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Представляя интересы «директорского корпуса» гражданской авиации как генеральный директор Международной ассоциации руководителей авиапредприятий (МАРАП), рассмотрю, в основном, проблемы гармонизации интересов государства и авиационного бизнеса. Для нас это не просто красивые слова. Именно об этом мы через наши структуры говорим, начиная с 1986 года, на заседаниях Клуба командиров авиапроизводства и МАРАП.

К чести руководителей гражданской авиации Советского Союза и России все это время они шли на прямые контакты с директорами авиапредприятий на нашей «площадке», несмотря на то, что система управления гражданской авиацией с 1991 г. вплоть до недавнего времени постоянно находилась в состоянии перманентной реорганизации. Четыре раза менялась вывеска, три раза менялась подчиненность, пять раз менялись главы авиационных администраций. Тем не менее, контакты продолжались. Некоторые из присутствующих здесь руководителей председательствовали на заседаниях Клуба (Евгений Иванович Шапошников, будучи генеральным директорам «Аэрофлота», затем – Валерий Михайлович Окулов, совсем недавно – Борис Григорьевич Демченко). Большинство первых лиц авиапредприятий и управлений, руководство и представители аппарата ГСГА участвуют в этом диалоге. В недавнем прошлом на наших заседаниях кроме авиационных руководителей, присутствовало руководство Минтранса России: вначале Анатолий Павлович Насонов (во Владивостоке), затем – Сергей Оттович Франк (в Москве).

О чем мы говорим все эти годы?
Первое. О том, что государство должно сформировать (при нашем участии) понятные и справедливые «правила игры» для авиационного бизнеса.
Второе. Авиационный бизнес, руководствуясь этими правилами, должен удовлетворять потребности граждан и экономики.

В чем конфликт интересов государства и авиационного бизнеса?

В ограниченности ресурсов? Но это справедливо для всей экономики!

Очевидно, в особых условиях функционирования ГА – необходимости не просто удовлетворять потребности, а обеспечивать при этом безопасность перевозок граждан и услуг.

Гармонизация требований безопасности и качества услуг, в условиях стареющего парка воздушных судов, в условиях старения персонала и в условиях ограниченности ресурсов – по нашему мнению, это главная проблема ГА сегодня!
Что было в недавнем прошлом?

Было как в известной песне: «Мы учим летать самолеты…». Когда самолетов было много. И когда это делалось за счет государственных средств – все было понятно.
А что сегодня?
Вначале руководители наших хозяйствующих субъектов «пробивают» получение новых ВС, а потом, вместе с коллективами, учат их летать, и, в основном, за свой счет!
Примеры:

«КАВМИНВОДЫ» 5 ЛЕТ учит летать Ту-204! Затем – «Сибирь», «Красэйр». На очереди – «Трансаэро».

«ДАЛЬАВИА» несколько лет учит летать Ту-214.

ГТК «РОССИЯ», а, в перспективе, и «АЭРОФЛОТ» – ИЛ-96.

Недавние итоги прошедшей в Санкт-Петербурге встречи наших директоров с первыми лицами КБ и заводов-изготовителей ВС, на которой рассматривались проблемы создания региональных самолетов, скажем корректно, оптимизма не прибавили!
Итак. перспективы с отечественными воздушными судами – туманны. Следовательно, нет ясности, о чем уже здесь говорилось, и в перспективной потребности в авиационном персонале, который (как отмечено в заключении Главного контрольного управления Президента РФ) стареет.

Особый вопрос подготовка руководителей высшего звена. Известно, что на подготовку и доведение до нормальной кондиции командира воздушного судна уходит 10-12 лет. Как показывает практика, этот срок справедлив и для руководителей авиационного бизнеса. Но у нас сегодня нет этого времени!!!
Очевидно, что наметившаяся тенденция роста объемов авиаперевозок связана не только с повышением платежеспособного спроса, о чем говорил Сергей Оттович. В не меньшей мере – это следствие сохранения руководителями всех уровней производственного и кадрового потенциала отечественной гражданской авиации. Именно благодаря этому, главным образом, удается еще реализовывать основные функции гражданской авиации. У нас в Новосибирске, на площади Труда долгое время висел плакат, на котором огромными буквами было написано: «Да здравствует то, благодаря чему мы, несмотря ни на что!». Сегодня именно такая ситуация: руководители и персонал – «человеческий фактор» – обеспечивают нормальное функционирование гражданской авиации.

В связи с этим совершенно очевидно, что необходимо бережней относиться к директорскому генофонду ГА и не допускать неоправданной ротации руководящих кадров.
У нас имеется уникальный опыт руководителей, до недавнего времени возглавлявших отечественную гражданскую авиацию. Уже были сказаны добрые слова в адрес ветеранов высшего руководящего состава ГА, учредивших при поддержке МАРАП Клуб «Опыт». Представляется, что наша общая цель и почетная обязанность – более эффективно использовать профессиональный и жизненный опыт бывших руководителей отрасли для решения современных проблем гражданской авиации. Год назад, в дни празднования 80-летия Гражданской авиации России, в Москве и других городах состоялся показ, как мы считаем, исторического фильма «Гражданская авиация: «Воспоминание о будущем», созданного по заказу и при участии МАРАП и Клуба «Опыт». Этот фильм охватил период руководства отраслью, начиная от Бориса Павловича Бугаева и включая Александра Васильевича Нерадько. Здесь в зале присутствуют многие из тех, кто любезно согласился сняться в этом фильме, а затем и опубликовать интервью в специальном выпуске нашего директорского журнала. Это – Евгений Иванович Шапошников, Александр Васильевич Нерадько, Владимир Николаевич Тасун, Валерий Михайлович Окулов, Борис Григорьевич Демченко и многие другие, которых сегодня нет в этом зале.

