ-Аэро» на 
различных должностях.

Заниматься конкретными инженерными проектами это 
интересно, но сегодня - новый вызов, необходимо заняться 
импортозамещающими инновационными технологиями и 
проектами. Такими проектами я сейчас и занят.

И снова среди гээсэмщиков находятся мои единомышленни­
ки. У меня на них надежда. Они меня не подведут! Но об этом 
чуть позже, я в скором времени поделюсь мыслями и нашими 
планами.

Скажу лишь, что семьдесят — это тот возраст, когда не 
страшно браться за самые невероятные проекты, решать 
полуфантастические задачи. И мы с вами их решим. Я уверен!

33



Ионов В. И. -
первый заместитель директора 
ГУП ИНХП РБ, г. Уфа, кандидат 
физико-математических наук

Муртазин Т. М. -
начальник отдела технологий и 
оборудования нефтепродуктоо­
беспечения ГУП ИНХП РБ, г.Уфа, 
кандидат технических наук

Актуализация требований 
действующих нормативных документов 
в отношении проектирования объектов 

авиатопливообеспечения

В
 Институте нефтехимпераработки Республики Башкортос­
тан, дополнительно к традиционному направлению- 
научные исследования в области нефти и газа и проекти­
рование объектов нефте- и газопереработки - с 2004 г. также 

развивается проектирование объектов авиатопливообесечения 
или, по другому, объектов топливозаправочного комплекса 
(ТЗК) аэропортов. Сегодня институт обладает самым современ­
ным программным обеспечением для разработки проектов с 
применением технологий 3-D проектирования, научно­
техническими лабораториям, оснащенными самым современ­
ным оборудованием для проведения исследования свойств 
нефтепродуктов и материалов, на площадке института организо­
ван технопарк.

Институт с 2013 г. является членом Ассоциации организаций 
авиатопливообеспечения воздушных судов гражданской 
авиации. Выполнены работы по проектированию объектов ТЗК 
«Шереметьево», «Домодедово», «Внуково», аэропорта 
«Пулково» (Санкт-Петербург), ведутся работы по проектирова­
нию склада авиаГСМ г. Оренбурга, г. Сочи. Часть проектов уже 
реализованы или находятся в стадии строительства.

По своему составу объекты ТЗК схожи с объектами нефтебаз 
и обеспечивают те же задачи, отвечают одним нормативным 
требованиям. Однако, сфера деятельности - обслуживание 
воздушных судов и связанные с этим вопросы обеспечения 
безопасности полетов, тенденции развития современной 
авиационной техники, а также рост объемов авиаперевозок, 
прием воздушных судов иностранных авиакомпаний нашими 
аэропортами предъявляют новые, особые, более ответственные 
требования к организации процесса авиатопливообеспечения, 
регламентированию всех этапов и уровню технического 
оснащения топливообеспечения, регламентам эксплуатации 
оборудования, режимам ведения технологических операций, 
уровню подготовки персонала и т.п. Сказанное определяет 
особенности при проектировании объектов ТЗК.2

Можно назвать следующие основные нормативные докумен­
ты, которыми, в основном, руководствуются при проектировании 
объектов ТЗК:
■ Руководство по безопасной эксплуатации для нефтебаз и 
складов нефтепродуктов (введён Приказом Ростехнадзора 
от 26.12.2012г. №777);
■ СП 155.13130.2014 Склады нефти и нефтепродутов. 
Требования пожарной безопасности;
■ ВНТП - 6-85 МГА Ведомственные нормы технологического 
проектирования объектов авиатопливообеспечения аэропортов 
гражданской авиации;
■ ГОСТ Р 52906-2008 Оборудование авиатопливообеспече­
ния. Общие технические требования;
■ Федеральные нормы и правила в области промышленной 
безопасности «Общие правила взрывобезопасности для 
взрывопожароопасных химических, нефтехимических и 
нефтеперерабатывающих производств» от 11 марта 2013 года 
№96.

В перечисленных документах изложены основные требова­
ния, определяющие концептуальные решения в отношении 
объекта проектирования. Можно обратить внимание, что дата 
ввода этих документов не такая давняя, т.е. их можно охаракте­
ризовать как достаточно современные. Наряду с действующими 
нормативами техническим комитетом ТК-18 в составе 
Ассоциации организации авиатопливообеспечения ведется 
работа над комплексом национальных стандартов «Технологии 
авиатопливообеспечения». В статье рассматриваются основные 

задачи, которые, на наш взгляд, должны определять работу по 
гармонизации и усовершенствованию нормативных документов 
в области проектирования объектов авиатопливообеспечения:
■ классификация объекта проектирования и определение 
требований в отношении объектов ТЗК;
■ требования к технологическим схемам авиатопливообеспе­
чения;
■ требования в отношении автоматизации и управления 
авиатопл и вообеспечения.

К вопросам первой группы задач относится классификация 
объектов ТЗК как особо опасного технически сложного. Следует 
отметить, что такая классификация определяет целый ряд 
дополнительных требований к проектной документации: 
повышенный уровень ответственности зданий и сооружений, 
особые требования к расчету конструкций и фундаментов, 
научное сопровождение проектирования. Все это требует 
дополнительных затрат времени и денежных ресурсов.

Градостроительный кодекс РФ №190-ФЗ от 29 декабря 2004 
г. ст. 48.1 относит объекты авиатопливообеспечения к особо 
опасным технически сложным как объект «авиационной 
инфраструктуры». Однако определение объекта «авиационной 
инфраструктуры», приведенное в ст. 1 Федерального закона 
№10-ФЗ от 08.01.1998 «О государственном регулировании 
развития авиации» не относит склады авиаГСМ к таковым. 
Таким образом, нельзя однозначно отнести объекты авиатопли­
вообеспечения к особо опасным технически сложным.

На запрос в Федеральное автономное учреждение «Главго­
сэкспертиза России» и Федеральную службу по экологическому, 
технологическому и атомному надзору (Ростехнадзор) с 
просьбой дать комментарии по этому вопросу, от первой получен 
ответ, о том, что при классификации следует руководствоваться 
Градостроительным кодексом РФ №190-ФЗ статьей 48.1. 
В соответствии с позицией Ростехнадзора склад авиаГСМ 
относится к опасным производственным объектам по признакам 
хранения в соответствии с №116-ФЗ «О промышленной 
безопасности опасных производственных объектов безопаснос­
ти». Таким образом, однозначной позиции по данному вопросу 
не озвучено.

Также вопросом данной группы задач является определение 
распространения требований Федеральных норм и правил 
(ФНиП) «Общие правила взрывобезопасности для взрывопожа­
роопасных химических, нефтехимических и нефтеперерабаты­
вающих производств», на предприятия авиатопливообеспече­
ния, особенно в отношении конструкции строящихся и реконстру­
ируемых зданий. В нормативном документе указано, что 
административные и другие непроизводственные здания, в 
которых предусмотрено постоянное пребывание людей, должны 
сохранять устойчивость при воздействии ударной волны, т.е. 
расчет стен на устойчивость должен выполняться с учетом 
внешнего воздействия от взрыва парогазовой смеси в случае 
разгерметизации аппарата или резервуара, размещаемого на 
предприятии или прилегающей территории. Зачастую владель­
цы объектов ТЗК в целях снижения затрат настаивают на 
упрощении конструкции здания.

В предыдущей редакции данных Федеральных норм и правил 
под наименованием ПБ 09-540-03, в разделе «область примене­
ния» были отмечены «предприятия нефтепродуктообеспече­
ния». В новой редакции данное применение исключено и 
формально требования ФНиП не распространяется на склады 
ГСМ. Однако факторы опасности складов авиаГСМ и объектов, 
рассматриваемых в ФНиП, схожи, склады авиаГСМ также 
являются опасными производственными объектами.
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Рисунок 1 - Определение требований к зданиям и сооружениям объектов ТЗК
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На запрос в Ростехнадзор получен ответ, что упомянутыми 
правилами ФНиП следует руководствоваться, но при этом 
основным документом при проектировании предприятий 
нефтепродуктообеспечения является «Руководство по безопас­
ности для нефтебаз и складов нефтепродуктов», в котором 
требования в отношении конструкции зданий с постоянным 
пребыванием персонала отсутствуют (см. рис. 1). Во второй 
группе задач по гармонизации нормативных документов в 
области проектирования объектов авиатопливообеспечения 
рассматриваются требования в отношении технологических 
схем. Необходимость регламентирования в технологическом 
цикле от приема, хранения до выдачи авиатоплива в воздушные 
суда очень важна для обеспечения качества авиатоплива. К 
задачам, на которые предлагается обратить внимание, относят­
ся:
■ обоснование скорости перекачки авиатоплива по трубопро­
водам;
■ аппаратурная реализация технологических процессов.

Скорость движения авиатоплива по трубопроводам, кроме 
обеспечения безопасной перекачки и недопущения электриза­
ции топлива, определяет диаметры трубопроводов, т.е. материа­
лоемкость и стоимость объекта (см. табл. 1).

Расход, мЗ/ч

320

Таблица 1 - Влияние скорости жидкости на диаметр 
и стоимость трубопровода

Скорость, м/с Диаметр 
трубопровода

Цена, руб./м

1,3 219x9.0 1520
2,7 325x8.0 3350

В отношении требований к скорости движения жидкости по 
трубопроводам можно отметить ряд нормативных документов:
■ ВНТП 5-95 Нормы технологического проектирования 
предприятий по обеспечению нефтепродуктами (п. 5.1.6);
■ ВНТП 81-85 Нормытехнологического проектирования 
предприятий по переработке нефти и производству продуктов 
органического синтеза (п.7.6).

Каждый из них определяет разное значение безопасной 
скорости от 1,7 м/с до 5 м/с. Более обоснованным, на наш взгляд, 
является требование ВНТП 5-95, который определяет скорость 
движения жидкости по расчету согласно методики «Рекоменда­
ции по предотвращению опасной электризации нефтепродуктов 
при наливе в вертикальные и горизонтальные резервуары», 
которая определяет допустимую скорость перекачки авиатопли­
ва ТС-1 в зависимости от условий окружающей среды от 3 до 
3,8 м/с.

Говоря о реализации технологических решений важное 
значение имеет выбор технологического оборудования. Уже 
становится привычным использование модульного оборудова­
ния высокой степени готовности при проектировании крупных 
технологически сложных объектов. В проекте стандарта 
«Технологии авиатопливообеспечения. Типовые схемы» 
предложено в качестве требования принять принцип комплекта­
ции технологических схем на основеблочно-модульных 
агрегатов, обеспечивающих монтаж и ввод в эксплуатацию 
методом крупноузловой сборки. Преимуществом такого подхода 
является то, что при этом облегчается процесс транспортировки, 
монтажа и подключения оборудования на площадке, что в 
конечном итоге, уменьшает сроки строительства объекта.Одна- 
ко при подобном подходе повышается стоимость блочно­
модульного оборудования в связи с необходимостью комплекто­

вания, испытания, дополнительной сертификации на предприя­
тии-изготовителе. Кроме того, накладываются ограничения по 
размещению на объекте готовых изделий, обусловленные 
компоновочными решениями в самом технологическом модуле.

Считаем, что не следует полностью на уровне требований 
стандарта отклонять возможность набора технологических схем 
отдельными единицами оборудования. Такой подход также 
имеет свои преимущества, такие как более низкая стоимость 
отдельных единиц оборудования и дополнительные возможнос­
ти компоновки, которые в стесненных условиях при реконструк­
ции объектов могут быть важными.

В третьей группе задач по гармонизации нормативных 
документов в области проектирования объектов авиатопливоо­
беспечения предлагается рассмотреть задачи в отношении 
требований к автоматизации процессов.

В современных условиях высокие показатели технико­
экономической эффективности и безопасности технологическо­
го процесса определяются в большой степени уровнем автома­
тизации объекта. При определении уровня автоматизации 
объектов авиатопливообеспечения следует учитывать, что 
состав комплекса объектов ТЗК в большинстве случаев является 
типовым. Это позволяет сформулировать основные требования 
исходя из функций, осуществляемых отдельными технологичес­
кими объектами на основе принципа полного контроля техноло­
гического цикла и исключения опасных последствий от ошибоч­
ных действий персонала. Схематично факторы, определяющие 
требования к уровню автоматизации, можно представить в виде 
схемы (см. рис.2).

Требования безопасности - Требования
определены обеспечения

действующими НТД качества топлива

Перечень 
автоматизируемых 

функций

Уровень 
автоматизации

Рисунок 2 - Схема формирования требований к уровню автоматизации
В целях обеспечения требований полного контроля техноло­

гического процесса авиатопливообеспечения и обеспечения 
безопасности методами и средствами автоматизации предлага­
ется разработать перечень автоматизируемых функций для 
типовых технологических объектов ТЗК. Некоторые автоматизи­
руемые функции в качестве примера подобного перечня 
представлены в таблице 2. Более полный перечень автоматизи­
руемых функций может быть предложен в форме методических 
рекомендаций или стандарта по автоматизации объектов 
авиатопливообеспечения.

При определении требований к структуре АСУТП авиатопли­
вообеспечения можно предложить выделение информационных 
подсистем сбора и преобразования информации на основе
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Технологические объекты Технологические операции Автоматизируемые функции

Эстакада приема авиатоплива и автоГСМ Прием нефтепродуктов из ж/д цистерн 
из ж/д цистерн Контроль качества ГСМ в процессе их

приема

Контроль положения УСН Контроль 
положения переходных трапов. Контроль 
уровня продукта в ж/д цистернах 
Контроль уровня в аварийных емкостях и 
т.д.

Насосно-фильтрационная станция 
сливной ж/д эстакады

Перекачка нефтепродуктов из ж/д 
цистерн в приемные резервуары 
Перекачка внутрискладская Фильтрация 
авиатоплива от механических примесей 
и воды Сепарация воздуха из авиатоп­
лива.

Измерение количества принимаемого 
продукта объемными счетчиками. 
Блокировка приема при заполнении 
резервуара Контроль заполнения 
сливного коллектора и автоматический 
выпуск воздуха и т.д.

Парк вертикальных и горизонтальных 
резервуаров хранения нефтепродуктов и 
спецжидкостей

Хранение нефтепродуктов, отстаивание 
топлива в резервуарах и удаление 
отстоя. Контроль качества топлива

Система централизованной заправки 
воздушных судов

Транспортировка авиатоплива по 
технологическому трубопроводу к 
местам стоянки воздушных судов.

Определении массы авиатоплива 
методом статических измерений в 
мерах вместимости в соответствии с 
ГОСТ Р 8.595-2004. Закрытие элек- 
троприводной запорной арматуры при 
заполнении приемного резервуара и т.д.

Автоматическая диагностика утечек 
трубопровода ЦЗС. Дистанционное 
управление электроприводной армату­
рой для секционирования трубопрово­
дов в случае обнаружения утечки. 
Контроль присутствия персонала по 
месту заправки ВС и т.д.

Таблица 2-Пример перечня автоматизируемых функций для типовых объектов ТЗК

принципа локализации для отдельных технологических 
объектов: насосная станция, резервуарный парк, гидрантная 
система и т.д., а в ряде случаев выделение отдельных управляю­
щих подсистем. Кроме того, специфика объекта управления 
дополнительно определяет применение вспомогательных 
подсистем:
■ коммерческого учета материальных запасов нефтепродук­
тов и спецжидкостей в резервуарах;
■ коммерческого учета расхода авиатоплива по трубопрово­
дам;
■ вибромониторингадинамического оборудования;
■ контроля газовой опасности;
■ электрообогрева и пр.

Также при определении структуры АСУТП следует учитывать 
применение микропроцессорной техники в схемах управления 
электроприводами, электродвигателями и в измерительных 
датчиках, что позволяет организовывать информационный 
обмен и передачу управляющих команд между этими устро­
йствами и управляющим контроллером на базе цифровых 
промышленные протоколов Modbus RTU, Profibus DP и т.п.

