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деловая авиация
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— наземная инфраструктура —

Сейчас в России действует 20 терми-
налов, специализирующихся на об-
служивании пассажиров бизнес-дже-
тов. Они сосредоточены в Москве и 
Санкт-Петербурге, главных центрах 
деловой активности страны, но так-
же были построены и в Казани, Со-
чи, Екатеринбурге. Самый крупный 
центр обслуживания бизнес-авиации 
расположен на территории аэропор-
та Внуково. Там действуют три спе-
циализированных терминала: «Кос-
мос», терминал международных пе-
ревозок, которые позволяют обслу-
жить около 40 человек в час, а также 
терминал внутренних перевозок, 
обслуживающий около 15 человек в 
час. Перронные и ангарный комплек-
сы аэропорта позволяют разместить 
и обслужить 250 самолетов одновре-
менно. Крупным считается и терми-
нал бизнес-авиации в Шереметьево: 
2,7 тыс. кв. м, два ангара под бизнес-
джеты на 22 самолета, вертолетная 
площадка, собственные тягачи. Еще 
один московский терминал располо-
жен в Домодедово, но из-за своей уда-
ленности от центра города он так и не 
смог потеснить на рынке двух основ-
ных московских игроков. Первый 
бизнес-терминал в Санкт-Петербур-
ге был создан компанией «А-групп» в 
2013 году — под новый терминал бы-
ла передана часть «Пулково-2» пло-
щадью 3,3 тыс. кв. м, прежним собст-

венником которой было ОАО «Аэро-
порт Пулково», принадлежащее горо-
ду. Проект стоимостью 1,3 млрд руб. 
был рассчитан на 75 тыс. пассажиров 
в год. Второй бизнес-терминал в Пул-
ково — центр бизнес-авиации «Пул-
ково-3» — был открыт в Санкт-Петер-
бурге 6 марта 2013 года. Проект, при-
надлежащий ООО «ДжетПорт СПб», 
был запущен при участии бизнесме-
на Николая Шамалова, общий объ-
ем инвестиций, по оценке участни-
ков рынка, в его строительство со-
ставил около 2 млрд руб. Строитель-
ство было начато в 2012 году: на пер-
вом этапе был запущен собственный 
перрон с возможностью установки до 
28 самолетов. В конце 2013 — начале 
2014 годов компания ввела в эксплу-
атацию собственные ангары для са-
молетов и спецтехники. Общая пло-
щадь центра бизнес-авиации состави-
ла 100 тыс. кв. м, пассажирского тер-
минала — 4 тыс. кв. м. Пропускная 
способность нового терминала долж-
на составить до 1,5 тыс. человек в сут-
ки (более 500 тыс. пассажиров в год). 
«Оба терминала расположены очень 
близко к друг другу, так что конкурен-
ция между ними, можно сказать, из-
меряется ими самими весьма нагляд-
но»,— говорит Азар Мулгимов, ге-
неральный директор компании Air 
Charter Service.

Еще один бизнес-терминал распо-
ложен в аэропорту Сочи — он был от-
крыт совсем недавно, 10 декабря 2013 

года, то есть за два месяца до начала 
Олимпиады. Для будущих посетите-
лей мероприятия был построен тер-
минал площадью 4 тыс. кв. м, про-
пускная способность которого со-
ставляла более 80 пассажиров в час. 
За год здесь было принято и отправле-
но 4,55 тыс. рейсов. Однако в осталь-
ное время, когда крупные меропри-
ятия в регионе не проводятся, он по 
большей части пустует: как говорит 
Игорь Мудрик, генеральный дирек-
тор ВИППОРТ, в обычные дни терми-
нал в лучшем случае принимает один 
рейс. «Все объемы пассажиров, кото-
рые он может принять, сейчас, когда 

все крупные мероприятия на терри-
тории Сочи уже прошли, полностью 
зависят от приезда первых лиц госу-
дарства. Пока рассчитывать на какие-
то существенные объемы деловой ак-
тивности на этом направлении не 
приходится, и финансовое положе-
ние терминала выглядит достаточно 
неопределенным»,— признает он.

С финансовыми сложностями се-
годня так или иначе столкнулись все 
компании, работающие на рынке де-
ловой авиации. Если раньше спрос 
на услуги бизнес-авиации стабильно 
рос, за исключением кризисного пе-
риода 2008 года, на 5–10% в год, то сей-
час на фоне экономического кризиса 
он начал сокращаться. «Спрос на услу-
ги бизнес-терминалов больше всего 
упал в Москве, поскольку это наибо-

лее важный центр деловой активно-
сти. Однако различия между сниже-
нием спроса для разных аэропортов 
существенны. Для лидера московско-
го рынка Внуково спад клиентов, на-
пример, составил около 20%. Домоде-
дово и Шереметьево, напротив, ока-
зались в худшей ситуации: для каждо-
го аэропорта снижение объема спро-
са составило от 35% до 45%»,— расска-
зывает Игорь Мудрик. При этом, по 
его словам, в Санкт-Петербурге со-
кращение спроса составило только 
около 11–13%. В этих условиях у биз-
нес-терминалов остается не так много 
места для маневра и повышения при-
быльности своего бизнеса.

