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Предлагаемый подход может использоваться не только для диагностики 

результативности управления финансовыми ресурсами компании но и при-

меняться как инструмент управления при формировании и стратегических и 

тактических целей. 
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Российский рынок гражданских авиаперевозок по такому показателю, 

как количество перевезенных пассажиров в 2013 году приблизился к своему 

значению двадцатитрехлетней давности, достигнув 84,5 млн. человек про-

тив 91 млн. в 1990 году [1]. Сегодня это растущий рынок, не исчерпавший 

потенциал к росту. 

                                                 
 Аспирант кафедры Мировой экономики. 
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Рис. 1. Количество перевезенных пассажиров воздушным транспортом 

России в период с 1990-2013 гг. 
 

Источник: Росавиация. 
 

Рынок гражданских авиаперевозок принято делить на 2 части: внутрен-

ние и международные авиаперевозки. К первым относятся рейсы, осущест-

вляемые отечественными авиакомпаниями между российскими городами. 

Международными считаются авиаперевозки, в которых пункты отправления 

и назначения расположены либо на территории двух государств, или на тер-

ритории того же государства, если перед ней была остановка на территории 

другого государства. В России на протяжении последних 10 лет наблюдает-

ся рост авиаперевозок в обоих сегментах рынка за исключением кризисного 

2009 года, однако снижение авиаперевозок в этот год носило общемировой 

характер. 
 

 
 

Рис. 2. Авиаперевозки пассажиров воздушным транспортом 

России по сегментам рынка в период с 2005-2014 гг. 
 

Источник: Росавиация. 
 

Стоит обратить внимание на 2012 и 2013 года, когда количество переве-

зенных пассажиров на международных рейсах превысило внутренние пере-
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возки. Это объясняется увеличением пассажиропотока через Москву и Санкт-

Петербург и ростом количества прямых международных сообщений из ре-

гиональных аэропортов [2]. Но паритет между внутренними и международ-

ными авиаперевозками может быть восстановлен к концу 2014 года за счет 

деятельности низкобюджетной авиакомпании «Добролет» (июнь-август) и 

программы субсидирования авиарейсов в Крым для прочих авиакомпаний. 
В августе 2014 года пассажирооборот российских авиакомпаний увели-

чился на 11,7 % по сравнению с августом прошлого года, на 10 % выросло 
количество пассажиров на международных рейсах за пределами СНГ. Одна-
ко в период с января по август средняя загрузка международных рейсов 
снизилась на 0,2 %. 

На рынке внутренних авиаперевозок сложилась иная картина. Темпы 
роста пассажиропотока в июле более чем вдвое опередили показатели роста 
пассажиропотока на международных рейсах по сравнению с августом 2014 го-
да (+19,5 %). С января по август рост числа авиапассажиров на внутренних 
рейсах в среднем составил 19,6 %, на 2,6 % выросла и загрузка [1]. 

При этом в абсолютных значениях пассажирооборот на международных 
рейсах значительно превышает внутренние авиаперевозки, что выглядит за-
кономерным для отрасли. 

 

 
 

Рис. 3. Пассажирооборот на внутренних и международных рейсах 
российских авиакомпаний в период 2005-2013 гг. 

 

Источник: Росавиация. 
 

Если рассматривать специфику внутренних авиаперевозок в России, то 
можно выделить следующие особенности [3, 4, 5]: 

‒ внутренние авиаперевозки демонстрируют стабильный рост, но во 
многом не за счет новых пассажиров, а по причине увеличения ко-
личества поездок одних и тех же пассажиров; 

‒ большая часть внутренних авиаперевозок проходит через Москву (в 
среднем около 75 %), на межрегиональные авиаперевозки (за ис-
ключением Москвы и Санкт-Петербурга) приходится всего в сред-
нем 18 % всех авиаперевозок; 
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‒ продолжается концентрация рынка (в 2005 году было 182 авиаком-

пании, в 2013 – 121 авиакомпания). В 2000 г. 90 % всего пассажи-

рооборота воздушного транспорта обеспечили 37 авиакомпаний, в 

2013 г. этот же объем пассажирооборота обеспечили всего 14 авиа-

компаний; 

‒ в России низкий уровень авиационной подвижности. Россиянин в 

среднем в год совершает 0,5 перелета, в то время как житель США 

2 перелета, а в ЕС 2-3. 
 