Применение цифровых интерфейсов за счет информационной 
избыточности позволяет реализовывать алгоритмы диагностики 
технологического оборудования и средств автоматизации, 
выполнять удаленное конфигурирование и настройку техничес­
ких средств, что повышает уровень функциональной надежности 
проектируемых систем. Кроме того, подобный подход позволяет 
существенно сократить затраты на приобретение и монтаж 
кабельных линий. Отдельно следует решать задачу обеспечения 
безопасности технологического процесса средствами инстру­
ментального контроля с учетом анализа опасностей в соотве­
тствии с требованиями Федеральных норм и правил «Общие 
правила взрывобезопасности для взрывопожароопасных 
химических, нефтехимических и нефтеперерабатывающих 
производств» (см. рис.З).

Решение данной задачи должно быть оформлено в форме 
требований к архитектуре систем безопасности и требований к 
показателям надежности контуров защит - уровню полноты 
безопасности (SIL) для типовых объектов ТЗК и методики с 
рекомендациями по определению уровня полноты безопасности, 
что позволит не проводить процедуру анализа опасностей

Общие правила взрывобезопасности для взрывопожаро­
опасных химических, нефтехимических и н/п производств» 

п.2.1, Приложение 1 «Анализ опасностей 
технологических процессов»

Разделение ТС на отдельные 
технологические блоки

Требования к уровню 
полноты безопасности (SIL)

Требования к межблочной 
арматуре (время 

срабатывания, количество)

Требования к архитектуре 
систем безопасности и 

показателям надежности 
средств автоматизации по 

ГОСТ Р 61508-20012

Рисунок 3 - Определение требований к системе автоматизации в целях обеспечения безопасности технологического процесса
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№1О
Деление 
схемы на

отдельные 
технологичес-Количественные методы

Рисунок 4 - Определение уровня полноты безопасности (УПБ-SIL) 
и функций защитдля типовых объектов ТЗК

технологического процесса и сократить время при проектирова­
нии (см. рис.4).

Таким образом, рассмотренные задачи по гармонизации и 
актуализации требований нормативно-технических документов 
для объектов ТЗК можно условно разделить на три группы.

По первой группе задач требуется гармонизация ряда 
действующих документов, в частности, в отношении классифи­
кации ТЗК в целях определения (конкретизации) требований к 
составу проектной документации и конструкциям зданий и 
сооружений

По второй группе задач требуется упорядочение требований 
в отношении проектирования технологических схем авиатопли­
вообеспечения, например:
■ допустимой скорости перекачки авиатоплива по трубопрово­
дам;
■ модульного исполнения технологического оборудования;
■ включение отдельного оборудования в технологическую 
схему;

По третьей группе задач:
■ определение требований к уровню автоматизации и 
формирование перечня автоматизируемых функций для 
типовых объектов ТЗК;
■ формирование требований к структуре АСУТП с учетом 
типовых объектов в составе ТЗК;
■ разработкаметодических рекомендаций по анализу 
опасностей технологических процессов с целью определения 
требований к уровню полноты безопасностии архитектурам 
систем безопасности для типовых объектов ТЗК.

Рассмотренный перечень задач по гармонизации и актуали­
зации требований нормативно-технических документов для 
объектов ТЗК может быть существенно дополнен специалиста­
ми вобласти проектирования и эксплуатации объектов авиатоп­
ливообеспечения, но их решение должно быть связано на 
максимальном учете возможностей современной техники и 
технологий.



Лапшин А. Р.
начальник группы обеспечения производства 
ЗАО «Домодедово ФьюэлСервисиз»

Совершенствование воздушного 
законодательства, механизмов 

государственного регулирования 
и поддержки деятельности объектов 

авиатопливообеспечения

Г
лавное звено всей деятельности гражданской авиации - 
обеспечение безопасности полетов, важнейшим условием 
которой является использование воздушных судов в 
диапазоне ожидаемых условий эксплуатации с учетом 

эксплуатационных ограничений, установленных в нормах летной 
годности. Одно из важнейших направлений в системе обеспече­
ния безопасности полетов занимает авиатопливообеспечение.

19 января 2015 года частично вступили в силу изменения в 
Воздушный кодекс Российской Федерации, принятые Федераль­
ным законом от 21 июля 2014 г. N 253-ФЗ. В полном объёме эти 
изменения начнут действовать с 18 июля 2015 года. Согласно им 
существенно сокращен перечень объектов, юридических и 
физических лиц, подлежащих обязательной сертификации. В 
значительной степени это коснулось юридических лиц, деятель­
ность которых непосредственно связана с обеспечением 
безопасности полетов, в том числе организаций осуществляю­
щих авиатопливообеспечение воздушных перевозок. В 
окончательной редакции Воздушный кодекс допускает специ­
альные требования в виде Федеральных авиационных правил 
только к аэродромам, операторам аэродромов, иным лицам, но 
не к операторам аэропортовых услуг и соответственно не к 
топливозаправочным комплексам.

Пункт 1 ст. №8 ВК РФ (новая редакция)
Обязательной сертификации органом, уполномоченным 
Правительством Российской Федерации, в порядке, 
установленном федеральными авиационными правила­
ми, подлежат:
1 аэродромы, предназначенные для осуществления 
коммерческих воздушных перевозок на самолетах 
пассажировместимостью более чем двадцать человек, а 
также аэродромы, открытые для выполнения междуна­
родных полетов гражданских воздушных судов;
2 гражданские воздушные суда, авиационные 
двигатели, воздушные винты и бортовое авиационное 
оборудование гражданских воздушных судов, за 
исключением гражданских воздушных судов, которым 
сертификат летной годности (удостоверение о годности к 
полетам) выдается на основании сертификата типа 
(аттестата о годности к эксплуатации) или акта оценки 
конкретного воздушного судна на соответствие конкрет­
ного воздушного судна требованиям к летной годности 
гражданских воздушных судов и требованиям в области 
охраны окружающей среды;
3 светосигнальное и метеорологическое оборудование, 
устанавливаемое на сертифицированных аэродромах, 
предназначенных для взлета, посадки, руления и стоянки 
гражданских воздушных судов, а также радиотехничес­
кое оборудование и оборудование авиационной электро­
связи, используемые для обслуживания воздушного 
движения.

По факту принятия данных изменений мнения специалистов 
авиатопливообеспечения гражданской авиации и представите­
лей Министерства транспорта Российской Федерации раздели­
лись.

В настоящее время в мировой практике сложились две 
системы регулирования авиационной деятельности в области 
авиатопливообеспечения. Первая возлагает всю полноту 
ответственности на эксплуатанта-авиакомпанию. Как поставщик 
услуг, она «накрывает» своей системой качества всех контраген­
тов, включая поставщиков авиатоплива (США, страны Евросою­
за). Другая система предусматривает полный государственный 
контроль за качеством поставляемых авиаГСМ со стороны 
уполномоченного органа в области гражданской авиации (Китай, 
Индия и др.). Контроль качества авиаГСМ там определен как 
вопрос государственного контроля летной годности воздушного 
судна.

Специалисты топливозаправочных компаний считают, что 
исключение из Воздушного кодекса Российской Федерации 
положений о сертификации авиатопливообеспечения воздуш­
ных перевозок и осуществления контроля качества авиационных 
горюче-смазочных материалов приведет к отсутствию должного 
государственного контроля и регулирования по этим видам 
аэропортовой деятельности и, как следствие, появлению 
недобросовестных поставщиков авиационного топлива, а так же 
не имеющих достаточной квалификацииорганизаций предостав­
ляющих комплекс услуг по обеспечению заправки авиационным 
топливом воздушных судов, а это, безусловно, будет влиять на 
безопасность полетов и авиационную безопасность в граждан­
ской авиации.

ФАП-89

Пункт 1.2. Обязательная сертификация организаций, 
осуществляющих авиатопливообеспечение воздушных 
перевозок, проводится в целях:
- создания условий для эффективной деятельности 
воздушного транспорта Российской Федерации;
- обеспечения необходимого уровня безопасности 
полетов воздушных судов и авиационной безопасности;
- безопасности жизни и здоровья граждан.

ФАП-126

Пункт 2. Обязательная сертификация организаций, 
осуществляющих контроль качества авиационных топлив, 
масел, смазок и специальных жидкостей, заправляемых в 
воздушные суда, проводится в целях создания условий 
для эффективной деятельности воздушного транспорта 
Российской Федерации, обеспечения необходимого 
уровня безопасности полетов воздушных судов, безопас­
ности жизни и здоровья граждан.

Департамент государственной политики в области граждан­
ской авиации полагает, что исключение сертификации обеспе­
чивает прекращение дублирования функцийконтроля качества, 
предусмотренных законодательством в области технического 
регулирования и воздушным законодательством, а также снизит 
издержки субьекгов предпринимательской деятельности и, 
вероятно, повлечет повышение уровня рентабельности их 
деятельности и увеличения поступлений в федеральный 
бюджет.
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ТР ТС 013/2011
Статья 6. Подтверждение соответствия

Пункт 6.1. Перед выпуском топлива в обращение проводит­
ся подтверждение соответствия топлива требованиям 
Технического регламента ТС в форме декларирования 
соответствия.

Пункт 6.2.1. Для серийно выпускаемого топлива заявитель 
формирует и представляет для регистрации декларации о 
соответствии комплект документов, подтверждающий 
соответствие топлива требованиям Технического 
регламента ТС в следующем составе:
- протокол (протоколы) испытаний топлива;
- копия документа, в котором установлены требования к 
изготовленному топливу (при наличии);
- копия сертификата на систему менеджмента качества 
(при наличии и при декларировании по схеме 6д);
- декларация о соответствии топлива Техническому 
регламенту ТС.

Воздушный кодекс Российской Федерации

Статья 37. Сертификация гражданских воздушных судов, 
авиационных двигателей и воздушных винтов

Пункт 5. Соблюдение правил летной эксплуатации и 
технического обслуживания гражданского воздушного 
судна, предусмотренных эксплуатационной документаци­
ей гражданского воздушного судна и обеспечивающих 
поддержание его летной годности, возлагается на 
эксплуатанта или владельца легкого гражданского 
воздушного судна авиации общего назначения либо 
сверхлегкого гражданского воздушного судна авиации 
общего назначения, имеющих свидетельство о госуда­
рственной регистрации воздушного судна.

Основной целью внесения поправок являлось приведение 
Воздушного кодекса Российской Федерации в соответствие с 
Конвенцией о международной гражданской авиации. Безуслов­
но, мы согласны, что Воздушный кодекс РФ не должен идти 
вразрез с Конвенцией о международной гражданской авиации, 
вместе с тем, по мнению специалистов авиатопливообеспечения 
«...простое копирование и перенос «международного опыта» на 
отечественную практику, без учета собственного опыта и 
специфики, обычно дает отрицательные результаты».

До недавнего времени в международной практике вопросы 
контроля качества авиатоплива на этапе его поступления от 
нефтеперерабатывающего завода до топливозаправщика 
нормативно не регулировались (до разработки и принятия в 2012 
году директивы ИКАО "Руководство по поставке авиационного 
топлива для гражданской авиации" Ns 9977/AN 489, требующей 
распространения Системы управления безопасностью полетов 
на процессы авиатопливообеспечения от нефтеперерабатываю­
щего завода до воздушного судна). Имелись лишь доброволь­
ные стандарты, которые выполнялись производителями, 
поставщиками и топливозаправочными комплексами. В России, 
в отличие от зарубежной практики, деятельность топливозапра­
вочных комплексов регулировалась государством с помощью 
процедуры обязательной сертификации ТЗК.

В соответствии с действующими в России нормативами, для 
обеспечения контроля качества авиатоплива, поступающего с 
нефтеперерабатывающего завода на склад ГСМ аэропорта, 
предусматривается установка многоступенчатой системы 
фильтрации и сепарации топлива от воды и механических 
примесей и лабораторного контроля качества в топливозапра­

вочном комплексе аэропорта на всех этапах подготовки 
авиатоплива перед заправкой воздушного судна.

В странах Евросоюза проблема обеспечения качества и 
чистоты заправляемого в воздушные суда авиатоплива 
решается, как правило, нефтяными компаниями, деятельность 
которых контролируется инспекторским составом авиаперевоз­
чика в соответствии с его политикой и объединенной инспектор­
ской группой нефтеперерабатывающей отрасли.

Соответственно, в связи с вступлением в силу изменений в 
Воздушный кодекс Российской Федерации, для того чтобы 
обеспечить необходимый уровень безопасности полетов 
воздушных судов, безопасности жизни и здоровья граждан 
авиакомпаниям, производителям и поставщикам авиатоплива 
придется изменить существующую практику взаимодействия. 
В связи с отменой сертификации топливозаправочного комплек­
са, ответственность за авиационную безопасность в части 
авиатопливообеспечения,возлагается на производителя 
авиатоплива иэксплуатанта воздушного судна.

Поэтому резонно возникает вопрос как и кто будет произво­
дить контроль за авиаГСМ на этапах приема, хранения, подго­
товки к выдаче и выдаче на заправку ВС. Что будет являться 
основанием для выдачи авиаГСМ на заправку ВС? Паспорт 
завода-изготовителя? Но в сегодняшней ситуации в крупных 
ТЗК в расходный резервуар может попадать до 5 партий 
авиатоплива как одного, так и разных производителей или 
поставщиков.

Существующая система сертификации работала более 10 
лет вполне надежно и эффективно, и, несомненно,способствова­
ла обновлению и модернизации как оборудования ТЗК так и 
технологий авиатопливообеспечения,а также удовлетворяла как 
производителей зарубежной авиационной техники, так и ИАТА, о 
чем свидетельствуют проведенные в ТЗК МАУ аудиторские 
проверки инспекторов JIG,вместе с тем гарантировала наличие 
контроля со стороны государства в лице его уполномоченных 
органов, которые в случае выявления нарушений сертификаци­
онных требований могли приостановить или отменить действие 
сертификата.

Однако, мы хотим честно отметить, что в существующей 
системе были и имеются недостатки, выраженные в отсутствии 
актуальной нормативно - технической базы.До настоящего 
времени действующими нормативными актами являются 
ведомственные руководства и инструкции, которые были 
разработаны и введены в действие в 90-х годах прошлого века.

Действующие нормативные акты

• ВЕДОМСТВЕННЫЕ НОРМЫ ТЕХНОЛОГИЧЕСКОГО 
ПРОЕКТИРОВАНИЯ ОБЪЕКТОВ
АВИАТОПЛИВООБЕСПЕЧЕНИЯ АЭРОПОРТОВ.
ВНТП 6-85/МГА утверждены МГА 6 февраля 1986 г.

• РУКОВОДСТВО ПО ТЕХНИЧЕСКОЙ ЭКСПЛУАТАЦИИ 
СКЛАДОВ И ОБЪЕКТОВ ГОРЮЧЕ-СМАЗОЧНЫХ 
МАТЕРИАЛОВ ПРЕДПРИЯТИЙ ГРАЖДАНСКОЙ АВИАЦИИ. 
Утверждён заместителем министра гражданской авиации 
27 июля 1991 г. №9/и

• О ВВЕДЕНИЕ В ДЕЙСТВИЕ РУКОВОДСТВО ПО 
ПРИЕМУ, ХРАНЕНИЮ, ПОДГОТОВКЕ К ВЫДАЧЕ НА 
ЗАПРАВКУ И КОНТРОЛЮ КАЧЕСТВА АВИАЦИОННЫХ 
ГОРЮЧЕ-СМАЗОЧНЫХ МАТЕРИАЛОВ И СПЕЦИАЛЬНЫХ 
ЖИДКОСТЕЙ В ПРЕДПРИЯТИЯХ ГРАЖДАНСКОЙ 
АВИАЦИИ РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ.
Приказ Минтранса РСФСР от 17.10.1992 N ДВ-126
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Действующие нормативные акты

• НАСТАВЛЕНИЕ ПО СЛУЖБЕ ГОРЮЧЕ-СМАЗОЧНЫХ 
МАТЕРИАЛОВ НА ВОЗДУШНОМ ТРАНСПОРТЕ 
РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ.
НГСМ-РФ-94. Утверждено Заместителем Министра 
гражданской авиации 1 ноября 1991 г.

• О ВВЕДЕНИИ В ДЕЙСТВИЕ "НАСТАВЛЕНИЯ ПО 
ОХРАНЕ ВОЗДУШНЫХ СУДОВ И ОБЪЕКТОВ 
ГРАЖДАНСКОЙ АВИАЦИИ".
НОВС ГА-93. Приказ Заместителя Директора Департамен­
та воздушного транспорта Минтранса России от 13 августа 
1993 г. ’

Сегодня мы можем наблюдать бурное развитие и модерниза­
цию отрасли авиатопливообеспечения, появление новых 
современных ТЗК оснащенных новейшим оборудованием, 
способным обеспечить самые сложные технологические 
процессы всего жизненного цикла авиатоплива от приема на 
склад до заправки в крыло воздушного судна.

