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НОВОСТИ

Переведут 
на газ
весь 
железнодорожный 
транспорт на Сахалине

На газомоторное топливо 
перейдет весь железнодо-

рожный транспорт, работающий 
в Сахалинской области. А для 
удовлетворения возрастающего 
спроса автомобилистов, кото-
рые используют газомоторное 
топливо, в каждом районе 
острова установят модульные 
заправочные станции.

Эти предложения губернато-
ра Валерия Лимаренко полу-
чили поддержку на совещании 
под руководством специального 
представителя Президента РФ 
Виктора Зубкова.

«Предлагаю реализовать 
предложение до 2025 года. У 
нас для этого есть все усло-
вия – наш регион добывает газ, 
поставляя его на внутренний 
и внешний рынок. Но надо ис-
пользовать этот ресурс с боль-
шей пользой для региона, для 
наших жителей и бизнеса. На-
пример, перевести на более 
экономичное и экологически 
чистое топливо весь грузовой 
транспорт, работающий на Са-
халине. Для этого в сотрудниче-
стве с компанией «Газпром ге-
лий сервис» будет создаваться 
транспортный центр. В прошлом 
году на полях Дальневосточного 
форума «Нефть и газ Сахали-
на» мы подписали соглашение 
о сотрудничестве в этой сфере. 
Ну и, безусловно, необходимо 
организовать сеть заправочных 
станций для частного транс-
порта, работающего на газо-
моторном топливе. Пока что их 
количества недостаточно, чтобы 
удовлетворить растущий спрос 
со стороны населения», – отме-
тил Валерий Лимаренко.

Как рассказал глава региона, 
на сегодняшний день на газо-
моторном топливе в области ра-
ботают 3672 единицы автотран-
спорта. В их числе 96 автобусов. 
В этом году запланировано 
приобрести еще 138 автобусов. 
А до 2025 года должны переве-
сти весь муниципальный и го-
сударственный автомобильный 
транспорт на использование га-
зомоторного топлива.

В регионе значительно вырос 
спрос на использование метана 
в качестве топлива. В области 
активно развивается газоза-
правочная инфраструктура. В 
Южно–Сахалинске действуют 
три стационарных заправочных 
станции Газпрома и одна част-
ная. Передвижные газовые за-
правщики работают в пяти рай-
онах Сахалина – Корсаковском, 
Невельском, Холмском, Поро-
найском и Долинском. До 2025 
года газозаправочная станция 
должна появиться в каждом 
муниципальном образовании 
острова.

Экологичный 
автопарк
формируют 
в Башкортостане

В Башкортостане в рамках 
перевода транспортных 

средств на экологичное топливо 
пополняется автопарк перевоз-
чиков автобусами, работающими 
на газомоторном топливе. Так, в 
рамках реализации федерально-
го проекта «Развитие обществен-
ного транспорта» национального 
проекта «Безопасные качествен-
ные дороги» приобретены 35 
автобусов, по инфраструктурно-
му бюджетному кредитованию – 
70 транспортных средств, рабо-
тающих на метане.

Новые автобусы полностью со-
ответствуют программе «Доступ-
ная среда»: оборудованы откид-
ной аппарелью и специальным 
местом для инвалидной коляски. 
Важно, что данные автобусы от-
личаются высокой экологично-
стью за счет использования в ка-
честве топлива природного газа. 
По состоянию на март 2023 года 
в республике на газомоторном 
топливе работают 533 автобуса, 
в том числе 401 – ГУП «Башавто-
транс» и 132 – частных перевоз-
чиков.

Также в 2022 году в рамках 
региональной программы «Раз-
витие транспортной системы Ре-
спублики Башкортостан» были 
переоборудованы на газомотор-
ное топливо 1136 транспортных 
средств.

– В 2022 году в Республике 
Башкортостан на переоборудо-
вание транспорта на газомотор-
ное топливо было выделено 58 
млн 400 тыс. руб. В 2023 году на 
предоставление субсидий пред-
усмотрено 89 млн 300 тыс. руб., 
– отметил заместитель премьер–
министра правительства Респу-
блики Башкортостан Алан Мар-
заев.