Таблица 1 

Объемы внутренних авиаперевозок по направлениям в 2010-2012 гг. 
 

 

Москва – 

город РФ 

Москва – 

Санкт-Петербург 

Санкт-Петербург – 

город РФ 

Прочие 

маршруты 

млн. пасс. % млн. пасс. % млн. пасс. % млн. пасс. % 

2010 19,8 67,9 2,3 7,9 1,8 6,2 5,3 18 

2011 22,2 68 2,3 6,9 2,3 7 5,9 18,1 

2012 24,1 68,1 2,6 7,3 2,5 7 6,3 17,7 
 

Источник: ТКП. 
 

Если посмотреть, как летали россияне в конце 20 столетия, то мы заме-

тим колоссальные сдвиги в структуре полетов. 
 

Таблица 2 

Распределение пассажиропотока в России в 1990 и 2012 году 
 

Направления 1990 2012 

В/из Москвы 26 % 75 % 

Региональные авиалинии 46 % 22 % 

Местные авиалинии 28 % 3 % 
 

Источник: ТКП. 
 

В современной России Москва стала центральным авиационным узлом, 

куда сводятся основные внутренние авиационные потоки. Ситуация такой 

не была более 20 лет назад, когда на Москву приходилось 26 % от объема 

внутреннего пассажиропотока. 

К концу 2000-ых годов на Россию стали активно выходить европейские 

бюджетные авиакомпании, предлагающие дешевые билеты между крупны-

ми городами Европы и Москвой. Бюджетные авиакомпании – все более рас-

пространенный тип авиакомпаний в условиях растущей конкуренции в авиа-

ционной отрасли. В рамках единого воздушного пространства ЕС, бюджет-

ные авиакомпании быстро стали крупными игроками рынка. Сейчас под 

крыльями бюджетных авиаперевозчиков, которых традиционные авиаком-

пании численно превосходят в 12 раз, уже оказалась почти треть рынка авиа-

перевозок ЕС [6]. Бизнес-модель бюджетных авиакомпаний строится на мак-

симально возможном снижении издержек: 
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‒ использование новейших однотипных самолетов (низкие расходы 

на ТОиР, высокая оборачиваемость в аэропорту, высокая топливная 

эффективность); 

‒ самый минимум услуг на борту самолета для пассажиров; 

‒ посадка на запасные или второстепенные аэродромы (низкие аэро-

портовые сборы); 

‒ сервисы on-line бронирования билетов (зачастую отсутствуют точ-

ки продаж off-line). 
 

 
 

Рис. 4. Крупнейшие маршруты внутренних авиаперевозок по схеме 

«Москва – город РФ – Москва» в 2012 г. 
 

Источник: ТКП. 
 

Бюджетные авиакомпании в первую очередь ориентируются на пасса-

жиров с низким и средним уровнем доходов, предлагая услуги авиапереле-

тов по минимальным ценам. Если возвратиться к российскому внутреннему 

рынку авиаперевозок, то нельзя не замечать, каким потенциалом обладает 

направление низкобюджетных авиаперевозок. 

Ранее в России предпринимались попытка создать бюджетные авиаком-

пании. Примером такой авиакомпании можно назвать «Авианову», сущест-

вовавшую в 2009-2011 годах. К сожалению, компания так и не смогла выйти 

в прибыль. Во многом ее убыточность была обусловлена проблемами в ме-

неджменте авиакомпании и старым парком самолетов, что вело к частым 

задержкам рейсов и простою самолетов по причине поломок. Деятельность 

авиакомпании привлекла внимание клиентов, и ее услуги пользовались дос-

таточно большим спросом. В 2011 году маршрутная сеть «Авиановы» вклю-
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чала в себя 23 города, большая же часть маршрутов проходила по схеме 

«Москва – город РФ – Москва». 

