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В статье рассмотрены особенности эксплуатационной деятельности отечественных авиаперевозчиков, выявлены
факторы, влияющие на эффективность выполнения авиационных рейсов. Сопоставительный анализ технико-
экономических результатов деятельности авиакомпаний, функционирующих по традиционной бизнес-модели и по бизнес-
модели с элементами LCC, указывает на возможность сокращения величины авиатарифа за счет вывода ряда необязатель-
ных услуг в дополнительно оплачиваемый сегмент, что в перспективе может способствовать увеличению авиационной
мобильности населения.
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The article describes the features of the operational activities of domestic air carriers, identifies factors affecting the efficiency of flight
operations. Comparative analysis of the technical and economic performance of airlines operating on the traditional business model and
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Для России с ее протяженной территорией и
неравномерной плотностью заселения, специфи-
кой географического и климатического разнооб-
разия, низкой плотностью в ряде регионов назем-
ной транспортной сети значение использования
воздушного транспорта при организации пасса-
жирских перевозок достаточно велико. В силу
крайне слабой обеспеченности развитыми назем-
ными и водными транспортными системами зна-
чительной территории Российской Федерации

(Сибирь, Дальний Восток) особая роль принадле-
жит авиационному транспорту [1, с. 16].

Кроме того, все большая доля жителей обра-
щает внимание в первую очередь на скорость пе-
ревозки, а затем на стоимость. В этой связи воз-
душный транспорт является наиболее привлека-
тельным среди населения страны, поэтому важно,
чтобы пассажирские воздушные перевозки были
доступны большей части жителей.

В современных рыночных условиях стоимость
авиаперелета в большинстве случаев значительно
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выше, чем поездка на других видах транспорта.
Тем не менее, воздушный транспорт занимает в
России второе место по пассажирообороту в меж-
дугородном сообщении (после железнодорожно-
го) и первое место по среднегодовым темпам при-
роста пассажирооборота (рис. 1) [2, с. 34].

По доле перевезенных на дальние расстояния
пассажиров воздушный транспорт уступает толь-
ко железнодорожному. Это обусловлено более
низкой себестоимостью перевозок пассажиров же-
лезнодорожным транспортом и его преимущест-
вами перевозки на относительно небольшие рас-
стояния, которые составляют большую долю в
пассажирских перевозках. Воздушный транспорт
начинает преобладать на расстояниях свыше 1 000
км. Среднее расстояние перевозки одного пасса-
жира воздушным транспортом на внутренних
линиях (около 2 тыс. км) в 3 раза превышает ана-
логичный показатель для железнодорожного
транспорта [2, с. 52].

Рис. 1. Структура пассажирооборота по видам транс-
порта за 2017 г.

Маршрутная сеть внутренних воздушных ли-
ний отражает сложившуюся модель социально-
экономического развития России, где Москва вы-
ступает в качестве основного экономического цен-
тра. За первые 20 лет современной истории стра-
ны (1991–2012 гг.) стремительно уменьшилась до-
ля региональных (с 75 до 25 %) и местных (с 27 до 3
%) авиалиний в общей структуре внутрироссий-
ских перевозок. В несколько раз сократилось ко-
личество прямых авиационных связей между ре-
гионами РФ [2, с. 98]. В то же время, многие эко-
номисты отмечают в качестве основного драйвера
развития страны повышение роли регионов в
экономике.

В связи с этим встает перспективная задача
формирования эффективных вариантов моделей
маршрутной сети региональных авиаперевозок,
оценки эффективности механизмов государствен-
ной поддержки, разработки и реализации инстру-
ментов привлечения частного капитала в развитие
региональной транспортной инфраструктуры.

В настоящее время реализуется целый ряд про-
грамм субсидирования региональных авиаперево-
зок. Одной из наиболее продолжительных про-
грамм, реализуемой с 2009 г., является субсидирова-
ние перевозок пассажиров с Дальнего Востока (для

жителей этого региона авиационный транспорт за-
частую является единственным средством переме-
щения) в европейскую часть России. До начала 2010-
х гг. система внутрирегиональных авиаперевозок
Дальневосточного федерального округа (ДФО) бы-
ла в состоянии рецессии. Нередко из одного города
округа в другой приходилось добираться через Мо-
скву, Новосибирск или Красноярск.

Минвостокразвития России разработал закон о
введении до 2025 г. нулевой налоговой ставки на
добавленную стоимость для авиакомпаний, ока-
зывающих услуги по внутренним воздушным пе-
ревозкам при условии, что пункт отправления и
(или) пункт назначения расположены на терри-
тории ДФО. Данная мера позволит повысить рен-
табельность дальневосточных рейсов и, по оцен-
кам, увеличивать пассажиропоток ежегодно на 2–
3 %. Нулевая ставка НДС на авиаперевозки в ДФО
начала действовать с 1 октября 2018 г.