Подготовила 
Ирина ИВАНОВА

ПРОБЛЕМЫ 
И РЕШЕНИЯ

На большинстве конферен-
ций, ежегодно проводимых 

Центром стратегических разра-
боток в гражданской авиации 
(ЦСР ГА), всякий раз велась 
жаркая полемика по поводу 
качества ГСМ. По мнению экс-
пертного сообщества, со дня 
отмены обязательной сертифи-
кации авиатоплива в 2015 году 
вопрос независимой инспекции 
производства авиационного 
топлива, поставщиков, топливо-
заправочных комплексов аэро-
портов остается неотрегулиро-
ванным и открытым: нет едино-
го порядка оценки качества и 
пригодности авиационного 
топлива.

В марте вступил в силу закон 
ФЗ № 56, принятый еще вес-
ной прошлого года, а буквально 
в начале года нынешнего ут-
верждены Федеральные авиа-
ционные правила (ФАП–48), 
касающиеся соответствующих 
сертификационных требований. 
Но авиаобщественность скеп-
тически отнеслась к законода-
тельным поправкам, полагая, 
что эти меры не скажутся на 
повышении качества ГСМ и, со-
ответственно, на безопасности 
полетов.

Кто заказывает 
музыку

Проблематику аэропортовых 
служб отрасли обрисовал зам-
начальника отдела эксплуата-
ции и сертификации аэропортов 
и аэродромов Управления аэро-
портовой деятельности Рос-
авиации Владимир Вислобоков. 
«Прошедший год имел опреде-
ленные трудности, связанные с 
санкционным давлением Запа-
да, – сообщил он. – Практиче-
ски прекратились поставки за-
пасных частей для технических 
средств. Остро стоит вопрос с 
обеспечением фильтроэлемен-
тов для поддержания качества 
авиационного керосина. В связи 
с этим в декабре прошлого года 
руководитель ФАВТ Александр 
Нерадько направил в террито-
риальные управления с после-
дующим извещением служб ТЗК 
две директивы. Документы со-
держали требование об усиле-
ния контроля качества авиаци-
онного керосина, поступающего 
на предприятия».

Представитель Росавиации 
не исключил, что директивы 
связаны с недавним проис-
шествием в аэропорту города 
Новокузнецка Кемеровской об-
ласти. Напомним, что 25 ноября 
в аэропорту Спиченково города 
Новокузнецка произошел тех-
нический сбой в заправочном 
комплексе из–за резкого пони-
жения температуры воздуха. В 
результате был задержан вылет 
четырех рейсов.

Также он сообщил, что при 
проведении аэродромного кон-
троля топлива, которое пред-
назначалось для заправки воз-
душного судна, в нем были 
обнаружены посторонние ве-
щества. Топливозаправщик был 
отстранен от заправки самоле-
та. Разбирательство инцидента 
пока не завершено. Причина 
попадания кристаллов в авиа-
керосин исследуется специали-
стами ГосНИИ ГА.

Глава ФАВТ потребовал уси-
лить контроль за качеством 
авиационного топлива как в са-
мих аэропортах, так и в орга-
низациях, обеспечивающих за-
правку воздушных судов.

Владимир Вислобоков так-
же проинформировал аудито-
рию о ситуации с движением 
Федеральных авиационных 
правил, касающихся сертифи-
кации аэропортовых объектов, 
связанных с приемом, хране-
нием, фильтрацией и выдачей 
топлива для заправки воздуш-
ных судов. Документ проходил 
через многие тернии. Со слов 
докладчика, в Минэнерго и 
Минэкономразвития России 
были многочисленные замеча-
ния, но сейчас процесс урегули-
рован. «Разработка ФАП пред-
варительно согласовывалась с 
вертикально–интегрированны-
ми нефтяными компаниями», – 
сообщил докладчик. Его удивля-
ет то, что после ознакомления с 
проектом Минэнерго прислало 
в агентство протокол разногла-
сий на огромном количестве ли-
стов. Владимир Вислобоков не 
исключает, что министерство, 
где, по его словам, отсутствуют 
специалисты соответствующего 
профиля, повторно направило 
данный проект в ВИНКи ТЗК, 
службы ГСМ… куда только мож-
но». В результате, с его слов, 
проект был выхолощен. В каче-
стве примера докладчик привел 
позицию Минэнерго, которое 
предлагало отменить паспорт 
качества лабораторий ТЗК и 

служб ГСМ и при этом руковод-
ствоваться паспортом качества 
завода – изготовителя топлива.

«Текст первоначального вари-
анта ФАП составлял 40 страниц, 
– говорит Владимир Вислобо-
ков. – В принятом варианте их 
всего 8. Вопросы качества, а 
также принятие в процедурах 
сертификации объектов ТЗК и 
служб ГСМ специалистов Гос-
НИИ ГА в ФАП отсутствуют. По-
следнее возложено исключи-
тельно на Росавиацию».