Не смотря на неудачи в развитии низкобюджетных авиаперевозчиков в 

России, крупные компании стали все больше обращать внимание на этот 

сегмент рынка. Так, «Аэрофлот» создал дочку низкобюджетную компанию 

«Добролет», прекратившую свою деятельность из-за ввода санкций со сто-

роны ЕС. Но за 3 месяца своей деятельности «Добролет» серьезно расшеве-

лил внутренние авиаперевозки. «Аэрофлот» планирует создать новую дочку. 

Еще одна крупная авиакомпания России – «Трансаэро» – начинает тестиро-

вать дисконтные тарифы на некоторых внутренних и международных рей-

сах, подстраиваясь под запросы рынка [7]. 

Отечественным авиакомпаниям важно не отставать от основных миро-

вых тенденций авиационной отрасли. Многие традиционные авиакомпании, 

как, к примеру «Lufthansa», создают собственные дочерние низкобюджет-

ные авиакомпании. Сегодня такой тип авиакомпаний очень жизнеустойчив 

на ближнемагистральных маршрутах, где перелет между городами не пре-

вышает 2-3 часов. Большинство традиционных авиакомпаний, работающих 

на ближнемагистральных направлениях, столкнулись с очень жесткой кон-

куренцией со стороны низкобюджетных авиаперевозчиков и пытаются под-

строить свою бизнес-модель под новые реалии конкурентной среды. В Рос-

сии отечественные авиакомпании имеют уникальный шанс опробовать эту 

бизнес-модель на национальном рынке, перед выходом на зарубежные мар-

шруты, при этом не сталкиваясь с серьезной конкуренцией, так как эта ры-

ночная ниша свободна. Основные предпосылки к появлению низкобюджет-

ных авиаперевозчиков в России следующие: 

‒ отсутствие конкурентов на рынке; 

‒ высокая доля населения с низким уровнем доходов, готовая перей-

ти с использования железнодорожного транспорта на авиационный; 

‒ возможность снижения расходов на ТОиР самолетов благодаря раз-

витию аэропортовой ОЭЗ «Ульяновск», резидентами которой явля-

ются крупные компании, специализирующиеся на ТОиР авиатех-

ники и имеющие пакет налоговых преференций внутри ОЭЗ, что 

позволяет им предлагать низкие цены. 

Однако у бюджетных авиакомпаний есть и трудности при развитии сво-

его бизнеса в России. Из них наиболее существенные: 

‒ отсутствие запасных аэродромов у большинства столиц субъектов 

РФ (нет конкуренции между аэропортами за авиакомпании, а зна-

чит и меньше возможность экономии); 

‒ законодательно введенный пороговый минимум для регистрации 

авиакомпаний (на регулярные пассажирские авиаперевозки требу-

ют наличия у авиакомпании восьми самолетов вместимостью более 

55 пассажиров и трех – большей вместимости). 
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Законодательные ограничения пытаются ослабить специально для низ-

кобюджетных авиакомпаний. Так, Минтранс пошел на снижение требова-

ний в исключительном порядке для компании «Добролет». Проблема отсут-

ствия выбора между аэропортами более существенна, так как не позволяет 

значительно снизить уровень цен бюджетным авиакомпаниям по сравнению 

с традиционными авиакомпаниями. 

Все вышеперечисленные проблемы являются сдерживающими факто-

рами развития низкобюджетных авиакомпаний в России, но они не являют-

ся критическими. Российским авиакомпаниям важно начинать развивать 

собственные бюджетные направления, апробировать их на отечественном 

рынке и не бояться после выходить на мировой рынок. Борьба за клиента, 

вне зависимости от его уровня доходов сильно обострилась в авиации. Мо-

дель низкобюджетных авиакомпаний становится все более востребованной 

в ЕС, США и Азии. Российским крупнейшим авиакомпаниям надо повышать 

свою конкурентоспособность, перенимая самое лучшее у бюджетных авиа-

компаний и пробовать развивать эту бизнес-модель самим. 
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