Однако, Ведомственные нормы технологического проекти­
рования объектов авиатопливообеспечения аэропортов 
гражданской авиации (ВНТП 6-85) которые распространяются на 
проектирование новых, расширение, реконструкцию и техничес­
кое перевооружение объектов авиатопливообеспечения в 
аэропортах не позволяют применять их в полном объеме, так, 
например:

1 .основные нормативные технико-экономические показате­
ли объектов авиатопливообеспечения определены в зависимос­
ти от до среднесуточного расхода авиатоплива до 2500 куб. м, 
поэтому не представляется возможным корректно определить 
нормативные показатели перспективных резервуарных парков 
складов ГСМ. В нормах определено, что вместимость резервуа­
ров для хранения топлив необходимо принимать в соответствии с 
обязательным Приложением ВНТП 6-85, а в современных ТЗК 
среднесуточный расход в месяц максимальной интенсивности 
движения ВС уже превысил 6000 тонн.

2. так же в нормах указано, что производительность 
наполнения емкостей топливозаправщиков на пунктах налива не 
должна превышать определенных в ВНТП 6-85 значений, однако 
вместимость цистерны ограничена объемом в 22000 литров, а 
мы имеем паркТЗ с емкостью цистерны 40 и 60 куб. м.

3. в разделе специальное оборудование системы ЦЗС 
имеется указание на то, что для защиты трубопроводов и 
оборудования объектов авиатопливообеспечения и в особеннос­
ти системы ЦЗС от повышенных давлений при гидравлических 
ударах необходимо предусматривать гидроамортизаторы, 
однако нет никаких ссылок на нормативную документацию или 
требований по проектированию топливопроводов, что приводит 
к тому что от экспертов ГГЭ, при прохождении проектом 
экспертизы промбезопасности поступают вопросы. По своему 
назначению топливопроводы системы ЦЗС относятся к 
технологическим, действующие руководящие документы 
предписывают проектировать технологические топливопроводы 
наружними. Однако, системы ЦЗС не могут выполняться 
наземными, а нормы прокладки трубопроводов подземно 
относятся лишь к магистральным нефтепродуктопроводам. 
Таким образом, для прокладки систем ЦЗС необходимо 
предусматривать специальные ТУ, что затягивает процесс 
проектирования и ведет к его значительному удорожанию. На 
наш взгляд, необходимо рассмотреть вопрос о разработке норм 
постоянного действия при проектировании систем ЦЗС, что 
значительно сократит издержки и упорядочит применяемые 
решения для разных аэропортов.

4. в разделе мероприятия по снижению потерь и защите 
окружающей среды от загрязнений ГСМ предусматривается 
контроль содержания вредных веществ в выбросах складов 
ГСМ. Ливневые воды, прошедшие очистку на очистных сооруже­
ниях, должны содержать не более 1-3 млг/л ГСМ взвешенных 
веществ, в настоящее время требования природоохранного 
законодательства разрешают концентрацию 0,05 млг/л.

Но не только Ведомственные нормы технологического 
проектирования объектов авиатопливообеспечения аэропортов 
гражданской авиации, а и другие основные руководящие 
документы отрасли устарели и требуют серьезной ревизии и 
переработки по всем основным направлениям.

Рассмотрим на примере небольшую часть существующих

несоответствий:
1. В соответствии с п 3.2.1. Руководства по технической 
эксплуатации складов ГСМ предприятий ГА 9/И технологическое 
оборудование подлежит окраске и маркировке, так например в 
закрытых помещениях (в насосной станции, водомасло 
станциях, в технологических колодцах и камерах) всю повер­
хность трубопровода необходимо окрашивать опознавательной 
краской. И надзорные органы четко требуют исполнения данного 
предписания, невзирая на то, что трубопроводы и обвязка 
выполнены из легированной стали, либо имеют эмалевое 
покрытие, и на наш взгляд, достаточно было бы только марки­
ровки данного технологического оборудования. Кроме того 
имеются расхождения между отечественными и международны­
ми требованиями к маркировке и информационными надписями 
на оборудовании и трубопроводах по цвету в соответствии с 
международными требованиями.
2. Руководство по приему, хранению, подготовке к выдаче на 
заправку и контролю качества авиаГСМ и СЖ в предприятиях ВТ 
в РФ (ДВ-126) не дает рекомендаций по испытанию топлива на 
определение роста микробиологических загрязнений, а между 
тем данный вид загрязнений представляет серьезную опасность. 
Вместе с тем, п 2.3.3. Руководства по контролю качества 
авиационного топлива и технологиям работ для совместных 
служб заправки (JIG издание 10) устанавливает необходимость 
испытания для определения роста микробиологических 
загрязнений и при их выявлении дает рекомендации по проведе­
нию немедленного дополнительного расследования и оформле­
нии соответствующего экспертного заключения.
3. Не совсем ясно из каких соображений в п.1.5.1.1. Наставле­
ния по службе горюче смазочных материалов на воздушном 
транспорте Российской Федерации (НГСМ-РФ-94) указано 
следующее:
подготовка специалистов для работы в службе ГСМ осуществля­
ется в Егорьевском авиационно-техническом колледже(ЕАТК), 
ведь в настоящее время существует ряд учебных заведений 
готовящих профильных специалистов.
4. Так же остается открытым и не описывается не одним 
существующим регламентом, вопрос ввода в топливо ПВК-Ж с 
помощью дозаторов установленных на ТЗА, если формально 
отнестись к этому пробелу в нормативно технической документа­
ции, то получается что дозировать ПВК-Ж в поток через дозатор 
установленный на ТЗ нельзя, однако, в Национальном стандарте 
РФ ГОСТ 52906 -2008 "Оборудование авиатопливообеспечения. 
Общие технические требования" в п 5.5.1 технические средства 
заправки воздушных судов должны обеспечивать выполнение 
технологических операций по фильтрации и дозированному 
введению ПВКЖ в авиатопливо после фильтров-водо­
отделителей.
5. Имеются вопросы и по организации охраны объектов ГСМ:
■ так, в соответствии с п. 9.3. Наставления по службе горюче­
смазочных материалов на воздушном транспорте Российской 
Федерации (НГСМ-РФ-94) и с п.3.3 Наставления по охране 
воздушных судов и обьектов гражданской авиации (НОВС ГА- 
93):
■ на складах ГСМ для обеспечения пропускного и внутриобъ­
ектового режима охраны следует предусматривать обзорнопос­
товую вышку для размещения стационарного поста,которая 
должна быть оборудована освещением, связью и сигнализацией 
с караульным помещением;
■ в тоже время приказом Минтранса РФ от 8 февраля 2011 г. Ns 
40 об утверждении требований по обеспечению транспортной 
безопасности, учитывающих уровни безопасности для различ­
ных категорий объектов транспортной инфраструктуры и 
транспортных средств воздушного транспорта устанавливается 
обязанность субъекта транспортной инфраструктуры, к которым 
относятся ТЗК, оснастить ОТИ инженерно-техническими 
системами обеспечения транспортной безопасности и техничес­
кими средствами обеспечения транспортной безопасности, 
обеспечивающими:
■ видеоидентификацию;
■ видеораспознавание;
■ видеообнаружение;
■ видеомониторинг,

а так же передачу видеоизображения в соответствии с 
порядком передачи данных с инженерно-технических систем в 
реальном времени и хранение в электронном виде данных со 
всех технических средств обеспечения транспортной безопас­
ности в течение установленного срока.

Возникает закономерный вопрос для чего тогда оборудовать 
склады ГСМ обзорно постовыми вышками, на которых никто не 
несет службу?
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В данной статье затронута только часть проблем и положе­

ний по авиатопливообеспечению воздушных перевозок, которые 
требуют глубокого изучения, обсуждения и принятия решения 
для дальнейшего развития технологий работ по обеспечению 
авиатопливом воздушных судов и строительству современных 
ТЗК.

Итак, на сегодняшний день мы имеем Федеральные 
авиационные правила, регламентирующие деятельность ТЗК, 
которые утратят силу, в связи с вводом в действие 18 июля 2015 
года новой редакции статьи 48 Воздушного кодекса Российской 
Федерации (принятой Федеральным законом от 21 июля 2014 г. 
N 253-ФЗ "О внесении изменений в Воздушный кодекс Россий­
ской Федерации") и действующие основные руководящие 
документы отрасли, которые не отвечают современным 
требованиям и требуют переработки.

Вопрос независимой инспекции производства авиационного 
топлива, контроль качестваавиаГСМ на этапах приема, 
хранения, подготовки к выдаче и выдаче на заправку ВС, 
взаимодействия производителей, поставщиков, топливозапра­
вочных комплексов аэропортов и авиакомпаний так же остается 
открытым и не отрегулированным.

В российской практике авиатопливообеспечения вопросы 
применения авиационных топлив и эксплуатации авиационной 
техники в ожидаемых условиях эксплуатации всегда находились 
в центре внимания регулирующих органов и научно­
исследовательских организаций и финансировались в необходи­
мом объеме из бюджета.

Изучив тематику вопроса у нас сложилась следующая 
позиция поданным проблемам:

Все службы по подготовке и обеспечению полетов, помимо 
эксплуатанта, должны быть охвачены единой системой госуда­
рственного регулирования, контроля и надзора. До завершения 
работ по развитию сложившейся практики авиатопливообеспе­
чения, имея в виду технологическое и инженерное обеспечение 
безопасности полетов, а не коммерческую составляющую, 
необходимо восстановить систему взаимоотношений и 
нормативных документов, регулирующих производство, 
поставку, хранение, заправку и контроль качества авиаГСМ. Это 
позволит избежать дезорганизации работы авиакомпаний и 
аэропортов. Для сохранения и укрепления системы взаимоде­
йствия авиакомпаний и аэропортовых служб следует вернуться, 
по нашему мнению, к регулированию авиационными властями 
процесса по обеспечению безопасности полетов воздушных 
судов.

Выходом из создавшегося положения могла бы стать 
реализация следующих предложений:

- разработка и реализация научной организацией, по заданию 
федерального органа исполнительной власти, комплекса 
мероприятий, направленного на обеспечение безопасности 
полетов в части системы авиатопливообеспечения с обязатель­
ным включением в данную систему роли и ответственности 
топливозаправочного комплекса аэропорта;

- введение обязательного подтверждения качества авиацион­
ных топлив, гидрожидкостей, масел и спецжидкостей, применяе­
мых в гражданской авиации независимыми от производителя 
органами и аккредитованными в установленном порядке 
испытательными лабораториями;

подготовка и направление обращения в Правительство 
Российской Федерации от имени Ассоциации организаций 
авиатопливообеспечения воздушных судов гражданской 
авиации (Ассоциация ОАТО ВС ГА) о необходимости разработки 
единого документа регламентирующего требования к системе 
авиатопливообеспечения воздушных перевозок, с учетом 
действующей нормативной базы, рекомендательных докумен­
тов ИКАО, а также российской и международной практики по 
приему, хранению, заправке и контролю качества авиаГСМ.
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организации сертификации предприятий авиатопливообеспече­
ния воздушных перевозок Центра сертификации авиационных 
горюче-смазочных материалов и спец, жидкостей.

Станислав Иванович родился в Белоруссии в семье 
военнослужащих, во время учебы в школе часто приходилось 
менять место жительства, в 1 -ый класс пошел в Новороссийске, 
а закончил уже в Москве. Сразу после окончания школы 
поступил на дневное отделение Московского института 
нефтехимической и газовой промышленности им.Губкина по 
специальности химик-технолог основного химического и 
нефтехимического синтеза.

Трудовую деятельность в Государственном научно­
исследовательском институте гражданской авиации начал в 
1968 году и прошел большой трудовой путь от инженера до 
начальника отдела. Более 47 лет сознательной жизни работает 
в институте и занимается вопросами авиатопливообеспечения и 
улучшения эксплуатационных характеристик авиатоплив и 
присадок к ним.

За время работы Станиславом Ивановичем были подготов­
лены многочисленные статьи и доклады по авиатопливам и 
присадкам к ним, размещенные в отраслевых изданиях и 
сборниках трудов ГосНИИ ГА. Он имеет авторские свиде­
тельства и патент по разработке экспресс-методов контроля 
качества авиатоплив (ИКТ, ПОЗ-Т, Т-ПВК).

Под его руководством и при непосредственном участии 
проводились:
- работы по разработке технических требований к авиатопли­
вам для перспективной авиационной техники;
- стендовые испытания нейтрализатора статического 
электричества и эксплуатация под наблюдением антистатичес­
кой присадки «Сигбол»;
- работы по эксплуатации под наблюдением авиатоплив с 
новыми ПВК-Ж и внедрению единой нормы добавления ПВК-Ж 
для различных типов ВС ГА;
- эксплуатационные испытания и внедрение авиатоплив, 
полученных из газоконденсатного сырья и авиатоплив с 
повышенной температурой начала кристаллизации;
• работы по возобновлению производства и внедрения в 
гражданской авиации индикаторов качества (ИКТ) Российского 
производства;
- работы по разработке технических требований к новым 
средствам очистки топлив,стендовые проверки и внедрение 
новых средств очистки;
- исследовались проблемы помутнения авиатоплива в 
процессе эксплуатации;
- испытания по оценке возможности и условий применения 
модифицированных марок авиатоплив в ГА.

Станислав Иванович Поплетеев принимал участие в 
государственных испытанияхТу-144 и Ил-96.

При непосредственном участии Станислава Ивановича была 
разработана руководящая и методическая документация, 
регламентирующая процессы авиатопливообеспечения 
воздушных перевозок:
- инструкция по взаимозаменяемости зарубежных авиаГСМ 
на отечественных ВС;
- методика испытаний новых средств очистки;

- инструкция по применению и контролю качества авиаГСМ на 
оперативных аэродромах и посадочных площадках ПАНХ;
- руководство по приему, хранению, подготовке к выдаче на 
заправку и контролю качества авиаГСМ и спец, жидкостей в 
предприятиях ВТ РФ Ns ДВ-126 (ответственный исполнитель);
- федеральные авиационные правила Сертификационных 
требований к организациям авиатопливообеспечения воздуш­
ных перевозок (ФАП-89);
- методика определения соответствия юридических лиц 
требованиям ФАП-89;
- методика оценки соответствия уровня качества и чистоты 
авиакеросина, выдаваемого на заправку в предприятиях 
гражданской авиации России и др.

Большой опыт и высокий профессионализм позволил 
Станиславу Ивановичу собрать в возглавляемом им отделе 
квалифицированных специалистов, которые под его руково­
дство с успехом решают поставленные перед ними задачи. 
В качестве начальника отдела он возглавляет работы по 
методическому сопровождению производства, контролю 
качества, транспортированию, хранению, применению и 
утилизации авиаГСМ, испытанию и оценке пригодности 
технологического оборудования и технических средств для 
целей авиатопливообеспечения ВС.

Научные труды Поплетеева Станислав Ивановича широко 
известны в авиационных кругах, результаты его работ широко 
используются в предприятиях гражданской авиации и нефтепро­
дукта-переработки, обеспечения. Своими знаниями он щедро 
делится с коллегами центра и слушателями курсов повышения 
квалификации, работающими в разных уголках страны, много 
уделяет времени консультированию по разнообразным 
вопросам производства и применения авиационных горюче­
смазочных материалов.

Ведет большую работу в подготовке специалистов и 
персонала служб ГСМ и предприятий авиатопливообеспечения. 
Под руководством Станислава Ивановича Поплетеева разрабо­
тано направление по методическому сопровождению (монито­
рингу) производства реактивных топлив на нефтеперерабатыва­
ющих заводах.

По заданию Правительства, при непосредственном участии 
Поплетеева С.И. проведена работа по унификации и сокраще­
нию ассортимента авиационных ГСМ. В результате выполненно­
го цикла испытаний прекращено производство малоэффектив­
ных, низкокачественных авиационных топлив и масел, что 
позволило увеличить ресурсы работы агрегатов ВС, повысить 
сроки службы авиационных ГСМ. Это дало стране значительный 
экономический эффект.