Можно было бы и поверить 
заводу–изготовителю, не будь 
между ним и потребителем до-
статочно сложного и далеко не 
всегда контролируемого логи-
стического механизма. К тому 
же далеко не все процедуры по-
ставок ГСМ основательно про-
писаны. Например, при наливе 
железнодорожных цистерн из 
двух разных резервуаров не-
фтеперерабатывающего пред-
приятия топливо потребителю 
будет доставлено с двумя па-
спортами. «Каким из них руко-
водствоваться?» – поинтересо-
вался докладчик.

– Более того, нередко случа-
лось, когда при формировании 
составов с авиатопливом попа-
дались вагоны из–под дизель-
ного топлива… И это еще лучший 
вариант. Все это сливалось в 
резервуары топливо–заправоч-
ных комплексов, – поддержал 
коллегу Павел Михеичев, со-
ветник руководителя Росавиа-
ции. – Убирая из цепочки лабо-
раторию, мы не только увели-
чиваем технологические риски, 
но и провоцируем потерю зару-
бежного рынка.

Согласование проекта ФАП с 
Минэкономразвития тоже было 
непростым. «Министерство 
прислало большой объем раз-
ногласий, – сообщил Владимир 
Вислобоков. – Было отмечено, 
что при принятии документа на 
ТЗК и службы ГСМ ляжет боль-
шая финансовая нагрузка».

Увеличилась ли финансовая 
нагрузка на ТЗК с принятием но-
вого ФАПа, пока не ясно, но от-
ветственность за качество ГСМ 
отныне несут соответствующие 
аэропортовые службы. Так, со-
гласно нововведенному доку-
менту решение о пригодности 
авиационных ГСМ к выдаче на 
заправку ВС и контроль за каче-
ством выполняемых работ цели-
ком лежат на операторе авиаци-
онных ГСМ.

Комментируя данный ар-
гумент, докладчик отметил, 
что никто не хочет грабить за-
правочные комплексы. Но все 
должно быть в пределах норма-
тивов. Он напомнил о принятом 
весной прошлого года законе 
№ 56–ФЗ, которым предусмо-
трено внесение изменений в 
Воздушный кодекс РФ, в част-
ности, касающихся сертифи-
кационных требований. «Это 
не говорит о том, что мы сразу 
приступим к сертификации. 
Будет дано определенное вре-
мя на подготовку топливо–за-
правочных комплексов и служб 
ГСМ к обязательной сертифи-
кации», – сказал представитель 
Росавиации.

Госконтроль и точка!
Павел Михеичев предложил 

некое ретроспективное видение 
ситуации. «Мы строили свою 
систему обеспечения безопас-
ности полетов, исходя из тре-
бований ИКАО, – отметил он. 
Согласно этим документам и 
европейская, и американская 
авиационные администрации 
настаивают на подтверждении 
эксплуатантами уровней рисков 
систем безопасности полетов. 

То есть нефтяники в рамках 
контрактных обязательств под-
чиняются эксплуатантам. При 
этом все контракты содержат 
подробные требования по обе-
спечению заправки по всем 
видам ГСМ. Процесс сложный. 

Мы с ним столкнулись в период 
перехода от тотального госре-
гулирования к системе, при-
нятой ИКАО. Приняли решение 
о создании системы сертифи-
кации в гражданской авиации. 
Это позволяет специалистам 
– профессионалам оказывать 
помощь авиапредприятиям в 
области сертификации, дабы 
последние соответствовали 
жестким международным тре-
бованиям».

Насколько новые Федераль-
ные авиационные правила 
вписываются в систему сер-
тификации? Вот мнение Олега 
Мальцева, руководителя на-
правления авиатопливообеспе-
чения ФГУП ГосНИИ ГА: «Се-
годня этот документ пользы не 
принесет, он выхолощен пол-
ностью. Оттуда изъяты самые 
важные, основные моменты. 
Практически Минэкономраз-
вития заставляет убрать любой 
контроль качества в аэропорту. 
Минтранс, к счастью, стоит на 
нашей позиции. Базовая основа 
авиатопливообеспечения – это 
контроль топлива перед вы-
летом. Но она выхолощена из 
ФАП».