«Спрос на услуги бизнес-термина-
лов обусловлен не ценой, а объемами 
деловой активности, а она сейчас па-
дает,— говорит Дмитрий Хартунян, 
генеральный директор 

”
Балтик Гра-

унд Сервисес Ру“.—В ближайшее вре-
мя она может сократиться еще, если 
в крупных центрах деловой актив-
ности — в нефтегазовых, промыш-
ленных регионах — начнут сворачи-
вать масштабные проекты». Ценовой 
демпинг в такой ситуации ничего не 
даст. «Все, что в данном случае могут 
сделать терминалы,— это повышать 
качество своих услуг и бороться меж-
ду собой за имеющихся клиентов»,— 
поясняет он. В некоторых случаях 
можно пытаться сократить расходы 
терминала: уменьшить число смен 
сотрудников или перевести их на не-
полный рабочий день. «При этом це-
ны ни в одном из бизнес-терминалов 

существенно не изменились: они вы-
росли ненамного»,— добавляет он. 
Еще одним вариантом может стать 
строительство каким-то из дорогих 
аэропортов более дешевых дополни-
тельных площадей для стоянки само-
летов, также поясняет Дмитрий. «Сто-
имость стоянки самолета в Москве 
очень дорога, а зимой, когда из-за по-
годы транспорт нужно еще и переве-
сти в ангар, она достигает немысли-
мых высот,— говорит он.— Цена на 
стоянку может доходить до €1,2 тыс. в 
сутки». Поэтому для каких-то клиен-
тов может быть удобнее не держать 
самолет все время на основном аэро-
порте, а переводить его после приле-
та на более дешевый терминал где-то 
в Подмосковье. «Сейчас, например, в 
Раменском будет открыт один такой 
комплекс — прилетать туда будет не 
очень удобно, но вот цены на стоян-
ку самолетов явно будут существенно 
ниже, чем в Шереметьево и Домоде-
дово, и уж тем более ниже, чем во Вну-
ково-3»,— объясняет он.

Что ждет отрасль в будущем, пред-
сказать трудно, говорят эксперты. «C 
одной стороны, после падения спрос 
стабилизировался и сохраняется на 
одном уровне уже на протяжении 
полугода. С другой, неизвестно, как 
будет меняться экономическая ситу-
ация: это зависит от слишком боль-
шого числа факторов, включая воз-
можность введения против России 
странами Запада новых санкций»,— 
заключает господин Мудрик.

Анастасия Мануйлова

Экономика жмется к земле
Рынок наземного обслуживания бизнес-авиа-
ции последние два года последовательно про-
ходит те же стадии стагнации, что и вся эконо-
мика России: за 2013–2014 годы сокращение 
спроса на нем составило около 40%. Причины: 
снижение числа как внутренних, так и между
народных перелетов.

Перронные и ангарный комплексы Внуково 
позволяют разместить и обслужить  
250 бизнес-джетов одновременно

— кадры —

Полет бизнес-джетов проходит 
в сопровождении опытного эки-
пажа, который готовят в специ-
альных школах. Спрос на услу-
ги таких учебных заведений не 
уменьшается. Эксперты связы-
вают эту тенденцию с активиза-
цией перехода кадров граждан-
ской авиации в бизнес-сектор.

На российском рынке тоже на-
блюдается переток кадров из боль-
шой авиации в сектор бизнес-дже-
тов. Персонал проходит переобуче-
ние в специальных школах, и основ-
ная часть их студентов имеет нема-
лый стаж работы в большой авиа-
ции — людей, которых приходит-
ся обучать профессии стюарда с ну-
ля, здесь практически не бывает. 
«Связано это, конечно, с требовани-
ями заказчиков — владельцев биз-
нес-джетов, которые хотят видеть 
на борту опытных людей,— говорит 
Алексей Саблин, генеральный ди-
ректор агентства Avia-Uspeh LLC.— 
Люди, которые стремятся попасть 
на работу в бизнес-джет, опытные, 
зрелые и хорошо понимают, что 
главный на борту не пилот, не эки-
паж, а пассажиры…»

Несмотря на очевидный спад в 
отрасли бизнес-авиации, компании 
все равно продолжают подбирать 
персонал с особой тщательностью, 
предъявляя жесткие требования к 
соискателям. По словам представи-
телей кадровых агентств, в основ-
ном требования касаются возраста, 
квалификации, уровня знания ан-
глийского языка. Но некоторые кли-
енты хотят, чтобы к ним шли лю-
ди только с опытом работы на регу-
лярных рейсах, кто-то требует, что-
бы люди имели минимальный двух-
летний опыт работы в деловой авиа-
ции по твердому контракту, а кто-то 
из клиентов желает, чтобы стюардес-
са непременно имела опыт работы с 
детьми, потому что путешествует с 
малышами.