За время работы многократно был награжден, среди которых 
особо выделяются следующие награды:
- знак «Отличник воздушного транспорта»;
- знаками - «80 лет гражданской авиации», «85 лет граждан­
ской авиации», «90-лет гражданской авиации»;
- медалью «850-летие Москвы»;
- «Заслуженный работник ГосНИИ ГА».

Коллеги по работе уважают и ценят Станислав Ивановича, он 
хороший семьянин, заботливый отец и любимый дедушка для 
своей внучки.

Коллектив центра сертификации авиаГСМГосНИИ ГА 
поздравляет Станислава Ивановича с юбилеем и желает 
здоровья на долгие годы и семейного благополучия.

Коллектив ЦСавиаГСМГосНИИГА
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Андреев В. П.
Генеральный директор ООО «ТЗК «Планета» (г. Воронеж)

Мнение руководителя

Н
а протяжении трех - четырех прошедших лет на всех 
наших встречах неизменно обсуждался вопрос отмены 
или, как минимум, снижения уровня контроля со стороны 
государственных органов за деятельностью в области авиатоп­

ливообеспечения в наших аэропортах. Предлогом для подобного 
шага служили убеждения, что отмена процедур сертификации 
или лицензирования (в отдельных случаях), а следственно и 
контроля со стороны государственных органов, облегчит доступ 
на данный рынок большего количества участников, создаст 
конкурентную среду и приведет к снижению цен на топливо и 
услуги по заправке.

И вот сегодня мы говорим об этом уже как о свершившемся 
факте - в связи с вступлением в силу изменений в статью 
8 Воздушного кодекса отменяется государственное регулиро­
вание со стороны Росавиации организаций авиатопливообеспе­
чения и организаций, осуществляющих контроль качества 
авиаГСМ.

Какова реакция на эти изменения со стороны руководите­
лей топливозаправочных компаний? Не могу говорить от имени 
всех, но от себя скажу, что реакция неоднозначная и противоре­
чивая. В соответствии с еще действующими в настоящее время 
ФАПами 89, 98, 126 Росавиация осуществляла контроль за 
нашей деятельностью. 14 лет работы этих ФАПов показали как 
положительные, так и отрицательные стороны. Отрицательные 
заключались в основном в необходимости нести дополнитель­
ные финансовые затраты на выполнение и поддержание 
сертификационных требований, но взамен мы получали четкие 
«правила игры» по которым определялась возможность той или 
иной компании работать на этом специфическом рынке, в основе 
которого помимо коммерческой составляющей лежит безуслов­
ный приоритет обеспечения безопасности полетов. В лице 
специалистов Росавиации по сертификации мы имели как 
принципиальных и требовательных контролеров, так и надежных 
союзников в нередком противостоянии с финансовыми 
распорядителями, когда дело касалось укомплектования или 
модернизации материально-технической базы ТЗК. За прошед­
шие годы сформировалась устойчивая и сбалансированная 
система взаимоотношений между всеми участниками рынка 
авиатопливообеспечения, включая производителей авиаГСМ и 
технологического оборудования, сами топливозаправочные 
компании, авиакомпании и органы государственного регулиро­
вания и контроля.

К чему может привести нарушение этого состояния устойчи­
вого равновесия:
■ возрастут риски поставки некондиционных авиаГСМ на 
авиационный рынок;
■ появится возможность приобретение и применение не 
прошедших в установленном порядке отечественных и импор­
тных фильтрэлементов и технологического оборудования;
■ не станет исключением практика привлечения к работе 
низкоквалифицированного персонала, не прошедшего обучение 
и аттестацию;
■ нарушится взаимодействие между главными операторами 
аэропортов и организациями, занимающимися авиатопливоо- 
беспечением в этих аэропортах;

В условиях отсутствия «общего фундамента» в виде единого 
объема требований к участникам аэропортовой деятельности, 
существовавшего в форме выдачи органом госрегулирования 
(Росавиацией) сертификатов соответствия всем участникам 
этой деятельности, и обязанности со стороны авиакомпаний 

признавать эти сертификаты, авиакомпании будут формировать 
свой объем требований к организациям авиатопливообеспече­
ния, обосновывая это необходимостью обеспечения безопаснос­
ти полетов.

В итоге нарушатся установленные и долгое время существу­
ющие модели взаимоотношений между авиакомпаниями и ТЗК, 
которые приведут к конфликтным ситуациям и судебным 
разбирательствам, что, в свою очередь, может привести к 
остановке полетов в конкретном аэропорту. В скором времени 
мы придем к тому, что не будем знать по требованию каких 
документов нужно организовывать свою работу по авиатопливо- 
обеспечению и осуществлению контроля качества авиаГСМ.

Если принимать отмену сертификации в сфере авиатопливо­
обеспечения как бесповоротное событие, то на повестку дня 
встает один из вечных русских вопросов - «что делать?». 
Вариантов, как обычно, два:
■ первый это ничего ни делать и ждать когда вышеуказанные 
факторы риска, а возможно и события другого характера (не 
хотелось бы о них упоминать) приведут к пониманию в соотве­
тствующих кругах необходимости возобновления регулирова­
ния и контроля в этой сфере деятельности в той или иной форме;
■ второй вариант - брать эти процессы в свои руки и по примеру 
наших коллег из строительного, страхового и туристического 
бизнеса создавать СРО (саморегулируемую организацию) в 
области авиатопливообеспечения.

Саморегулируемая организация представляет собой 
некоммерческое объединение субъектов предпринимательской 
или профессиональной деятельности определенного вида, 
созданная с целью саморегулирования. Основная идея создания 
СРО состоит в передаче контрольных и надзорных функций за 
деятельностью субъектов в определенной сфере с государствен­
ных органов на участников рынка. С государства, таким образом, 
снимаются избыточные функции, и как следствие снижаются 
бюджетные расходы. В свою очередь государство перестает 
контролировать деятельность, а смещает надзор на результат 
деятельности. С введением института СРО отменяется лицензи­
рование некоторых видов деятельности в нашем случае 
сертификация.

Если это предложение о создании СРО в нашем виде 
деятельности реализуемо, то ее создание произойдет не на 
пустом месте, - в основе СРО могла бы встать наша ассоциация 
организаций авиатопливообеспечения, которая уже сейчас 
является авторитетной и компетентной организацией, способной 
организовать и методическую и контрольно-надзорную работу 
на данном направлении аэропортовой деятельности. Для 
авиакомпаний принадлежность к СРО являлось бы гарантией 
соответствия технологического и исполнительского уровня в 
данной ТЗК общепринятым корпоративным стандартам. Для 
самих ТЗК членство в профильной СРО и полученный там допуск 
к работе - это возможность выйти или остаться на рынке 
авиатопливообеспечения при условии соблюдения установлен­
ных норм, правил и требований.

Возможно, существуют и другие пути решения этого 
вопроса, - информационное письмо Минтранса от 23.01.15 года 
№ 01-03-04/241 о разработке проектов новых ФАПов, тому 
подтверждение. Каковы бы не были формы контроля и регулиро­
вания, всем присутствующим здесь ясно одно - пускать на 
самотек деятельность одного из ключевых звеньев, которым 
является авиатопливообеспечение, в общей цепочке обеспече­
ния безопасности полетов недопустимо.
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Родился 16 ОКТЯбрЯ 1950 года.
С 01.09.1968 г. по 28.01.1971 г. курсант Егорьевского авиаци­

онно-технического училища ГА по специальности «Техник 
транспорта и хранения нефти и газа», после окончания которого 
направлен на работу в Калужский ОАО Управления гражданской 
авиации Центральных районов и Арктики, где сразу же включился 
в производственную деятельность нового аэропорта МВЛ в п. 
Грабцево Калужской области.

В 1972 г. переведен на работу в Быковский ОАО УГАЦ и А 
(аэропорт «Быково»), где занимал должности: ст. техник, инженер, 
начальник склада ГСМ и принимал участие в реконструкции 
склада ГСМ (ввод в эксплуатацию 2-х резервуаров РВС-2000 и 
продуктопровода ТС-1 с Володарской ЛНС). При его непосре­
дственном участии проведены работы по оборудованию пункта 
выдачи авиатоплива в топливозаправщики закрытым способом 
(нижнее наполнение) с автоматическим отключением при 
наполнении.

В 1983 году направлен на работу в Монгольскую Народную 
Республику в качестве специалиста по ГСМ Главного Управления 
Гражданской авиации при Совете Министров МНР по контракту 
ВО «Внештехника». За 2,5 года работы в условиях резко континен­
тального климата удалось обеспечить высокий уровень безопас­
ности полетов ВС при авиатопливообеспечении. При его прямом 
участии проведена реконструкция склада ГСМ аэропорта 
«Улан-Батор», проведена инспекция местных аэропортов МНР и 
даны соответствующие рекомендации.

После возвращения из загранкомандировки принимал 
участие в градуировке резервуаров склада ГСМ а/п Быково и 
поверке счетчиков в аэропортахУправления.

В 1987 году переведен на работу в аппарат Управления 
Центральных районов МГА, где прошел путь от старшего инжене­
ра отдела ГСМ до начальника отдела сертификации и развития 
систем топливообеспечения аэропортов ОУ ВТ ЦР ФАВТ.

В настоящее время заместитель начальника отдела аэропор­
тов, аэродромов и сертификации систем топливного-обеспечения 
МТУ ВТ ЦР ФАВТ.

С 2008 г. Советник государственной гражданской службы РФ 1 
класса.

За время работы в аппарате Управления принимал активное 
участие в развитии служб ГСМ авиапредприятий в 17-ти областях 
Центрального Федерального округа, ТЗК и гражданского сектора 
на аэродроме «Крайний» (г. Байконур Республики Казахстан), 
организации процессов авиатопливообеспечения на посадочных 
площадках «малой авиации» и проведении сертификации 
организаций авиатопливообеспечения воздушных перевозок.

Принимал активное участие в работе Комитета авиаГСМ 
Ассоциации «Аэропорт», а с образованием Ассоциации ОАТО ее 
активный участник.

За активную работу трудовую деятельности награжден - 
Почетными грамотами Министерства транспорта РФ, Почетными 
грамотами ФАВТ, нагрудным знаком «Отличник Аэрофлота», 
нагрудным знаком «Почетный работник Транспорта России», 
орденом «НАЙРАМДАЛ» (орден «Дружбы») Монгольской 
Народной Республики.



Посошенко О.А.
исполнительный директорООО «Научно­
производственная организация «ДКДжет»

Аэродромные топливозаправщики 
по доступной цене.

А
эродромный топливозаправщик (ТЗА) - одна из самых 
сложных аэродромных машин, укомплектованная 
многофункциональным технологическим оборудованием, 
в том числе насосная установка, система фильтрации, система 

учета выдаваемого топлива. В виду сложности выполняемых 
операций по заправке воздушного судна, к ТЗА предъявляются 
особые требования безопасности в плане работы обслуживаю­
щего персонала и в плане безопасности выполнения технологи­
ческих операций. Для осуществления этой цели в топливозап­
равщиках реализуется многоуровневый автоматический и 
ручной контроль, позволяющий обеспечить совершенное и 
безопасное выполнение каждой операции. Сложная конструкция 
определяет высокую стоимость современных топливозаправщи­
ков.

Кризис, начавшийся в мировой экономике, и, особенно, в 
Российской экономике, ещё раз напомнил изготовителям о 
необходимости снижения себестоимости техники для получения 
конкурентоспособной цены и поддержания уровня продаж.

Именно поэтому сегодня возникает острая необходимость, 
осмыслив конструкцию современных сложных и дорогих 
топливозаправщиков, разработать на их основе более простые и 
более доступные заправщики, тем не менее, современные, 
способные удовлетворить основные потребности заказчиков.

Разработать топливозаправщик, соответствующий 
современным требованиям при минимальной цене - нелёгкая 
задача, требующая знания рынка, напряженной работы 
инженерно-конструкторского состава.

Компании ДКДжет и NuovaManaro системно работают в 
этом направлении, что позволило уже сейчас получить хорошие 
результаты: высокое качество техники, соответствующей 
отечественным и международным требованиям при демократич­
ной цене.

Ещё одно важное направление нашей работы - расширение 
ассортимента продукции, создание «нишевых» продуктов. Здесь 
нами также проделана большая работа в области маркетинга и 
производства.

Большое значение имеет активная совместная работа 
инженерно-конструкторского персонала с заказчиками над 
конструкцией будущего топливозаправщика, которая позволяет, 
в том числе, оптимизировать стоимость будущего ТЗА. Наш 
опыт, опыт других изготовителей,однозначно подтверждают 
результативность такого подхода. К сожалению, организация 
современных закупок через систему торгов иногда сводит к нулю

возможности такого сотрудничества, иногда техническое 
задание на тендер пишется формально, как выдержка из ГОСТа, 
что не позволяет выделить достоинства и преимущества 
конкретной модели топливозаправщика. Что, в свою очередь, 
фактически лишает покупателя выбора: на первый план выходит 
цена. При этом открывается возможность участия и даже победы 
в торгах поставщикам без необходимого опыта работы. 
Очевидно, что выходные параметры и технические характерис­
тики топливозаправщиков практически одинаковы, поскольку 
установлены ГОСТами и составляются на их основе. В то же 
время, конструкция, эргономика, эксплуатационные характерис­
тики, надежность и ремонтопригодность у каждой модели 
топливозаправщика свои.

Большое влияние на цену топливозаправщика оказывает 
стоимость комплектующих, использованных в его конструкции. 
Опыт показывает, что далеко не всегда известные дорогие 
комплектующие обеспечивают более высокие эксплуатацион­
ные характеристики в сравнении с другими, менее известными и 
более дешевыми. Существует множество производителей 
деталей, имеющих невысокую стоимость и обеспечивающих 
высокую надёжность работы ТЗА. Если заказчик не конкретизи­
рует марку комплектующих, NuovaManaro руководствуясь 
опытом, надежностью и ценой, самостоятельно подбирает для 
изготовления топливозаправщиков оптимальные варианты 
комплектующих различных компаний.

Также в целях снижения себестоимости топливозаправщи­
ков NuovaManaro использует комплектующие собственной 
разработки и собственного производства: трубки Вентури, 
седельно-сцепное устройство, подъёмные площадки, собствен­
ный топливный насос на основе насоса GormanRupp, стакан для 
оценки качества топлива, по лицензии изготавливаются корпуса 
фильтров Faudi и многое другое. По уникальной технологии 
изготавливаются цистерны, обеспечивающей легкость, 
прочность, надёжность, долговечность и доступную цену. 
Положительно сказывается на стоимости топливозаправщика 
введение ручных органов управления, взамен автоматических. В 
свою очередь ручные органы управления более надежны и во 
многом не уступают автоматическим, а в некоторых случаях 
более предпочтительны. Например, при низких температурах 
эксплуатации ТЗА.

Для повышения качества продукции и расширения возмож­
ностей производства надежной современной техники 
NuovaManaro в 2014 году провела модернизацию оборудования 
фабрики. В частности был запущен в работу новый стенд для 
автоматической сварки цистерн различной формы и конструк­
ции, изготовленных из нержавеющей стали, алюминия и 
углеродистой стали.
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Конструкция цистерн может быть самой разнообразной в 
зависимости от пожеланий заказчика. В большинстве случаев 
цистерны топливозаправщиков изготовлены из нержавеющей 
стали, что обеспечивает их высочайшую надежность, долговеч­
ность, неприхотливость, ремонтопригодность. Прогрессивная 
технология изготовления цистерн позволяет свести к минимуму 
основной недостаток нержавеющей стали как материала - 
большой вес и высокую цену. Полная масса топливозаправщика 
с нержавеющей цистерной лишь на 2-3% выше массы топливо­
заправщика с алюминиевой цистерной, а его стоимость не 
превышает стоимости топливозаправщика с алюминиевой 
цистерной. В тоже время, по требованию заказчика цистерны 
могут быть изготовлены и из высокопрочного алюминиевого 
сплава.

В качестве тягачей (шасси) топливозаправщиком мы можем 
использовать машины как российские, так и зарубежные, в 
зависимости от технического задания.