Говоря об опыте недавнего прошлого, уместно вспомнить о системе формирования резерва руководящих кадров отрасли, включая авиапредприятия, которая была «отстроена по вертикали» очень четко. Сегодня на многих авиапредприятиях, таких как ФГУАП «Пулково», ОАО АК «Уральские авиалинии» и многих других, эта практика, как показал анализ, не только сохранена, но и адаптирована к современным рыночным условиям. В целом по ГА, мы считаем, предстоит воссоздать эту систему, которая касалась бы не только госслужащих, но и руководителей всех уровней. Причем, вне зависимости от форм собственности. Думается, что эту работу, мы смогли бы сделать совместными  усилиями с ГСГА.
Особо подчеркнем, что необходимо разработать и формализовать единые требования к руководителям хозяйствующих субъектов авиационного профиля, вне зависимости от форм собственности.

Указанные требования должны пройти через ФАПы и систему сертификации, стать обязательными, вне зависимости от того, кто купил самолет или зарегистрировал компанию. Причем они должны учитываться не только при проведении конкурсов на замещение должностей, но и в программах подготовки и повышения квалификации руководителей авиапредприятий.

Полагаем, что требует совершенствования и распределение ролей, и процедура проведения конкурсов не только для руководителей ГУАП, но и акционерных обществ ГА. В первую очередь, это касается учета опыта, авиационной квалификации и требований безопасности полетов.
Немаловажной и особой проблемой является подготовка и назначение антикризисных управляющих для ГА.

«ТРАНСПОРТНАЯ СТРАТЕГИЯ РОССИИ», недавно представленная на рассмотрение авиационной общественности, предполагает завершение процедур разделения объединенных авиапредприятий и уменьшения числа АК. На эту проблему обращается внимание и в Заключении ГКУ. Естественно предположить, что ряд авиапредприятий подпадет под Федеральный закон о банкротстве. Естественно, и то, что в этом случае потребуются авиационные антикризисные управляющие, которых необходимо отбирать из числа авиаспециалистов и готовить по специальным программам.
Приведем один удачный пример – опыт антикризисного управления Авиакомпанией «Архангельские воздушные линии» (управляющий Владимир Михайлович Коротяев).
Почему у него уже много лет получается? Потому, что он сам – авиационный специалист, прошедший все ступеньки командно-летной работы, получивший квалификацию антикризисного управляющего. Это позволило ему совместно с командой сохранить авиапредприятие, которое ранее казалось безнадежным.

Печальный опыт привлечения неавиационных антикризисных управляющих (например, с автотракторных предприятий и т.п.) говорит о том, что из этого ничего хорошего, по определению, получиться не может!

Практика показывает, что современные проблемы ГА не в состоянии решить только государство или только авиационный бизнес! Сегодня все больше говорится о задействовании «административного ресурса». Осмелимся утверждать, что в не меньшей мере важно использовать и «директорский ресурс», и ресурсы «субъектов Федерации».

Опыт Читинской области, где вице-губернатором, ответственным за транспорт и гражданскую авиацию, в частности, является Николай Иннокентьевич Семенов (ранее возглавлявший ОАО «Читаавиа») показывает следующее.

Имеется пятилетняя Программа поддержки ГА, утвержденная Правительством области. В основе этой программы лежит понятие, что ГА является социально значимой сферой. В рамках межбюджетных отношений и расходных полномочий субъекты Российской Федерации вправе закладывать расходы по поддержке ГА в свой бюджет.

Как нам кажется, главный недостаток Федеральной целевой программы развития ГА состоит в том, что в ней не доведено до логического завершения бюджетирование подпрограмм. Имеется в виду, что конечная цель – это обеспечить финансовыми ресурсами. Данные ресурсы у государства ограничены, у субъектов тоже. Вот если бы навалиться всем миром, распределить эти ресурсы, увязать их и скоординировать! Именно об этом, отсутствии достаточной интеграции финансовых ресурсов, кстати, говорится в заключении ГКУ. Задача руководителей соответствующих уровней в создавшейся ситуации заключается в том, чтобы интегрировать федеральный и местные бюджеты в целях сохранения, а в перспективе и развития отечественной ГА.
В заключение хотелось бы напомнить о том, что в гражданской авиации «правила пишутся кровью». В то же время, есть у нас и правила, которые пишутся директорским корпусом. Пользуясь случаем, передаю Вам, Сергей Оттович, наш директорский журнал, в котором отражен опыт последних поколений руководителей гражданской авиации. Возможно, будет время с этим опытом ознакомиться.

Благодарю за внимание!