«Почему нужно устанавливать 
требования к ТЗК? – спрашива-
ет представитель ФГУП ГосНИИ 
ГА. – Ответ простой: откройте 
устав любого ТЗК, вы не най-
дете там ни слова об обеспече-
нии безопасности полетов. Это 
коммерческие организации, 
основная цель которых – извле-
чение прибыли. Это не упрек, 
это факт. И они не могут по–дру-
гому действовать, находясь в 
рамках нефтяных компаний. Их 
задача – продать топливо, а не 
обеспечить безопасность поле-
тов. А международная практика 
свидетельствует об обратном. 
Во всем мире нефтяники до-
пущены в аэропорты только на 
стадии заправки. Просто взял 
топливо, которое у тебя есть на 
складе, и заправил. Склады ГСМ 
принадлежат в долевой про-
порции аэропортам, которые 
имеют приоритетное значение, 
и частично нефтяным компа-
ниям. Аэропорт в этом случае 
определяет взаимоотношения 
в соответствии с требования-
ми, принятой системой управ-
ления безопасностью полетов. 
То есть подход таков, что тре-
бования нефтяных компаний не 
касаются вопросов обеспече-
ния безопасности полетов. Это 
очень принципиальный момент, 
который у нас, к сожалению, 
отсутствует. У нас обратная си-
туация, когда аэропорты несут 
тройную нагрузку, по 3–4 ТЗК в 
одном аэропорту и каждое со 

своими складами и персоналом. 
Международная практика такую 
систему полностью исключает. 
В зарубежных аэропортах могут 
присутствовать 10 топливоза-
правочных компаний, но склад 
должен быть базовый – один 

на всех, инфраструктура одна, 
персонал один. В этом случае 
роль государства с введением 
Федеральных авиационных пра-
вил в том виде, в котором они 
действительно обеспечивали 
бы безопасность полетов, по-
зволила бы иметь хоть какие–то 
управляющие рычаги».

Олег Мальцев высказался о 
других важных проблемах, кото-
рые есть и решений по которым 
пока не происходит. В частно-
сти, по ГОСТу 10227–86 «Топли-
ва для реактивных двигателей», 
являющемуся межгосудар-
ственным стандартом.

«Документ 1962 года, – по-
яснил эксперт, – в нем ничего 
практически не поменялось. В 
принципе этот документ про-
изводителей авиатоплива, а не 
гражданской авиации. То есть 
параметры, которые в нем от-
ражены, в первую очередь ис-
ходят не из требований экс-
плуатантов, а из возможностей 
производителей топлива. Дру-
гими словами, такой подход 
принципиально отличается от 
международных правил, от по-
зиции ИКАО. В соответствии с 
этой позицией требования к то-
пливу во всем мире устанавли-
вает гражданская авиация. Она 
сама пишет ГОСТы, сама вносит 
требуемые параметры. У нас 
все поставлено с ног на голову 
– данный ГОСТ написан произ-
водителями: как можем, так и 
«варим» керосин. А вы – хотите 
летайте на нем, хотите – нет. Та-
кая ситуация неприемлема.

Сегодня произведенное авиа-
ГСМ имеет законное право быть 
допущенным к воздушному суд-
ну без всяких проверок. Вот та-
кое законодательство. Спасибо 
НПЗ, они все равно проводят 
добровольно необходимый ком-
плекс испытаний и проверок. Но 
не все. Есть два завода, кото-
рые категорически не хотят про-
верять свое топливо на летную 
годность. Таким образом, керо-
син, произведенный не по усло-
виям эксплуатантов, который не 
прошел никакой проверки, тео-
ретически может попасть в баки 
воздушного судна».

Следующий момент – импор-
тозамещение. «С керосином у 
нас проблем нет, – подчеркнул 
Олег Мальцев. – Наш керосин 
в любые ВС допущен, ну где–то 
с ограничениями на отдельные 
типы двигателей, где–то без 
ограничений. А вот масла, ги-
дравлические жидкости – это, 
конечно, большая проблема. На 
сегодняшний день поставки за-
рубежных ГСМ затруднены, а с 
российскими маслами и смаз-
ками проблема, потому что мы 

долгое время находились на 
зарубежных продуктах, так как 
российские масла и смазки не 
всегда могут обеспечить летную 
годность и не все виды зарубеж-
ных продуктов имеют россий-
ские аналоги. В первую очередь 
эта проблема касается зару-
бежной техники, отечественная 
обеспечена полностью. «Боин-
ги», «Аэрбасы» – нет. И пока мы 
еще на них летаем – это остает-
ся проблемой.