Одним из главных достоинств компании ДКДжет и 
NuovaManaro является высокая гибкость в организации 
производственных процессов, позволяющая реализовывать 
большинство пожеланий заказчиков, а также готовность 
реализовывать эти пожелания, несмотря на усложнение 
собственного производство. Благодаря такому подходу 
обеспечен очень широкий и разнообразный модельный ряд 
топливозаправщиков.

В содружестве с ДКДжет NuovaManaro разработала 
модельный ряд ТЗА специально для России. Основная идея и 
цель разработки состояли в том, чтобы представить на россий­
ском рынке топливозаправщики, отвечающие международным и 
российским требованиям, сертифицированные в системе ГОСТ 
Р, подготовленные к эксплуатации в суровых климатических 
условиях РФ при температурах от +50 до -40, надёжные, 
эргономичные, удобные в обслуживании и ремонте.

Реализовав замысел на практике, мы предложили клиентам 
модельный ряд топливозаправщиков емкостью от 10 000 до 60 
000л. Все топливозаправщики имеют прогрессивную, современ­
ную конструкцию, изготовлены по современным технологиям. 
Модули разработаны и изготавливаются с учетом хорошей 
эргономики, высокой ремонтопригодности и простоты проведе­
ния технического обслуживания (большая часть основных 
комплектующих позволяет проводить ремонт топливозаправщи­
ка без их демонтажа). Кроме этого, конструкция ТЗА позволяет 
изменять функционал ТЗА в зависимости от потребностей 
заказчика без значительных переработок. Основная часть 
работ по изготовлению топливозаправщиков, испытания 
заправочных модулей, цистерн проводятся в Италии на фабрике 
NuovaManaro. В России производится подготовка тягача 
(шасси), крупно узловая сборка и испытания готового изделия.

Для поддержания оптимальной стоимости ТЗА мы предлага­
ем заказчикам несколько вариантов технического исполнения



топливозаправщиков: различная производительность, наличие 
или отсутствие сервисных функций, расположение заправочного 
модуля за кабиной шасси/тягача или за цистерной полуприцепа, 
использование шасси и тягачей отечественного производства и 
др. Такой подход позволяет заказчикам сэкономить за счет 
создания оптимальной конструкции ТЗА. Этой же цели спосо­
бствует использование в конструкции ТЗА насоса собственной 
разработки, в конструкции которого учтены достоинства насосов 
GormanRupp, а также удачные предложения заказчиков.

Мы не стоим на месте, постоянно собираем и обобщаем 
отзывы, рекомендации, предложения по совершенствованию 
нашей техники, осуществляем адаптацию техники к российским 

условиям эксплуатации. Без такой работы невозможно добиться 
успеха. Поэтому каждая новая машина имеет целый ряд 
доработок, направленных на повышение качества и надёжности.

Приглашаем Вас на фабрику NuovaManaro в Италию, где Вы 
сможете получить самую полную информацию о технике, о 
производственных процессах, сможете познакомиться с 
конкретными образцами техники.

Для более детальной информации о продукции и услугах 
NuovaManaro пожалуйста, свяжитесь с компанией ДКДжет, 
которая является официальным представителем NuovaManaroe 
России и странах СНГ.



№1O 2015

Административный отдел:
+7 (863) 222-50-82

Коммутационный факс:
+7 (863) 222-35-29

Отдел импорта:
+7 (863) 222-08-13

Технический отдел:
+7 (863) 222-50-82

Отдела продаж:
+7 (863) 222-50-84

Отдел снабжения и логистики:
+7 (863) 222-07-93

E-mail: dkjet@dkjet.ru.
Адрес для корреспонденции:

344004, ул. Мадояна 65/12, г.Ростов-на-Дону, 
Россия.

АТА
I FJ CJ П Г N Д I 
ТЯАТТОП1 РЕН TRAINS

DKDskei NUOVA MANARO srl AVIOGEI
Airport Sri

BUADniELFTPO
semmco

51



Наши ветераны

Рябов Михаил Федорович



Рябов Михаил Федорович - рабочий, техник, 
инженер, Человек с большой буквы.

На западной окраине города Чехова, в селе Новгородово, в 
далёком 1937 году, 24 мая родился Рябов Михаил Федорович.

А через четыре года грянула страшная война и маленькому 
ребёнку пришлось пережить страшные её тяготы. Затем не 
меньшие тяготы восстановления экономики страны, на которые 
попали школьные годы.

Первая запись в трудовой книжке Рябова М.Ф. появляется 24 
июля 1956 года, а следовательно, в 2015году исполнилось долгих 
59 лет с начала его трудовой деятельности.

Климовский машиностроительный завод - начало трудовой 
биографии. Ученик токаря, токарь и одновременная учеба в 
Подольском индустриальном техникуме до 1962 года. Михаил 
Фёдорович заканчивает техникум с присвоением квалификации 
техника-технолога.

В 1960 году Михаил Фёдорович переведен в СКВ ТО 
Управления машиностроения Мособлсовнархоза на должность 
техника-конструктора.

Тридцать шесть лет! начиная с 1966 года по 2002 год,Михаил 
Фёдорович работает на Венюковском арматурном заводе (АО 
Чеховский завод ЭНЕРГОМАШ);

В связи с получением среднего технического образования и 
наличием опыта в работе Рябов М.Ф. в 1966 г. назначается на 
должность инженера-технолога, а в 1979 г. - на должность 
начальника технологического бюро цеха №1.

В период с 1979 года по 2001 год Михаил Фёдорович 
работает инженером-технологом и сменным мастером.

Разработанные с 1967 года по 1991 год Михаилом Фёдорови­
чем рационализаторские предложения по совершенствованию 
технологических процессов систематически внедрялись в 
производство. За этот период их было внедрено более 30!

Дважды, за успехи в рационализаторской работе, Михаил 
Фёдорович был отмечен приказами и премирован.

За достигнутые успехи в трудовой деятельности Михаил 
Фёдорович в 1979 году и 1987оду награждался Почетными 
грамотами.

В1986 году - награжден медалью «Ветеран труда СССР».
В 1987 году - удостоен звания

«Ударник коммунистического труда».
В1991 г.-звания «Ветеран труда предприятия».
Михаил Фёдорович постоянно участвовал в наставническом 

движении и подготовке молодых специалистов.
В 2002 г. улыбчивый и скромный человек, крепкого телосло­

жения появился в поле зрения кадровой службы «НПО Агрегат». 
Принимать или не принимать на работу достаточно взрослого 
человека вопрос конечно стоял. Но личные качества, трудовой 
путь человека определили выбор. Прошедшие 13 трудовых лет в 
одном коллективе подтвердили правильность взаимного 
решения.

Все эти годы Михаил Фёдорович работает в бригаде по 
сборке фильтрующих элементов к фильтрам для авиационного 
топлива. Каждый день, с профессиональным подходом, понимая 
высокую ответственность предприятия за выпускаемую 
продукцию, Михаил Фёдорович скромно и добросовестно 
выполняет свои должностные обязанности.

Постоянство, стабильность, ответственность - набор 
отличительных личных качеств Михаила Фёдоровича, который в 
наше время стал большим дефицитом.

А в обыденной жизни - это всегда улыбчивый и душевный 
Человек, добрый и порядочный, хороший семьянин, замечатель­
ный член коллектива, с активной жизненной позицией.

Есть люди, про которых можно сказать «вписался в коллек­
тив». Это про Михаила Фёдоровича. И такое поведение и 
отношение к работе всегда вызывает ответное большое 
Уважение, пожелания здоровья и благополучия в очень 
почтенном 60-м году трудовой деятельности.

Коллектив
ООО «Научно-производственное объединение «Агрегат»
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Калякин А. В.
заведующий кафедрой авиатопливообеспечения
ФГБОУ ВПО УВАУ ГА(И), кандидат технических наук, доцент, 
Почётный работник высшего профессионального образования

Практическая направленность подготовки 
специалистов авиатопливообеспечения 

в Ульяновском высшем авиационном училище 
гражданской авиации (институте)

Ульяновское высшее 
авиационное училище 

гражданской авиации (институт) В
сё ближе первый в России выпуск специалистов авиатоп­
ливообеспечения с высшим профильным образованием!
Долгих 25 лет (после выпуска 1991 года КИИГА) ТЗК и 

службы горючего наших аэропортов не видели выпускников по 
авиатопливообеспечению с высшим образованием. В июне 
2016 года 32 курсанта УВАУ ГА (И) заканчивают обучение по 
профилю подготовки «Авиатопливное обеспечение воздушных 
перевозок и авиационных работ» (направление подготовки - 
Эксплуатация аэропортов и обеспечение полетов воздушных 
судов).

С целью реализации практической направленности 
подготовки специалистов авиатопливообеспечения учебный 
план института по данному профилю подготовки бакалавров 
предусматривает:
■ учебную практику первокурсников (2 месяца) на первичных 
должностях на базе службы ГСМ УВАУ ГА и склада ГСМ ЗАО 
«Газпромнефть - Аэро филиал (Ульяновск)»;
■ практику на Сызранском НПЗ (1 месяц) по дисциплине 
«Химия и технология горючего» на 3-м курсе обучения;
■ производственную практику (1,5 месяца) на выпускном курсе 
в крупнейшихТЗК аэропортов России.

Вопрос разработки учебно-материальной базы для практи­
ческих и лабораторных занятий был основным с момента 
создания в УВАУ ГА (в апреле 2012 года) кафедры авиатопливо­
обеспечения.

На первом этапе были созданы необходимые элементы 
учебно-материальной базы: специализированные аудитории с 
использованием современных компьютеризированных 
комплексов для проведения лекционных и семинарских занятий. 
В рамках реализации соглашения с ЗАО «Газпромнефть-Аэро» 
1 сентября 2011 года в структуре Авиационного учебного центра 
института был создан Центр подготовки специалистов по 
авиатопливообеспечению (Центр АТО)).

Далее, учитывая, что первая практика курсантов (учебная) на 
первичных должностях спланирована в конце первого курса, 
были созданы места для практических занятий на базе службы 
ГСМ института.

(фото№ 1-2)
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Часть занятий учебной практики 1-го курса успешно 
проводятся на более современном и большем по объёму складе 
ГСМ ЗАО «Газпромнефть-Аэро филиал Ульяновск».

(фото № 3-5)
На практических занятиях во время учебной практики 

первого курса курсанты отрабатывают вопросы приема, 
хранения, внутрискладских перекачек и технологии подготовки 
авиатоплива кзаправке воздушных судов.

(фото№6-в)
Надо отметить, что учебный план по нашей специальности 

составлен таким образом, что выпускник не будет узкопрофиль­
ным специалистом по авиатопливообеспечению, но и сможет 
работать в других областях нефте- и топливообеспечения.

С этой целью учебный план предусматривает произво­
дственно-технологическую практику на НПЗ на 3-м курсе 
обучения. В марте 2015 года прошла первая такая практика была 
организована в Сызрани, где располагается один из крупнейших 
нефтеперерабатывающих заводов России. Завод выпускает 
широкую номенклатуру нефтепродуктов, включая авиакеросин.

(фото№9-10)



Лабораторные занятия

Главными задачами курсантов на практике являются:
- закрепление теоретических знаний, полученных обучающи­
мися в ходе изучения дисциплин «Химия и технология горючего», 
«Применение горючего на авиационной технике и при проведе­
нии авиационных работ»;
- приобретение общекультурных и профессиональных 
компетенций путем непосредственного участия в произво­
дственной деятельности НПЗ;
- получение знаний об основной технологической аппаратуре, 
технологических установках и процессах получения горючего и 
смазочных материалов на НПЗ;
- приобщение обучающихся к социальной среде предприятия 
(организации) и приобретение ими социально-личностных 
компетенций, необходимых для работы в профессиональной 
сфере.

Основным мероприятием при реализации практической 
направленности обучения является производственная практика 
на выпускном курсе в крупнейших ТЗК страны.

Справочно: первая производственная практика курсантов- 
выпускников спланирована в январе-марте 2016 года на 
предприятиях и в филиалах ЗАО «Газпромнефть-Аэро», группы 
компаний «Аэрофьюэлз» с географией от Санкт-Петербурга до 
Новосибирска.

Гордостью кафедры является созданная за последние два 
года практически с нуля лабораторная база. Помогли в этом 
вопросе военные. Институту была передана часть учебно­
лабораторного оборудования ликвидируемого Ульяновского 
высшего военно-технического училища (вытяжные шкафы, 
химические столы, оборудование для анализа горючего, 
химическая посуда, химические реактивы и т.д.), что позволило 
значительно уменьшить затраты на материально-техническое 
обеспечение открываемого направления подготовки бакалав­
ров.
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Была идея для проведения лабораторных занятий взять в 
аренду лабораторный корпус расформированного УВВТУ, 
однако Министерство обороны в лице небезизвестной госпожи 
Васильевой запросило арендную плату за него в размере 2,5 
млн.руб в месяц. Понятное дело, что таких денег у института не 
было, поэтому руководством было принято решение создавать 
лабораторную базу самостоятельно. Здание под лабораторный 
корпус в районе Ульяновского международного аэропорта 
им.Н.М.Карамзина у института имелось, но его состояние 
оставляло желать лучшего.

Однако за короткий период благодаря руководству УВАУ ГА, 
кафедры авиатопливообеспечения был проведён косметичес­
кий ремонт помещений, установлены пластиковые окна, 
кондиционеры, закуплено новейшее оборудование по контролю 
качества ГСМ, компьютерная техника и мультимедийные 
средства обучен ия.

Уже в ноябре 2014 года у курсантов первого набора прошел 
первый лабораторный цикл (4 дня) по контролю качества 
автомобильных бензинов, дизельных топлив и авиакеросинов.

На лабораторных занятиях курсантами самостоятельно 
под руководством преподавательского состава был проведен 
контроль качества топлив по различным показателям качества: 
плотности, кинематической вязкости, фракционного состава, 
наличию механических примесей и др.

На сегодняшний день выделены денежные средства на 
закупку недостающего оборудования, что позволит проводить 
занятия по анализу авиаГСМ и спецжидкостей в объеме 
приемного и складского контролей, как установлено программой 
обучения.

Высококвалифицированный преподавательский состав на 
выпускающей кафедре разбирает с курсантами в мельчайших 
деталях на лекционных и семинарских занятиях всю теоретичес­
кую базу, а лабораторные циклы позволяют закрепить получен­
ный материал на практике.

Усилия института, кафедры по развитию материально­
технической базы подготовки специалистов авиатопливообеспе­
чения не остались незамеченными нашими абитуриентами.

Результаты набора 2015 года прямо говорят об этом.
На очную форму обучения поступило 64 курсанта (46 - на 

бюджетные места, 18 - на договорной основе). Причём 14 
человек из поступивших на бюджетные места закончили школу с 
золотой медалью. Крайний (46-й) бюджетник поступил с 
суммарным баллом ЕГЭ по трём дисциплинам (русский язык, 
математика, физика) с рекордными за 4 года набора 
значением-198.

На заочную форму обучения в 2015 году поступило также 
рекордное количество студентов - 34 человека (15 - на бюджет­
ные места, 19 - на договорной основе).

В заключении хочется отметить, что тесное партнерство вуза 
с потенциальными работодателями позволяет обеспечить 
соответствие содержания практической подготовки выпускни­
ков профиля подготовки «Авиатопливное обеспечение воздуш­
ных перевозок и авиационных работ» потребностям рынка труда, 
организацию практической подготовки курсантов в местах их 
будущей трудовой деятельности, гарантированное трудоустро­
йство выпускников института после окончания обучения.
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Подготовка кадров для отрасли 
авиатопливообеспечения в соответствии 

с Законом об образовании

С
вою деятельность по подготовке кадров для отрасли, 
кафедра осуществляет на основании Закона РФ 
«Об образовании» №273 ФЗ, Концепции Федеральной 
целевой программы развития образования до 2020 года, 

законодательных актов в области образования, ГОС и ФГОС, 
учебных планов подготовки и программ дисциплин, приказов 
Министерства образования и науки РФ, Росавиации, ректора 
Университета и решений Ученого совета Университета и 
Ученого совета факультета.