В 2018 г. в соответствии с Постановлением
Правительства № 1242 от 12.10.2017 г. «О разра-
ботке, реализации и об оценке эффективности
отдельных государственных программ Россий-
ской Федерации» из бюджетов разного уровня, по
данным Росавиации, субсидировалось 108 авиа-
ционных направлений, в софинансировании 65-
ти из них участвовали субъекты ДФО.

Проведенный анализ сложившегося дальнево-
сточного рынка пассажирских воздушных перево-
зок позволяет сделать вывод о целесообразности
создания единого фидерного перевозчика — опе-
ратора местной и региональной авиации, для чего
необходимо объединить активы авиапредприя-
тий, обеспечивающих сеть местных воздушных
линий, вокруг региональной авиакомпании «Ав-
рора» [2, с. 123]. Данные меры позволят оптими-
зировать и унифицировать структуру воздушного
флота, что обеспечит снижение издержек на об-
новление и поддержание летной годности парка
самолетов.

Еще одним фактором перспективного разви-
тия дальневосточного рынка пассажирских авиа-
перевозок является создание аэропортов-хабов на
базе крупных аэропортов АО «Хабаровский аэро-
порт» и АО «Международный аэропорт Владиво-
сток», через которые будет осуществляться тран-
зит пассажиропотоков с местных на дальнемаги-
стральные авиалинии. Оба аэропорта согласно
Концепции развития аэродромной (аэропорто-
вой) сети Российской Федерации на период до
2020 года, утвержденной совместным приказом
Минтранса и Министра обороны РФ от 29.05.2008
г. № 003/002, включены в национальную опорную
аэропортовую сеть РФ (рис. 2).

Воздушной сети внутрирегиональных авиапе-
ревозок РФ в перспективе необходимо обеспечи-
вать следующие условия:

Морской
14%

Речной
6%

Воздушный
28%
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флота, что обеспечит снижение издержек на об-
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табельность дальневосточных рейсов и, по оцен-
кам, увеличивать пассажиропоток ежегодно на 2–
3 %. Нулевая ставка НДС на авиаперевозки в ДФО
начала действовать с 1 октября 2018 г.

В 2018 г. в соответствии с Постановлением
Правительства № 1242 от 12.10.2017 г. «О разра-
ботке, реализации и об оценке эффективности
отдельных государственных программ Россий-
ской Федерации» из бюджетов разного уровня, по
данным Росавиации, субсидировалось 108 авиа-
ционных направлений, в софинансировании 65-
ти из них участвовали субъекты ДФО.

Проведенный анализ сложившегося дальнево-
сточного рынка пассажирских воздушных перево-
зок позволяет сделать вывод о целесообразности
создания единого фидерного перевозчика — опе-
ратора местной и региональной авиации, для чего
необходимо объединить активы авиапредприя-
тий, обеспечивающих сеть местных воздушных
линий, вокруг региональной авиакомпании «Ав-
рора» [2, с. 123]. Данные меры позволят оптими-
зировать и унифицировать структуру воздушного
флота, что обеспечит снижение издержек на об-
новление и поддержание летной годности парка
самолетов.

Еще одним фактором перспективного разви-
тия дальневосточного рынка пассажирских авиа-
перевозок является создание аэропортов-хабов на
базе крупных аэропортов АО «Хабаровский аэро-
порт» и АО «Международный аэропорт Владиво-
сток», через которые будет осуществляться тран-
зит пассажиропотоков с местных на дальнемаги-
стральные авиалинии. Оба аэропорта согласно
Концепции развития аэродромной (аэропорто-
вой) сети Российской Федерации на период до
2020 года, утвержденной совместным приказом
Минтранса и Министра обороны РФ от 29.05.2008
г. № 003/002, включены в национальную опорную
аэропортовую сеть РФ (рис. 2).

Воздушной сети внутрирегиональных авиапе-
ревозок РФ в перспективе необходимо обеспечи-
вать следующие условия:
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– каждый международный и внутрироссий-
ский узловой аэропорт должен иметь прямое воз-
душное сообщение с любым другим международ-
ным и внутрироссийским узловым аэропортом в
регионе;

– в регионе должен существовать узловой аэ-
ропорт (международный или внутрироссийский),
который имеет прямое воздушное сообщение со
всеми неузловыми аэропортами региона.

Данные мероприятия позволят повысить дос-
тупность авиационного транспорта для населе-
ния, оптимизировать региональную маршрутную
сеть, повысить экономическую эффективность
местных и магистральных авиалиний [3, с. 73].