Алексей Саблин уверяет, что кон-
куренция в этом сегменте рынка вы-
сокая: несмотря на строгие требова-
ния владельцев самолетов, количе-
ство кадров не уменьшается. «Иног-
да нам приходится выбирать из 20 
резюме, как было с одним из наших 
клиентов не так давно»,— говорит 
господин Саблин.

Директор школы JetService, об-
учающей бортпроводников работе 
на джетах, Ирина Юшина связывает 
активность молодых людей, стремя-
щихся летать в экипаже бизнес-дже-
тов, с их стремлением получить но-
вый опыт, повысить квалификацию 
и увеличить свою стоимость на рын-
ке труда. «Переток кадров с регуляр-
ных рейсов в бизнес-авиацию есть, 
для бортпроводников работа в сек-
торе бизнес-авиации — это возмож-
ность повысить квалификацию».

По словам госпожи Юшиной, в 
год в их школе проходят обучение 

в среднем 50 человек, в основном 
это девушки. Двухнедельные курсы 
включают в себя 96 учебных часов, 
учебный план поделен на две части: 
сервисную и аварийно-спасатель-
ную. Студентов обучают сервировке, 
процессу заказа питания, высокой 
кухне, имиджу стюардессы, корпо-
ративному этикету, навыкам эффек-
тивного общения, психологии бо-
гатого человека, дают базовый курс 
сомелье. Стоимость курса — 50 тыс. 
руб. Студенты платят за него сами, 
случаев, когда работодатель оплачи-
вает учебу, единичны. «Мы прини-
маем девушек презентабельной, но 
не модельной внешности: в салоне 
самолета они должны быть незамет-
ными, не привлекать внимание пас-
сажиров. Возрастные ограничения 
присутствуют, но намного серьезнее 
мы относимся к стажу работы, реко-
мендациям, манере одеваться. Мы 
никогда не примем на курс челове-
ка, пришедшего в джинсах и с голым 
пупком, как и человека с татуировка-
ми на видных местах».

Выпускники школ для бизнес-
авиации подтверждают, что работа 
на джетах весьма специфическая, 
однако она дает возможность нау-
читься многому. «В 2011 году я ре-
шила стать стюардессой бизнес-дже-
та, прошла собеседование в школу, 
окончила ее. Собственно, школа и 
помогла мне с трудоустройством. «Я 
летала самолетом Boeing BBG, при-
надлежал борт предпринимателю 
Олегу Дерипаске»,— говорит стюар-
десса Светлана Севастьянова. По ее 
словам, специфика работы в том, что 
более половины времени стюардес-
са тратит на уборку салона. Кроме то-
го, помощников на борту у стюардес-
сы нет и надо уметь делать все, в том 
числе в непредвиденных ситуаци-
ях. «Однажды гости летели из Сарди-
нии в Европу, а оттуда в Азию. Пита-
ние им должны были доставить нам 
на борт с яхты, на которой они отды-
хали, однако по факту не передали 
почти ничего: привезли только хлеб 
и немного фруктов, а времени зака-
зать еду в ресторане почти не остава-
лось. Хорошо, что я на борту всегда 
держала запас фруктов и сыра: сдела-
ла сырную тарелку, красиво засерви-
ровала стол, и пассажиры ни о чем 
не догадались»,— говорит Светлана.

Стюардессе бизнес-джета необ-
ходимо не только убирать салон, но 
и уметь общаться с пассажирами. 
«Я не раз завязывала хозяину борта 
шнурки на ботинках, поскольку сам 
он не мог наклониться вниз,— го-
ворит стюардесса Александра.— Но 
меня эта работа нисколько не коро-
била. Потому что на курсах нам пре-
подавали навыки общения с VIP-
персонами, эти знания весьма при-
годились, к тому же в месяц я полу-
чала €3 тыс. Благодаря этой зарпла-
те я оплатила учебу на лингвистиче-
ских курсах, выучила английский и 
купила Mercedes.

Анна Аникеева

Летные  
характеристики
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