Кафедра осуществляет подготовку бакалавров по направле­
нию 25.03.01 (162300) - «Техническая эксплуатация летательных 
аппаратов и двигателей», в котором реализует профиль: - 
«Эксплуатация и обслуживание объектов и систем топливообес- 
печения аэропортов и воздушных судов гражданской авиации»

Образовательная программа «Техническая эксплуатация 
летательных аппаратов и двигателей», по итогам ежегодного 
голосования экспертного сообщества вошла в число «Лучших 
образовательных программ инновационной России - 2014» 
которая на протяжении 3 последний лет входит в лучшие 
образовательные программы инновационной России.

И по подготовке магистров 25.04.01 (162300) - «Техническая 
эксплуатация летательных аппаратов и двигателей», реализует 
маршрут по профилю «Технологические процессы и технические 
средства авиатопливообеспечения воздушных судов» пред­
усматривает обучения 1 год и 6 месяцев. Набор 15 человек с 
сентября 2015 года.

Согласно маршруту обучения, будущие магистры должны 
пройти углубленный курс обучения по следующим предметам: 
эксплуатационные свойства горюче-смазочных материалов, 
сертификация организаций авиатопливообеспечения, управле­
ние процессами в топливозаправочных комплексах, технологи­
ческие процессы авиатопливообеспечения, эксплуатация 
технических средств авиатопливообеспечения, альтернативные 
горюче-смазочные материалы. По окончанию заслушивания 
курса студентам магистратуры предлагается защитить диплом­
ную работу. Это специалисты для отрасли.

Для закрепления теоретических занятий кафедра проводит 
практики: технологическая, эксплуатационная, ремонтная и 
преддипломная.

Проведение осуществляется в УАТЦ (учебном авиационно­
техническом центре), с обязательным изучением технологии, 
эксплуатации и ремонта ТЗК МТУ непосредственно в ТЗК 
расположенных в аэропортах Внуково, Домодедово, Шереметье­
во, в том числе и в ТЗК Газпромнефть-Аэро, а также на предприя­
тиях промышленности выпускающих оборудование авиатопли­
вообеспечения (НПО «Агрегат», НПО «Авиатехнология»).

Такая постановка вопроса позволяет прививать студентам в 
процессе занятий не только теоретические знания, но и практи­

ческие навыки работы на конкретном месте и с конкретным 
оборудованием.

Однако согласно учебного плана направления подготовки 
25.03.01 (162300) производственные практики технологическая 
(6 семестр), ремонтная (8 семестр) проводятся по 2 недели, что 
приводит как к сложностям организации этих практик на 
предприятии, так и при их проведении. В связи с этим есть 
необходимость рассмотреть возможность корректировки 
учебного плана с целью объединения этих практик, а также 
возможности объединения этих практик с эксплуатационной 
практикой (учебная). Кроме того, это позволит компаниям 
отобрать себе будущих работников или заинтересовать будущих 
выпускников прийти к ним на работу.

В связи с этим, считаем целесообразным распространить 
опыт передовых ВУЗов, где широко практикуется целевое 
обучение студентов по заявкам крупных компаний. Это с одной 
стороны мотивирует учебу студентов по таким специальностям, 
а с другой стороны обеспечивает поддержку (в.ч. материальную 
со стороны компаний - Заказчиков), а компания Заказчик 
получает высококвалифицированного специалиста, подготов­
ленного по ее требованиям.

С целью подготовки специалистов в интересах отрасли на 
кафедре проведена проработка вопроса создания базовой 
кафедры с организациями отрасли. Цель создания базовой 
кафедры - это практическая подготовка обучающихся по 
образовательной программе путем реализации части образова­
тельной программы соответствующего профиля, с вытекающи­
ми отсюда задачами. Т.е. это подготовка специалиста для 
отрасли сучетом требований и специфики отрасли.

По этому вопросу проведены предварительные переговоры 
кафедрой АТО и РЛА с представителями ОАО НПО «Агрегат», 
ТЗК Лукойл, Роснефти и Газпрома.

Между МГТУ ГА и ОАО НПО «Агрегат» заключен договор по 
созданию такой кафедры, который одобрен Ученым советом 
Университета. И в настоящее время идет работа по корректиров­
ке учебных программ, ППС кафедры, плана работы и т.д.

Это также будет способствовать встраиванию подготовки 
специалистов еще в процессе обучения в университете к 
конкретным задачам, с которыми они встретятся на рабочем 
месте. Одновременно это позволит актуализировать темы 
дипломных работ и проектов и сделать их более современными и 
востребованными для предприятий отрасли.

Не это ли реальный вклад в подготовке кадров для отрасли в 
соответствии с современными требованиями?

В настоящее время университетом получены, введены в 
строй три тренажера. Тренажер имитирующей работу самолетов 
фирм «Аэрбасс», «Боинг» и «Ильюшина». Первые два имеют 
международный сертификат.



Изучение возможностей этих тренажеров показала 
огромные возможности проведения обучения специалистов в 
соответствии с требованиями ИАТА изложенными в «Руководя­
щем материале по стандартным процедурам заправки топли­
вом». Это позволяет наглядно и конкретно изучать не только 
топливные и масленые системы ВС но и технологические карты 
заправки топлива, спецжидкостей, проводить контроль 
параметров системы, узлы закладки смазок, процедуру 
заправки топливом 1 -4 уровней.

Мы ставим перед собой две задачи: обучение наших 
студентов и обучение технического персонала ОАТО.

Вообще с внедрением тренажеров в учебный процесс мы 
связываем перспективу совершенствования подготовки 
студентов.

В наших выпускниках заинтересованы авиакомпании и 
организации отрасли. Со студентами и ППС факультета 
проведены встречи с представителями компании Трансаэро, 
Прогрестех, Волга-Днепр, ТЗК Шереметьево и Внуково. Это еще 
одна из форм взаимодействия с работодателями.

О качестве подготовки наших выпускников может служить 
тот факт, что в адрес руководства Университета поступили 
благодарственные письма от компаний Волга-Днепр Технике, 
ГОС НИИ авиационных систем, Научно-исследовательского 
центра «Независимая экспертиза и иски в авиации», Ассоциации 
организаций авиатопливоообеспечения, где трудятся наши 
выпускники.

Современные тенденции изменений нашей отрасли 
показывает, что все больше организаций АТО становятся 
дочерними предприятиями Нефтяных компаний, и (как упомина­
лось ранее), большинство наших выпускников становятся их 
сотрудниками. Следовательно, необходимо совместное 
сотрудничество.

Попытки тесного сотрудничества с руководящим составом 
ВИНК были. По инициативе «Лукойл-Аэро» была разработана 
специальная программа по этому вопросу, но, к сожалению, они 
не реализовались. Мы приглашаем всех к тесному сотрудничес­
тву, как это делают в других отраслях.

От этого зависит дальнейшее развитие или затухание 
процесса подготовки специалистов по АТО. Этот процесс нами 
видится, прежде всего, как заключение долгосрочных договоров 
с ВНИКами, ОАТО крупных аэропортов и авиакомпаниями, 
которые в себя включили следующие вопросы:
■ корректировка учебных программ, в соответствии с 
потребностями заказчика в подготовке квалифицированных 
специалистов, способных обслуживать современную технику и 
оборудование, которое эксплуатируется сегодня и будет 
поступать в будущем;
■ система мотивации (в том числе материальной) для 

студентов, с целью повышения качества учебы и дальнейшего их 
трудоустройства в своих компаниях;
■ расширение сотрудничества университета и предприятий 
отрасли в проведении совместных НИОКР по тематике, 
отвечающей требованиям предприятий - заказчиков и позволит 
решить какие-то проблемы. Кафедра для этого имеет научный 
потенциал.

Во исполнении ФАПравил по авиатопливообеспечению, в 
соответствии с приказом ФАС от 31.03.97 г. № 57 в МГТУ ГА 
разработаны и реализуются 2 программы:
■ Авиатопливообеспечение воздушных судов авиаГСМ и 
спецжидкостями;
■ Подготовка государственных инспекторов в области 
гражданской авиации и инспекторского состава гражданской 
авиации;

Согласно этого приказа руководящий состав и инженерные 
специалисты до настоящего времени повышают квалификацию 
на этих курсах.

Анализ уровня образования специалистов АТО, приезжаю­
щих на курсы повышения квалификации, показывает, что они 
имеют не только различный образовательный уровень, но и не 
профильную подготовку. Например, на Камчатке начальником 
службы ГСМ, является бывший милиционер, не говоря об 
специалистах низшего звена. Это тоже надо учитывать при 
разработке дорожной карты.

К нам обратились авиакомпании, не ТЗК, а Аэрофлот и 
ЮТэйр рассмотреть возможность подготовить в их интересах 
кадры, связанные с заправкой и подготовкой топлива. Поэтому 
рассматривается возможность подготовки:
■ Внутренних экспертов ТЗК;
■ Подготовка операторов заправки ВС;
■ Инспекционный контроль;
■ Специализированные: тех процессов, оборудования и т.д.

МГТУ ГА и кафедра в частности, располагает как ППС, так и 
материальной базой и готова принять самое активное участие, 
как в подготовке, так и переподготовке кадров, а также принять 
участие в доработке и внесения изменяй в проект дорожной 
карты развития авиатопливообеспечения гражданских авиаци­
онных перевозок РФ.

Задачи кафедры на настоящее время.
Если кратко сформулировать стоящие задачи перед 

сотрудниками кафедры, то их три:
1. Переход на европейскую систему обучения - дневной и 
заочной формы обучения.
2. Совершенствование системы подготовки научных кадров.
3. Развитие технической базы обучения и проведения научно­
исследовательских работ.



Лапшин A. P.
начальник группы обеспечения производства 
ЗАО «Домодедово ФьюэлСервисиз»

Реализация Программы привлечения 
молодых специалистов для 

аэропорта Домодедово

Д
ля привлечения молодых и перспективных специалистов их 
обучения и дальнейшего трудоустройства на штатные 
должности Московского аэропорта Домодедово, в том 
числе и в топливозаправочный комплекс аэропорта, в 

компании разработана, внедрена и успешно реализуется 
уникальная для отраслипрограмма ПРИТОК.

Данная программа разработана для привлечения на работу в 
Московский аэропорт Домодедово талантливых и целеустрем­
ленных школьников и студентов старших курсов, выпускников 
высших и средне - специальных учебных заведений в качестве 
молодых специалистов, их адаптации, обучения и развития. 
Молодым людям предоставляется возможность приобрести 
профессиональные знания, познакомиться со структурой, 
сферой деятельности и корпоративной культурой компании, а 
так жеразвиваться в профессиональном плане в крупной 
российской компании, позволяющей приобрести стабильность, 
материальное благополучие и реализовать свои самые смелые 
карьерные ожидания.

В рамках реализации программы Приток проводится 
целевая подготовка учащихся для их последующего трудоустро­
йства на штатные должности предприятий Московского 
аэропорта Домодедово. После отбора, учащиеся проходят 
дополнительное обучение по выбранной специализации в 
период обучения в высшем или средне - специальном учебном 
заведении.

Основными задачами программы является:
■ Подбор участников программы Приток
■ Подготовка учащихся по курсам целевой подготовки
■ Проведение практики на Предприятиях аэропорта по 
специальностям
■ Помощь в подготовке дипломной работы
■ Трудоустройство на штатные должности DME

КАК РАБОТАЕТ
ПРОГРАММА ПРИТОК?
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Для реализации поставленных задач используются такие 
методы привлечения как:
■ Взаимодействие со школами Москвы и Московской области 
и учебными заведениями - партнерами аэропорта. С ребятами 
начинают работать еще со школы - в 9-11 классах. Основная 
цель такой профориентации - заинтересовать молодых людей 
перспективами работы в аэропорту Домодедово, показать, что 
это престижно, и, конечно, рассказать о самой программе, 
показать пути прихода в компанию, сориентировать их на те 

специальности, которые будут востребованы.
■ Проведение профориентационной работы с учащимися и 
студентами получающих высшее или среднее профессиональ­
ное образование. В рамках этого проводятся презентации, 
экскурсии на ключевые предприятия аэропорта, совместное с 
учебными заведениями проведение культурно-спортивных 
мероприятий, круглых столов, конкурсов и др.

Взаимодействие программы Приток с учебными 
заведениями Каширского, Домодедовского, 

Подольского, Ленинского, Раменского районов

Основными преимуществами программы Приток являются:
■ Участие в профориентационных мероприятиях аэропорта 
Домодедово, экскурсиях в аэропорту в которыхврамках 
реализации программы Приток активно принимает участие 
Совет ветеранов аэропорта. Члены Совета делятся со студента­
ми и школьниками накопленным опытом, передают им свои 
знания и навыки.
■ Приобретение знаний и профессиональных навыков, 
получение целевого обучения при поступлении в учебное 
заведение-партнер Притока, а так же прохождениеобучение по 
спецкурсам Аэропорта Домодедово.Молодые специалисты 
получают колоссальный опыт работы в компании международно­
го уровня, что открывает перед ними прекрасные перспективы 
дальнейшего профессионального развития.
■ Участие в социальной жизни Притока.В целях развития 
практических навыков эффективного планирования и управле­
ния производственными процессами у студентов, проходящих 
подготовку в рамках целевой программы Приток, Московский 
аэропорт Домодедово ежегодно проводит Деловую игру, 
участниками которой становятся талантливые и перспективные 
студенты, которые проходят отбор по результатам успеваемос­
ти. В Деловой игре смоделированы реальные бизнес-процессы 
работы воздушной гавани, которыми на протяжении небольшого 
периода времени управляют будущие профессионалы. Работая 
в информационных системах, которые используются на 
предприятиях Московского аэропорта Домодедово, молодые 
люди получают практический опыт применения маркетинговых 
инструментов для увеличения капитала компании. Кроме того,
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Деловая игра способствует выявлению и в перспективе 
развитию управленческих качеств будущих молодых специалис­
тов аэропорта. В качестве поощрения студентов целевой 
образовательной программы Приток организуется летний 
лагерь для ста самых успешных и творческих студентов, 
достигших 18 лет. На базе отдыха Участникам проекта пред­
оставляются комфортные условия для отдыха: комфортабель­
ные номера, бассейн, современный спортзал, баскетбольная, 
волейбольная и футбольная площадки, конноспортивная база, 
лодочная станция. Специалистами аэропорта специально для 
данного проекта разрабатывается не менее увлекательная 
обучающая программа: семинары, тренинги, мастер классы с 
ведущими экспертами Домодедово. Безусловно, в лучших 
традициях отдыха в лагере развлекательная часть: тимбилдинг, 
квесты, спортивные мероприятия, игры КВН, увлекательные 
экскурсии, тематические вечеринки.

ЖИЗНЬ В КОМАНДЕ
ПРОГРАММЫ ПРИТОК

■ Прохождение производственной и преддипломной практики 
на базе Московского аэропорта Домодедово, что позволяет 
подготовить дипломную работу по актуальным на сегодняшний 
день темам с учетом практического опыта.В рамках программы 
Приток студенты постоянно контактируют с сотрудниками 
Компании и перенимают их опыт. Поколение специалистов, 
которые уже давно работают в Компании, с удовольствием 
делятся своими знаниями с новыми сотрудниками, что спосо­
бствует быстрому профессиональному развитию молодых 
людей и создает благоприятную атмосферу для взаимодействия 
сотрудников.
■ Получение опыта работы на предприятии, использующем в 
работе современные технологии и передовое оборудование, а 
так же гарантированное трудоустройство на предприятие по 
специальности, полученной в учебном заведении.
■ Получение дополнительной стипендии от Московского 
аэропорта Домодедово студентам: ВУЗов до 17.000 рублей, 
учащимся ССУЗов до 14.000 рублей. В процессе обучения 
молодым людям выплачивается стипендия в зависимости от их 
успехов в учебе по программам образовательного учреждения и 
аэропорта.Стипендия назначается с 3 семестра обучения в 
учебном заведении. Рассчитывается на основе результатов 
контроля знаний участника (в учебном заведении и спецкурсам 
предприятия). Расчет производится в процентном соотношении. 
Стипендия назначается при результатах >75%. Сумма пересчи­
тывается по семестрам.