Необходимо проводить ра-
боты по импортозамещению. 
Нужны наши, отечественные 
продукты. Кто их сейчас будет 
производить? У нас есть две 
большие компании, способные 
заняться таким производством. 
Наверное, у них будет на рынке 
некий успех».

По мнению выступавшего, 
возращение государственного 
контроля над технологически-
ми операциями должно быть 
связано не только с процеду-
рами топливообеспечения. 
Надо включить подготовленных 
специалистов в области ГСМ в 
перечень авиационного персо-
нала ТЗК. «Берут не специали-
стов, не профессионалов, а тех, 
кто готов работать за эту зар-
плату. Это, к сожалению, прин-
ципиальный подход. К руково-
дителям ТЗК вообще никаких 
требований нет. Специалистов 
остается все меньше и мень-
ше. В низовом звене, на уровне 
авиатехников и инженеров ГСМ, 
они еще остались, но в основ-
ном те, кто прошел переобуче-
ние. То есть те, кого само ТЗК 
чему–то обучило. Государствен-
ных требований к персоналу нет. 
Получается, что люди, которые 
в общем–то обеспечивают без-
опасность полетов в части ГСМ, 
не всегда имеют должную ква-
лификацию. Это проблема. Я не 
говорю, что это повсеместно, но 
она существует», – подчеркнул 
выступавший.

Олег Мальцев также подверг 
критике злополучные техрегла-
менты. «В них даже понятий не 
встречается таких, как безопас-
ность полетов, летная годность. 
Но они устанавливают эксплуа-
тационные показатели к топли-
ву. Такая система построена, 
работает. Но за 7 лет исследова-
ний по причине невозможности 
обеспечения летной годности 
произошли 27 авиационных со-
бытий, в том числе катастроф с 
гибелью людей, – указал ора-
тор и привел статистику. – В 
пробах, которые поступали в 
ГосНИИИ ГА на исследование 
за это время, примерно в 50% 
случаев выявлялась неспособ-
ность авиатоплива и других ГСМ 
обеспечить летную годность 
воздушных судов. Это как со-
путствующий фактор, не являю-
щийся причиной авиационного 
события. Но с этим надо что–то 
делать».

В заключение он выразил 
благодарность компании «Рос-
нефть», поддерживающей при-
нятие решения о возвращении 
системы государственного до-
пуска авиаГСМ. Это очень важ-
но, считает Олег Мальцев.

Что стоит стандарт 
настроить…

Обязательной сертификации 
авиатоплива нет уже достаточно 
давно. С тех пор, как появился 
Закон о техническом регулиро-
вании № 184–ФЗ. Одна из форм 
оценки соответствия, которая 
у нас появилась, – деклариро-
вание соответствия или добро-
вольная его оценка, поясняет 
Виктор Коваленко, начальник 
отдела нефтехимической про-
мышленности и ТЭК Российско-
го института стандартизации.

«Все, о чем говорили преды-
дущие выступавшие, правильно, 
– согласился он. – Те требова-
ния, которые разрабатывались 
без привлечения предприятий 
гражданской авиации, получи-
лись усеченными. У нас выпуск 
в обращение любого топлива, 
в том числе и авиа, регламен-
тирован техрегламентом Тамо-
женного союза. Там есть методы 
испытаний, по которым следует 
оценивать соответствие этого 
топлива. Для нас техрегламент 
является наднациональным до-
кументом. Его приняли несколь-
ко стран, мы должны ориенти-
роваться на соответствие этому 
документу».

Оказалось, что и у разработ-
чиков стандартов есть пробле-
мы по импортозамещению. «Для 
нас стало проблемой отсутствие 
возможности взаимодействия 
с зарубежными компаниями с 
февраля 2022 года. Мы проана-
лизировали перечень стандар-
тов, которыми нужно проверять 
соответствие того или продукта, 
и выяснили, что большая часть 
стандартов у нас разработана 
на основе зарубежных докумен-
тов. Для нас, как разработчиков 
стандартов на продукцию, стало 

проблемой, что не все перечни 
испытаний, которые есть в тех-
регламенте при декларирова-
нии соответствия, могут быть 
применимы на территории РФ», 
– отметил Виктор Коваленко.

Он задал риторический во-
прос: кто же из зарубежных 
организаций взаимодействует 
с нами в рамках стандартиза-
ции? И ответил: «Не так много 
осталось таковых. В основном 
это Международная организа-
ция по стандартизации – ИСО 
(представляет собой междуна-
родную неправительственную 
организацию, объединяющую 
национальные организации по 
стандартизации 162 стран. – 
Прим. ред.), с ней работаем. 
Как только версия стандарта по 
топливу будет не сырая, мы го-
товы будем обсудить, в том чис-
ле с ИАТА».