Структура сети воздушных сообщений оказы-
вает заметное влияние на параметры, характери-
зующие качество и доступность авиаперевозок
(расписание полетов, наличие альтернативных

маршрутов, число пунктов назначения). Транс-
портная доступность является важной составляю-
щей уровня жизни населения той или иной тер-
ритории. Наличие возможности совершать пере-
мещения с минимальными потерями денег и вре-
мени делает проживание на территории более
комфортным.

В этой связи для жителей Российской Федера-
ции в целом и отдельных ее регионов в частности
большое значение имеет анализ транспортной
доступности. Одним из показательных в данном
контексте является ДФО, имеющий значительную
площадь, пограничное положение, удаленность
от центральных и западных районов страны, спе-
цифическую систему расселения.

На рис. 3 представлена динамика структуры
пассажирооборота ДФО по видам транспорта.

Рис. 2. Узловые аэропорты Российской Федерации

Рис. 3. Динамика пассажирооборота по видам транспорта ДФО, млрд пкм
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Как видно, происходит планомерное ежегод-
ное увеличение количества пассажиров, переве-
зенных воздушным транспортом.

Данная картина связана как с низкой обеспе-
ченностью региона железнодорожным сообщени-
ем (на каждые 10 тыс. км2 территории приходится
лишь 14 км железнодорожных путей, в целом по
России — более 50 км), так и с проводимой с 2009
г. политикой государственной поддержки воз-
душного сообщения Дальнего Востока с европей-
ской частью страны. Ежегодно растет число жите-
лей региона, пользующихся льготами при приоб-
ретении билетов на самолет (с 5,8 тыс. чел. в 2009
г. до 8,3 тыс. чел. в 2017 г.). Кроме того, происхо-
дит постоянное расширение перечня направле-
ний перевозок, включаемых в программу.

Данные факты указывают на актуальность рас-
сматриваемой задачи дальнейшего увеличения
авиационной доступности населения через сокра-
щение величины тарифов на воздушные перевозки.

Учитывая особенности экономики России, а
также уровень доходов населения ДФО, рассмот-
рим экономические показатели эксплуатацион-
ной деятельности авиакомпании, применяющей
элементы концепции бизнес-модели low-cost (low
cost carrier, LCC) — снижение платы за проезд в
обмен на отказ от большинства традиционных
пассажирских услуг [2, с. 12]. В рамках настоящего
исследования рассматриваются следующие ос-
новные отличительные характеристики бизнес-
модели low-cost:

– продажа билетов — только через интернет,
регистрация на рейс осуществляется с помощью
электронных билетов;

– простая маршрутная сеть point-to-point;
– один пассажирский класс салона;
– платные дополнительные услуги на борту;
– максимально интенсивное использование

авиапарка (стоянка в аэропорту не более 30 мин);
– перелеты на короткие расстояния (как пра-

вило, выполнение внутренних рейсов).
Значительная конкуренция на рынке воздуш-

ных перевозок и специфика оказываемых услуг
вынуждают авиакомпании активно заниматься
повышением эффективности своей коммерческой
деятельности (минимизацией издержек) и увели-
чивать производительность.

Придерживаясь концепции low-cost, авиаком-
пании, в том числе традиционные, применяющие
отдельные элементы бизнес-модели low-cost, наце-
лены на снижение себестоимости перелета по
различным статьям затрат, что приводит к соот-
ветствующему снижению стоимости авиабилетов
и последующему возможному увеличению собст-
венного пассажиропотока за счет клиентов, кото-
рые ранее не позволяли себе авиаперелеты из-за
высокой стоимости услуги.

Эксплуатационно-производственная деятель-
ность большинства авиакомпаний складывается
из совокупности рейсов разного вида (региональ-
ных, внутрироссийских и международных). В этой
связи широкое распространение внедрения эле-
ментов модели LCC может быть связано с выпол-
нением фидерных рейсов, производящих достав-
ку пассажиров в крупные аэропорты-хабы. За счет
увеличения пассажиропотока на внутренних и
региональных рейсах при понижении тарифов
возможен пересмотр тарифной политики и на
международных рейсах (ввод новых «дешевых»
тарифных групп, исключающих некоторый пере-
чень дополнительных услуг) [4, с. 223].

В качестве объекта исследования рассмотрена
эксплуатационная деятельность дальневосточной
авиакомпании «Аврора» (дочерняя компания
Группы «Аэрофлот»). Авиакомпания «Аврора» —
российская региональная авиакомпания, бази-
рующаяся в Южно-Сахалинске, Владивостоке и
Хабаровске. Авиакомпания связывает регулярны-
ми рейсами города Дальнего Востока и Сибири,
выполняет местные перевозки внутри дальнево-
сточного региона, а также международные авиа-
перелеты в Китай, Корею и Японию.