Далее, хочу остановиться на основных принципах и этапах 
реализации программы:
■ Отбор участников проводится на конкурсной основе. Для 
этого проводится тестирование, которое направлено на 

определение уровня интеллекта и мотивации вступления в 
программу Приток и не нуждается в какой либо подготовке. 
Участником программы Приток могут стать как школьники, так и 
студенты 1 курса учебных заведений-партнеров.
■ Каждый учащийся проходит дополнительное обучение, 
разработанное на основе требований к знаниям и навыкам 
должностей, которое включает:обучение основам деятельности 
по выбранной специальности; мастер-классы ведущих специа­
листов Московского аэропорта Домодедово; дополнительные 
лекции по специализированным предметам; ознакомительную 
практику в Московском аэропорту Домодедово.
■ Всем студентам гарантируется трудоустройство на Предпри­
ятиях аэропорта, что отражается в Договоре, заключаемом с 
каждым участником программы.
■ После начала работы в Московском аэропорту Домодедово 
для участников программы Приток проводятся мероприятия, 
направленные на успешное вхождение в должность, освоение 
профессиональных навыков и максимально эффективное 
включение в производственный процесс.

В настоящее время Учебными заведениями-партнерами 
аэропортаявляются

Средние учебные заведения:
■ Колледж Российского Государственного гуманитарного 
университета (РГГУ), филиал в г.Домодедово;

Профессиональный колледж «Московия»
Специальности открыты*дляхмрсаыхнатр iChcctw аэропортеДпмодадо*

> Сервисна транспорте (СПО)
Агент пассажирского обслуживания, Агент регистрации, Агент по 
информационно! гу обеспечению. Инспектор пункта досмотра, Агент 
по оформлению обработки вылетающпх/прцбывающпх грузов,
Диспетчер (ком п л ексное обслуживание ВС) и другие

> ОрГаннзаци я перевозок И управление На Транспорте 
(СГ1О)

Агент обслуживания приоритетных пассажиров, Агент регистрации, 
Агент по информационному обеспечен! ио, Агент по обработке груза, 
Диспетчер пассажирского обслуживания. Оператор по работе с
доку ментацнеЛ, Оператор багажа и дру гме

> Технология продукции общественного питания (СПО) 
Техник пищевого npoiсвойства,Товаровед пищевого производства, 
Инспектор по технологическому надзору, Контролер пищевого 
производства

■ Профессиональный колледж «Московия» (отделения: пос. 
Развилка Ленинский район, г.Домодедово, г.Кашира, пос. 
Львовская Подольский район)
■ Высшие учебные заведения
■ Российский университет дружбы народов (РУДН);
■ Российский государственный гуманитарный университет 
(РГГУ), филиал в г.Домодедово.

В рамках реализации программы Притококазывается 
поддержка и учебным заведениям-партнерам аэропорта, так 
Московский аэропорт Домодедово уже оказал поддержку 
бюджетным образовательным учреждениям по направлению 
улучшения материально-технической базы, которая использует­
ся в процессе обучения. Кроме этого, планируется организация 
тренировочной площадки и участка мини-аэропорта для 
обучения студентов Профессионального колледжа «Московия».

DomodedovoFuelServices является крупнейшим оператором 
по заправке воздушных судов в России и СНГ. Основная задача 
топливозаправочного комплекса - обеспечение бесперебойной 
и безопасной заправки воздушных судов кондиционными 
авиационными горюче-смазочными материалами (ГСМ) с 
учетом требований международных стандартов.



В топливозаправочном комплексе аэропорта на данный 
момент проходят целевую подготовку 19 студентов.

Совмещают учебу и работу - 3 студента.
Работаютна различных специальностях -10 выпускников на 

нашем предприятии и 2 выпускника на других предприятиях 
(одна из которых-управляющая компания).

Специальности (на нашем предприятии): Автоматизация 
технологических процессов и производств, Документационное 
обеспечение управления и архивоведение, Конструкторско- 
технологическое обеспечение машиностроительных произ­
водств, Наземные транспортно-технологические средства, 
Обслуживание летательных аппаратов горюче-смазочными 
материалами, Психология, Сервис на транспорте, Техническое 
обслуживание и ремонт автомобильного транспорта, Управле­
ние персоналом, Финансы и кредит, Экономика организаций и 
предприятий, Энергетическое машиностроение, Юриспруден­
ция, Промышленная теплоэнергетика.

Поскольку аэропорт - система сложная, высокотехнологич­
ная, подготовка и адаптация нового сотрудника занимает 
значительный период времени (год и более). Программа 
подготовки студентов помогает максимально сократить этот 
период и пополнить штат сотрудников уже подготовленными 
молодыми специалистами. Приток позволяет аэропорту не 
только набирать квалифицированных специалистов, но и 
существенно сократить текучесть кадров. Таким образом, 
программа Приток-это стратегическая программа Московского 
аэропорта Домодедово в области управления персоналом, 
направленная на подготовку высококвалифицированных 
специалистов для аэропорта с целью удовлетворения кадровых 
потребностей Предприятий аэропортового комплексаи подго­
товки персонала на перспективу.





Институт независимой оценки 
пожарного риска

Д
ействующим Законодательством Российской Федерации и 
Федеральным государственным пожарным надзором 
предусмотрены различные формы оценки соответствия 
объекта защиты требованиям пожарной безопасности. Одной из 

таких форм оценки соответствия является независимая оценка 
пожарного риска (далее - НОР). Аудит пожарной безопасности 
проводят в соответствии со статьей 144 Федерального закона от 
22 июля 2008 года №123-Ф3 «Технический регламент о 
требованиях пожарной безопасности».

В рамках реформирования надзорной деятельности МЧС 
России проводит работу по снятию избыточных административ­
ных барьеров на пути развития предпринимательской деятель­
ности. Одним из ключевых моментов в данном направлении и 
является создание Института независимой оценки пожарного 
риска.

Целью создания системы независимой оценки рисков 
является повышение уровня защищенности общества, имущес­
тва юридических лиц и индивидуальных предпринимателей.

Независимая оценка пожарного риска - это альтернатива 
проверкам объекта защиты пожарной инспекцией, только без 
наложения штрафов и приостановки деятельности помещений. 
Это добровольная форма подтверждения того, что объект 
защиты соответствует требованиям пожарной безопасности.

Аудит пожарной безопасности проводят на основании 
договора между собственником объекта защиты и экспертной 
организацией, получившей аккредитацию в установленном 
Законодательством РФ порядке и осуществляющей деятель­
ность в области оценки пожарного риска. При этом важно 
помнить, что экспертная организация не может проводить 
независимую оценку пожарного риска в отношении объекта 
защиты, если данной экспертной организацией на указанном 
объекте защиты выполнялись другие работы и услуги в области 
пожарной безопасности, а также если данный объект защиты 
принадлежит ей на праве собственности или ином законном 
основании.

Независимая оценка пожарного риска включает в себя: 
анализ документов, характеризующих пожарную опасность 
объекта защиты; обследование объекта защиты для получения 
объективной информации о состоянии пожарной безопасности 
объекта защиты, выявления возможности возникновения и 
развития пожара и воздействия на людей и материальные 
ценности опасных факторов пожара, а также для определения 
наличия условий соответствия объекта защиты требованиям 
пожарной безопасности; проведение необходимых исследова­
ний, испытаний, расчетов и экспертиз согласно требованиям 
нормативной документации по пожарной безопасности либо 
проведение расчетов по оценке пожарного риска согласно 
требованиям ФЗ от 22.07.08 г. №123-Ф3; подготовка вывода о

Процедура независимого аудита 
пожарной безопасности
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соответствии объекта защиты требованиям пожарной безопас­
ности либо рекомендации о принятии мер по обеспечению 
выполнения условий, при которых объект защиты будет 
соответствовать требованиям пожарной безопасности.

Результаты проведения независимой оценки пожарного 
риска оформляются в виде заключения о независимой оценке 
пожарного риска (далее - заключение), которое передается 
собственнику объекта защиты.

В заключении указываются: наименование и адрес экспер­
тной организации; дата и номер договора, в соответствии с 
которым проведена независимая оценка пожарного риска; 
реквизиты собственника; описание объекта защиты, в отноше­
нии которого проводилась независимая оценка пожарного 
риска; фамилии, имена и отчества лиц (должностных лиц), 
участвовавших в проведении независимой оценки пожарного 
риска; результаты проведения независимой оценки пожарного 
риска, в том числе результаты выполнения работ, предусмотрен­
ных для независимой оценки пожарного риска; вывод о выполне­
нии условий соответствия объекта защиты требованиям 
пожарной безопасности либо рекомендации о принятии мер по 
обеспечению выполнения условий, при которых объект защиты 
будет соответствовать требованиям пожарной безопасности.

Заключение подписывается должностными лицами 
экспертной организации, проводившими независимую оценку 
пожарного риска, утверждается руководителем экспертной 
организации и скрепляется печатью экспертной организации.

В течение 5 рабочих дней после утверждения заключения 
экспертная организация направляет копию заключения в 
структурное подразделение территориального органа Министе­
рства Российской Федерации по делам гражданской обороны, 
чрезвычайным ситуациям и ликвидации последствий стихийных 
бедствий, в сферу ведения которого входят вопросы организа­
ции и осуществления государственного пожарного надзора, или 
в Территориальный отдел (отделение, инспекцию) этого 
структурного подразделения, или в структурное подразделение 
специального или воинского подразделения федеральной 
противопожарной службы, в сферу ведения которого входят 
вопросы организации и осуществления государственного 
пожарного надзора, созданного в целях организации профилак­
тики и тушения пожаров в закрытых административно­
территориальных образованиях, особо важных и режимных 
организациях.

Расчеты по оценке пожарного риска являются составной 
частью декларации пожарной безопасности или декларации 
промышленной безопасности (на объектах, для которых они 
должны быть разработаны в соответствии с действующим 
Законодательством Российской Федерации).

Объекты защиты, на которых проведена оценка пожарного 
риска, в течение 3-х лет не включаются в ежегодный план 
проведения проверок, за исключением объектов защиты



Объект защиты

Выполнение работ по соответствию объекта требованиям пожарной безопасности: 
проведение обследования этого объекта;
нахождение отступлений от требований пожарном безопасности, которые существуют.

Разработка плана мероприятий по устранению выявленных нарушений

Недостатки устранены Оформление декларации 
пожарной безопасности

Разработка дополнительных 
противопожарных 

мероприятий

Заключение о независимой оценке пожарного риска 

Оформление декларации пожарной безопасности 

Регистрация декларации в территориальном органе МЧС РФ

*

организаций, осуществляющих свою деятельность в сфере 
образования, здравоохранения, социальной сфере.

Положительное заключение по результатам проведенной 
независимой оценки пожарного риска необходимо направить в 
орган государственного пожарного надзора в срок до 20 августа 
года, предшествующего году проведения плановых проверок, то 
есть до момента окончательного формирования и направления 
ежегодного плана проверок в органы прокуратуры.

В случае поступления до утверждения ежегодного плана 
проверок заключения независимой оценки пожарного риска в 
орган государственного пожарного надзора, который непосре­
дственно осуществляет государственную функцию на объекте 
защиты, плановые проверки в отношении таких объектов 
защиты планируются по истечении трех лет со дня поступления в 
орган ГПН заключения НОР (исключение составляют объекты 
защиты организаций, осуществляющих отдельные виды 
деятельности, - в отношении таких объектов плановые проверки 
планируются по истечении одного года).

В случаях, если в период с момента утверждения плана 
проверок и до момента непосредственного проведения проверки 
будет представлен НОР на объект защиты, то указанная 
плановая проверка проводится для определения соответствия 
исходных данных, применяемых в расчете, фактическим 
данным, полученным в ходе его обследования. При несоотве­
тствии расчета по оценке пожарного риска на объекте защиты 

предъявляемым требованиям, плановая проверка продолжается 
с проведением проверки выполнения требований пожарной 
безопасности, установленных федеральными законами о 
технических регламентах.

Проведенная работа по независимой оценке пожарного 
риска, а также положительное заключение свидетельствуют о 
пожаробезопасном состоянии объекта защиты, и о полном 
выполнении требований пожарной безопасности.

При этом решаются следующие задачи:
■ снижение административной нагрузки на субъекты предпри­
нимательской деятельности в результате вывода их из сферы 
контроля государственных надзорных органов;
■ освобождение органов пожарного надзора от проведения 
контроля на малозначительных объектах, сосредоточение его 
усилий на объектах с массовым пребыванием людей, потенци­
ально опасных и социально-значимых объектах;
■ обеспечение прозрачности процедур осуществления 
государственного надзора, предупреждение проявлений 
коррупции в этой сфере деятельности.

Таким образом, положительное заключение независимой 
оценки пожарного риска, освобождает юридических лиц, 
индивидуальных предпринимателей от проведения плановых 
проверок в области пожарной безопасности в отношении 
объектов защиты, принадлежащих им на праве собственности 
или ином законном основании.

Система независимой оценки рисков в области пожарной безопасности.
МЧС России

■ ведет государственный реестр СРО;
■ осуществляет государственный контроль 

(надзор) за деятельностью СРО;
■ согласовывает документы разработанные СРО 

по выполнению работ и оказанию услуг в области 
пожарной безопасности.

Саморегулируемая (некоммерческая) организация
■ устанавливает порядок и проводит аккредитацию 

организаций по независимой оценке рисков:
■ устанавливает порядок и аттестует экспертов по 

независимой оценке рисков;
н осуществляет контроль за деятельностью аккредито­

ванных организаций;

Организации по независимой оценке рисков
■ проводят независимую оценку рисков;
■ информируют органы ГПН о неустранении нарушений 
требований пожарной безопасности, выявленных в ходе 
проведения независимой оценки рисков.

Субъекты хозяйственной деятельности
■ инициируют проведение независимой 
оценки рисков;
■ осуществляют мероприятия по 
устранению нарушений требований 
пожарной безопасности.

Органы ГПН
■ проводят мероприятия по надзору (контролю);
■ не проводят мероприятия по надзору (контролю), 
в случае устранения на объекте защиты нарушений 
треоований пожарной безопасности, выявленным в 
ходе проведения независимой оценки рисков.

■ ведет соответствующие государственные реестры.

Страховые организации 
■ инициируют проведение 
независимой оценки рисков 
на объектах защиты с целью 
определения страховых 
тарифов.
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Булдин С. В.
главный инженер проекта

Новое оборудование для оценки 
несущей способности покрытий

Н
есущая способность дорожных и аэродромных покрытий 
зависит от физико-механических и деформационных 
характеристик их конструктивных слоев. На практике 
определение этих характеристик производят путем натурных 

испытаний покрытий пробными нагрузками. Пробные нагрузки 
могут передаваться на покрытие через штамп или непосре­
дственно транспортным средством. В любом случае подобные 
натурные испытания представляют собой комплекс трудоемких, 
технически сложных и достаточно длительных по времени 
операций. Необходимо выполнить монтаж тяжелого специально­
го оборудования для создания и передачи нагрузки, установить 
реперные балки и измерительные приборы для регистрации 
чаши прогибов покрытия, провести измерения, обработать и 
выполнить анализ результатов.

Стандартная схема штамповых испытаний аэродромного 
покрытия показана на рис.1. В представленном примере для 
фиксации величины прогиба используются электронные датчики 
на основе индикаторов часового типа и громоздкие балки для их 
фиксации в определенных точках поверхности покрытия.

Несмотря на то, что подобные испытания позволяют 
наиболее достоверно оценивать «реальные возможности» 
покрытия и обосновывать рациональные решения по режимам 
их эксплуатации или реконструкции, из-за своей сложности и 
трудоемкости они превратились практически в эксклюзивные 
процедуры.

Любые способы облегчения и ускорения проведения таких 
испытаний позволят более широко использовать их в повседнев­
ной практике получения актуальных исходных данных для 
проектирования.

Специалистами компании «Прогресстех» предложено 
использовать для измерения чаши прогибов покрытия высоко­
точный профилометр «Dipstick».

Изначально прибор предназначен для определения ровности 
искусственных покрытий и является полностью интегрирован­
ным устройством по сбору данных, обеспечивая быстрое и 
точное вычисление профиля покрытия и вычисления Междуна­
родного Индекса Ровности или IRI. Принцип работы основан на 
измерении угла наклона прибора относительно гравитационного 
поля Земли и фиксированного расстояния между опорами. 
Превышение одной опоры над другой вычисляется практически 
мгновенно а вывод информации на дисплей позволяет операто­
ру в режиме реального времени анализировать полученные 
результаты.