Виктор Коваленко сообщил, 
что была скорректирована про-
грамма стандартизации про-
шлого года для возможности 
ее применения. Нужно было 
сделать так, чтобы стандарты 
можно было применять на тер-
ритории РФ в текущих усло-
виях. Получилось разработать 
5 поправок, одна из которых 
касается методов испытания 
авиатоплива. Следующий шаг 
– формирование программы 
стандартизации на 2023 год, в 
которую включены 4 стандарта, 
также затрагивающие авиато-
пливо.

По словам оратора, парал-
лельно с работой по стандар-
тизации в части разработки и 
актуализации документов тре-
бовал изменений сам перечень 
методов испытаний. Было пред-
ложено обновить его. «Публич-
ные обсуждения уже заверше-
ны, отзывы собраны, надеемся, 
что скоро мы увидим изменения 
в 13–й регламент, который будет 
актуальным, – проинформиро-
вал Виктор Коваленко. – Разра-
ботка программы стандартиза-
ции 2022 года будет завершена 
до осени. Соответственно, в на-
чале следующего года мы смо-
жем пользоваться обновленным 
стандартом, который будет учи-
тывать потребности наши, рос-
сийские».

Выступавший также проком-
ментировал ситуацию по ГОСТу 
10227. «Историю, связанную с 
ним, все знают, – она долгая и 
сложная. Россия – разработчик 
данного стандарта. Но до сих 
пор его не вводили и не пыта-
лись вводить. После ряда со-
вещаний принято решение, что 
нужно возобновить работу по 
актуализации данного стандар-
та. Определены по нему два 
разработчика и решено, что 
это нужно делать в рамках про-
граммы стандартизации 2023 
года. Не хотелось бы повторе-
ния ситуации, касающейся дан-
ного стандарта, его изменений 
и продолжения этой истории в 
2020 году – когда есть проект 
документа, и он дальше никуда 
не уходит», – сказал докладчик.

По его мнению, сейчас не все 
в этом стандарте актуально. 
Идти путем тотального изме-
нения самого стандарта будет 
сложно, а повышать качество, 
безусловно, нужно, в том числе 
посредством ужесточения нор-
мативов в документах по стан-
дартизации, потому что именно 
они являются инструментом по-
вышения качества авиатоплива. 
«Поэтому за основу будем брать 
стандарт 1986 года с дальней-
шем его наполнением», – про-
информировал Виктор Ковален-
ко.

Прогноз следующий – надо 
оперативно подготовить пред-
варительную редакцию обнов-
ленного стандарта. Говорить о 
первой редакции рано, так как 
документ сложный и важный.

Виктор Коваленко выразил 
надежду, что уже к осени ре-
ально выставить документ на 
публичное обсуждение в первой 
редакции».

Он также подсказал более 
короткий процедурный способ 
решения вопроса, связанного 
с качеством ГСМ. «Наверное, 
стоит в текущей ситуации, ког-
да иные законодательные воз-
можности не позволяют решить 
проблему, предложить внести 
изменения в сам техрегламент. 
Для каждого продукта в данном 
документе можно сделать до-
полнение, сноски, поправить 
перечень показателей, которые 
там установлены. Как только та-
кие изменения будут произве-
дены, они станут обязательны-
ми для производителя. С точки 
зрения регулирования это хоро-
ший инструмент».

Виктор Коваленко убежден, 
что наша продукция должна 
быть выше той, которая произ-
водится за рубежом. Соответ-
ственно, все нормативы наши 
должны быть не ниже, чем зару-
бежные. Это вопрос конкурен-
тоспособности наших товаров.

Шамиль БАЙБЕКОВ

Авиатопливо 
и безопасность полетов
Принят новый ФАП, но споры не утихают

Сегодня произведенное авиаГСМ имеет за-
конное право быть допущенным к воздушному 
судну без всяких проверок. Вот такое законо-
дательство. Спасибо НПЗ, они все равно про-
водят добровольно необходимый комплекс 
испытаний и проверок. Но не все. Есть два 
завода, которые категорически не хотят про-
верять свое топливо на летную годность. Та-
ким образом, керосин, произведенный не по 
условиям эксплуатантов, который не прошел 
никакой проверки, теоретически может по-
пасть в баки воздушного судна.

ПРОБЛЕМА

”