Оценка возможностей этого прибора, основанная, в том 
числе, на консультациях с его разработчиками, показала 
возможность значительного упрощения процесса измерения 
«чаши прогибов» покрытия под нагрузкой и обработки результа­
тов без потери точности измерений.

Специально разработанная методика испытаний потребова­
ла проведения тестовых экспериментов. Партнером компании 
«Прогресстех» в отработке методики выступила служба 
главного инженера ЗАО «Авиационно-топливная компания» 
аэропорта Внуково, любезно предоставив своих специалистов, 
технику и территорию на складе ГСМ-2 с асфальтобетонным 
дорожным покрытием.

Нагружение штампа производилось с помощью упора в 
балку, расположенную за задним мостом топливозаправщика 
ТЗ-22,через гидравлический домкрат с фиксацией величины 
нагрузки. Под воздействием нагрузки от штампа в покрытии 
образовывалась «чаша прогиба», величина которой фиксирова­
лась с помощью высокоточного профилометра «Dipstick» с 
шагом 30 см. Точность измерения изменения высотных отметок 
опорныхточек составляла 0,01 мм.

На рис.2 показан момент передачи нагрузки на покрытие 
через штамп.

На рис.З показана установка прибора «Dipstick» на марках, 
зафиксированных на поверхности покрытия. Показания прибора 
на каждой марке автоматически записывались в память 
прибора, обрабатывались с помощью подключаемого к 
профилометру компьютера и формировались в виде графиков 
прогибов покрытия под нагрузкой.

Рис.1. Штамповые испытания с применением электронных датчиков 
измерения прогибов

Примеры таких графиков для нагрузки 10 т и 13 т показаны на 
рис.4.

Выполненные исследование показали возможность 
применения современного профилометра «Dipstick» для 
проведения испытаний дорожных и аэродромных покрытий при 
определении их несущей способности.

Применение современного измерительного оборудования 
позволило избавиться в экспериментах от громоздкого дополни­
тельного оборудования в виде длинной реперной балки и 
измерительных приборов типа индикаторов часового типа.

Существенно сократилось время самого испытания и время 
обработки данных измерений за счет возможностей самого 
прибора и подключаемого к нему персонального компьютера.

Авторы статьи от имени компании ООО «Прогресстех» 
выражают особую благодарность сотрудникам ЗАО «Топливо­
заправочный сервис» Дружинину Н.А. и Игнатьеву И.В. за 
понимание актуальности рассматриваемого технического 
вопроса и за оказанное содействие в проведении натурных 
испытаний.
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Рис.4. График зависимости величины прогиба от нагрузки

Рис.2. Нагружение штампа с использованием топливозаправщика ТЗ-22 Рис.З. Измерение «чаши прогиба» высокоточным прибором «Dipstick»



Электрический гидрантный диспенсер

Расход Энегрии + Обслуживание 
за восьмичасовой рабочий день 
и 50 км пройденного расстояния YwftUfcT и* *Мъ

Наш электрический дм спенсер оснащен 2Г дисплеем с сенсорным экраном для 
наблюдения за всеми операциями и имеет производительность в 2500 л/мин.
I'eoTMftWiu лжш1 (л/шжйитглышсиью т ГЗИ до 4000д/ лмМ

ТЕХНИЧЕСКАЯ ТАБЛИЦА

РАЗМЕРЫ ХАРАКТЕРИСТИКИ ШАССИ ЭНЕРГЕТИЧЕСКАЯ УСТАНОВКА

Длина 7.200 мм
Ширина 2.800 мм
Высота 2.550 мм
Польная масса 7.000 Кг

Максимальная скорость 25-30 км/ч
Автономность 40-50 км

Электрический двигатель 96 вольт 
Литий-Ионные аккумуляторы 
(эксплуатационный срок 20 лет)

АКСЕССУАРЫ В КАБИНЕ

Индикатор заряда аккумуляторов
Кяиматнзацня 

^многоцелевой дисплей (цифровая панель управления)
Видеокамера в платформе для облегчения маневривования вблизи самолета

Светодиодное освещение (LED)

ПОЛНОСТЬЮ ЭЛЕКТРИЧЕСКИЙ 
и 

ЭКОЛОГИЧЕСКИ ЧИСТЫЙ

гидрантный диспенсер разработан и изготовлен 
компанией Nuova Manaro S.r.L. Предназначен для обеспечения 
заправки воздушных судов, отсутствует выброс загрязняющих 

веществ, позволяет увеличить прибыль.

Характеристики автомобиля могут быть изменены в зависимости от требований Заказчика.





Симокайтис С. Б.
руководитель проекта ООО «Спринт»

ООО «Спринт» представляет 
наконечники нижней заправки 

воздушных судов авиатопливом.

К
омпания «Спринт» основана 25 октября 2012 года и 
является авторизированным партнером производствен­
ной компании «Changzhou Lantian Tengfei Aviation 
Equipment Co., Ltd.» по евроазиатскому региону и имеет 

эксклюзивные права, на продажу товаров этой компании под 
торговой маркой LOGICONTM.

Благодаря ювелирной точности бизнес-процессов и 
отлаженной логистике мы имеем возможность работать с 
клиентами из любых регионов нашей страны.

Китайская компания «Changzhou Lantian Tengfei Aviation 
Equipment Co., Ltd.», в тесном сотрудничестве с официальным 
дистрибьютором ООО «Логикон» и авторизированным партне­
ром ООО «Спринт», организовали поставку наконечников 
нижней заправки LOGICON™ HJS-63A в аэропорты и топливо­
заправочные компании с соответствующим сервисным сопро­
вождением.

Наконечники LOGICON™ HJS-63A (далее - ННЗ) изготовле­
ны с учетом требований стандарта ISO 45:1980 (Е), оснащены 
дополнительным устройством для осмотра сетчатого элемента, 
регулятором давления, пробоотборником и тросом выравнива­
ния потенциалов, имеют быстроразъемный штуцер с концевиком 
типа «ерш» для шлангов диаметром 50,65 и 75 мм производства 

компании «Changzhou Lantian Tengfei Aviation Equipment Co, Ltd».
Производственные возможности компании «Changzhou 

Lantian Tengfei Aviation Equipment Co., Ltd.», ООО «Логикон» и 
ООО «Спринт» обеспечивают стабильность производства ННЗ, 
что подтверждается сертификатом системы менеджмента 
качества по версии ISO 9001: 2008. При этом в процессе 
производства и предпродажной подготовки, выполняются 
следующие процедуры по испытаниям с целью подтверждения 
продукции требованиям действующих нормативных документов, 
в том числе:
■ проверка качества изготовления, сборки, нанесения 
защитных покрытий;
■ идентификация образца и проверка комплектации;
■ проверка наличия маркировки и пломбирования;
■ определение массово-геометрических параметров;
■ проверка работоспособности рычага открытия (закрытия) 
клапана;
■ проверка подвижности быстроразъемного штуцера со 
шлангом вокруг оси ННЗ;
■ оценка прочности ННЗ;
■ определение величины потери подачи при откачке авиатоп-



лива из баков ВС;
■ проверка работоспособности регулятора давления (по 
методикеЛв1);
■ проверка на наличие утечек авитатоплива при соединении 
(отсоединении) ННЗ к ответному узлу ВС;
■ оценка работоспособности редукционных клапанов;
■ проверка прочности конструкции ННЗ при падении на 
бетонную поверхность;
■ определение усилия на рукоятках ННЗ;

Достигнута договоренность между «ООО Спринт» с 
компанией «Changzhou Lantian Tengfei Aviation Equipment Co., 
Ltd.» об организации испытательного подразделения в России на 
базе ООО «Спринт», оснащенного современным испытатель­
ным оборудованием, в том числе и универсальной тестовой 
машиной, для проведения НЗ перед поставкой продукции 
потребителю.

В настоящее время, ООО «Спринт» совместно с ОС HAT 
завершают работы по подтверждению соответствия наконечни­
ков нижней заправки LOGICON™ HJS-63A требованиям 
национальных и межгосударственных стандартов.

Наконечники нижней заправки LOGICON™ HJS-63A, 
представляют интерес для Российского потребителя не только 
из-за высокого качества изделия и эксплуатационных характе­
ристик, о чём свидетельствуют положительные отзывы компа­
ний эксплуатирующих ННЗ LOGICON™ HJS-63A предоставлен­
ные вниманию экспертов ОС HAT, но и во многом благодаря 
привлекательной стоимости предлагаемых ННЗ.

На сегодняшний день ООО «Спринт» и ООО «Логикон» 
предлагают конкурентоспособное ценовое решение на рынке 
стран СНГ, а также для авиапредприятий в странах Евразийского 
Союза.

Оптимизированная конструкция наконечников нижней 
заправки LOGICON™ HJS-63A позволяет подсоединяться к 
ответным узлам заправки любых типов ВС, включая самые 
современные. Стыковочный диск из искробезопасного сплава, 
имеет 6 пазов. На бортовом штуцере ВС имеется 3 направляю­
щих. Во время состыковки наконечника нижней заправки с 
бортовым штуцером 3 паза стыковочного диска ННЗ соединяют­
ся с 3 направляющими бортового штуцера ВС. Ввиду того, что на 
стыковочном диске имеется 6 пазов, а поворот ННЗ необходимо 
осуществить всего на 30 градусов, процесс состыковки происхо­
дит быстрее и проще.

Поворот рукоятки управления вентиля обеспечивает 
открывание запорного клапана и не дает самопроизвольно 
повернуться ННЗ относительно бортового штуцера в обратном 
направлении, тем самым обеспечивая безопасную перекачку 
авиатоплива.

По окончании заправки ВС рукоятка управления поворачива­
ется по часовой стрелке, чтобы ползун начал перемещаться вниз 
и привел в движение запорный клапан. Таким образом запорный 
клапан, перемещаясь вниз, закрывается и отсекает подачу 
авиатоплива.

В это время, направляющие фланцы двух сторон ползуна 
отсоединяются от гнезда бортового штуцера ВС. Для отсоедине­
ния необходимо повернуть ННЗ против часовой стрелки на 30, 
чтобы из 6 пазов стыковочного диска 3 сравнялись с 3 пазами 
гнезда бортового штуцера ВС.

В закрытом положении ННЗ два верхних шпоночных паза на 
гнезде запорного клапана и два верхних шпоночных паза 
бортового штуцера ВС смещаются на 30, чтобы два фланца 
ползуна не могли перемещаться вверх. Таким образом, при 
закрытом положении запорного клапана происходит автоблоки­
ровка ННЗ, которая предотвращает самопроизвольную утечку 
авиатоплива из бортового штуцера ВС.

ННЗ может менять положение произвольно на 360° по 
окружности бортового штуцера ВС под крылом самолета для 
того, чтобы осуществить удобную и надежную стыковку его с 
бортовым штуцером ВС.

В случае производственной необходимости, во время



эксплуатации наконечников нижней заправки LOGICON™ HJS- 
63А, может быть дополнительно использован шаровой клапан 
для проверки сетчатого фильтроэлемента, который устанавли­
вается перед регулятором давления.

Осмотр сетчатого фильтроэлемента осуществляется без 
разборки ННЗ и слива авиатоплива из внутренней полости ННЗ. 
Внутри шарового крана установлен сетчатый фильтроэлемент, 
необходимый для грубой фильтрации авиатоплива на последнем 
этапе, перед выдачей авиатоплива в баки ВС. Сетчатым 
фильтроэлементом улавливаются частицы и волокна, которые 
могут образоваться в случае каких-либо неисправностей 
оборудования, установленного после фильтра-водоотделителя 
заправочного средства.

Шаровой клапан обеспечивает выполнение следующих 
функций:
- эксплуатационный режим работы, обеспечивающий 
прохождение авиатоплива, через сетчатый фильтроэлемент;
■ осмотр сетчатого фильтроэлемента через смотровое стекло; 
■ осмотр сетчатого фильтроэлемента с его извлечением для 
более детального осмотра и очистки. При данной операции слив 
авиатоплива из полости шарового крана не производится.

Многолетняя практика эксплуатации показала целесообраз­
ность использования наконечников нижней заправки 
LOGICON™ HJS-63A, вместе с клапаном приема авиатоплива 
(устройство быстроразъёмного соединения -УБС) HDF 63.

Клапан приема авиатоплива HDF63 был создан на основе 
модернизации и синтеза преимуществ его зарубежных аналогов, 
специально для оборудования систем перекачки авиатоплива в 
аэропортах. Устройство может быть использовано в аэродром­
ных топливозаправщиках и системах авиатопливообеспечения 
аэропорта. УБС оснащено стыковочным соединением, соотве­
тствующим международному стандарту ISO45:1986(F). Данное 
устройство способно осуществлять быструю стыковку с ННЗ 
любых моделей, как отечественного, так и зарубежного 
производства; надёжно, безопасно и удобно в работе.

Начиная с 2011 г. ООО «Спринт» и ООО «Логикон» обеспечи­
ли поставку более 50 образцов ННЗ на авиапредприятия стран 
СНГ, Российской Федерации в аэропорты: Манас, Ош, 
Шереметьево, Томск и др.
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Представители Ассоциации 
на авиашоу МАКС-2О15

Пилотажная группа «Первый полет».

М
алая авиация, это то направление авиации, которое 
последние 20 лет активно развивается в России. В пользу 
этого факта говорит и её представительство на междуна­
родном авиасалоне МАКС-2015, которое в этот раз оказалось 

внушительнее, чем в предыдущие годы.
По разным данным в России зарегистрировано более 4,2 тыс. 

летательных аппаратов малой авиации. Российский авиапарк 
состоит в основном из самолетов периода СССР либо из 
самолетов зарубежного производства. Не смотря на внушитель­
ные затраты, в последнее время строятся новые частные 
аэродромы, открываются школы для подготовки частных 
пилотов и малая авиация выходит на новый уровень.

На Международном авиасалоне МАКС-2015, в лётной 
программе, малая авиация была представлена пилотажными 
группами «Первый полёт» и «CHELAVIATEAM».

«Первый полет» - пилотажная группа мирового уровня, 
выступающая на спортивно-тренировочных самолётах ЯК-52 и 
ЯК-54. В состав пилотажной группы входят мастера спорта, 
многократные чемпионы и призеры Чемпионатов России и 
Чемпионатов Мира по самолетному спорту.

Пилотажная группа «CHELAVIATEAM», авиационного 
учебного центра «ЧелАвиа», специализирующегося на первона­
чальной летной подготовке и обучении коммерческих пилотов, 
впервые приняла участие в летной программе Международного 
авиационно-космического салона МАКС-2015.

Уникальность пилотажной группы «CHELAVIATEAM» 
заключается в том, что в её составе выступают не профессиона­
лы, а частные пилоты-любители, имеющие прямое отношение к 
миру гражданской авиации по роду своей трудовой профессио­
нальной деятельности и совсем недавно получившие путевку в 
небо.



1ЯИ1 №1О

В завершении программы выступления - роспуск «Тюльпан».

Ведущий группы-Браилко Анатолий, заместитель генераль­
ного директора ЗАО «Топливо-заправочной сервис», аэропорт 
«Внуково», ведомый - Филиппов Сергей авиатехник по самолету 
и двигателю Boeing 737NG, ОАО «АКТрансаэро».

Группа выступает на легких учебно-тренировочных 
самолетах итальянского производства TECNAM Sierra Р2002. 
Исходя из пилотажных характеристик самолёта основная 
программа выступления группы состоит из всевозможных 
перестроений, встречных расхождений и роспуска.

На Международном авиационно-космическом салоне МАКС- 
2015 группа выступала в составе четырёх самолётов. После 
успешно пройденной квалификации группа была допущена к 
демонстрационным полетам в открытые дни для массового 
посещения авиасалона зрителями.

Успешно отлетав летную программу выставки, группа 
получила высокие оценки со стороны профессиональных 
пилотов, достойно представив малую авиацию в показательной 
программе авиасалона. Пилоты-любители, с присущим для них 
энтузиазмом, успешно освоили лётную подготовку на самолётах 
и показали, что за год можно достичь уровня мастерства, с 
которым можно выступать на одной "сцене" с именитыми 
мастерами авиации.



Ежегодный научи-публдистичааой журнал, издававмй Ассоциаций Организаций Авипииливообасиачажн воздушных 
судов гражджаой авмацш, в целях мформации и обмана hhhihhiih между членами Ассощацм НАТО ВС ГА
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