В состав флота авиакомпании входят следую-
щие типы воздушных судов: Airbus A319-100;
Bombardier Q200 (DHC-8-200); Bombardier Q300
(DHC-8-300); Bombardier Q400 (DHC-8-400); DHC-6
Twin Otter.

На сегодняшний день авиакомпания «Аврора»
выполняет рейсы из узловых аэропортов России,
что играет важную роль для развития и привлека-
тельности ДФО.

Рассмотрим внутрироссийскую маршрутную
сеть авиакомпании на примере каждого базового
аэропорта.

В настоящий момент авиакомпания «Аврора»
входит в федеральную программу субсидирова-
ния региональных воздушных перевозок. По-
скольку авиаперевозки по ряду направлений суб-
сидируются государством (из Владивостока в Ни-
колаевск-на-Амуре, Ноглики, Оху, Шахтерск; из
Хабаровска в Дальнереченск, Кавалерово, Нерюн-
гри, Ноглики, Шахтерск, Тынду; из Южно-
Сахалинска в Петропавловск-Камчатский, Мага-
дан, Николаевск-на-Амуре), поэтому их анализи-
ровать в данной работе не будем. Кроме того, ис-
ключим из анализа воздушные линии с неболь-
шим пассажиропотоком (рейсы, выполняемые на
самолетах Bombardier Q200, Bombardier Q300 и
DHC-6 Twin Otter).

Рассмотрим авиационные направления для
снижения эксплуатационных затрат при приме-
нении особенностей бизнес-модели low-cost, пред-
ставленные в табл. 1.
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Таблица 1

Авиационные направления для внедрения элементов бизнес-модели low-cost

Аэропорт отправления Аэропорт назначения Тип воздушного судна
Владивосток Благовещенск Bombardier Q400
Владивосток Петропавловск-Камчатский Airbus A-319-100
Владивосток Южно-Сахалинск Airbus A-319-100
Владивосток Хабаровск Airbus A-319-100
Владивосток Комсомольск-на-Амуре Bombardier Q400

Хабаровск Петропавловск-Камчатский Airbus A-319-100
Хабаровск Южно-Сахалинск Airbus A-319-100
Хабаровск Владивосток Airbus A-319-100
Хабаровск Магадан Airbus A-319-100
Хабаровск Иркутск Airbus A-319-100
Хабаровск Красноярск Airbus A-319-100
Хабаровск Новосибирск Airbus A-319-100

Южно-Сахалинск Благовещенск Bombardier Q400
Южно-Сахалинск Владивосток Airbus A-319-100
Южно-Сахалинск Хабаровск Airbus A-319-100

Себестоимость рейсов — это стоимостная
оценка затрат на потребленные основные фонды,
оборотные фонды и на оплату труда работников,
необходимых для выполнения рейсов воздушных
судов по внутренним или международным авиа-
линиям. Методика расчета себестоимости рейсов
воздушных судов (ВС) сводится к выделению трех
групп статей затрат (табл. 2. При анализе эффек-

тивности применения бизнес-модели low-cost в
рамках исследования расходы по выделенным
статьям затрат были сокращены) [5, с. 6]. Расчеты
проведены для каждого рассматриваемого парно-
го рейса авиакомпании «Аврора» из базовых аэ-
ропортов как для существующей модели управле-
ния тарифной политикой, так и для случая вне-
дрения элементов бизнес-модели LCC.

Таблица 2
Группы рассчитываемых статей затрат

Прямые переменные расходы Прямые постоянные расходы Косвенные (накладные) расходы
зависят от расчетных условий сети
маршрутов, по которым выполня-
ются авиаперевозки:

– расходы на авиа-ГСМ;
– аэропортовые расходы;
– расходы на аэронавигационное
обеспечение;
– расходы на питание пассажиров и
экипажей в рейсе;
– расходы на содержание и питание
экипажей в аэропортах;
– расходы, связанные с отчисления-
ми агентствам;
– расходы по сдельной составляю-
щей заработной платы (и на соци-
альные отчисления с нее) летного
состава и бортпроводников;
– расходы на страхование пассажи-
ров, грузов (как процент от суммы
предыдущих статей прямых пере-
менных затрат)

изначально рассчитываются в целом
за плановый отчетный период для
конкретного типа воздушного судна:

– расходы, связанные с амортизацией
(лизингом) воздушного судна (зави-
сят от налета);
– расходы на периодическое техни-
ческое обслуживание;
– расходы на капитальный ремонт
воздушных судов и авиационных
двигателей (зависят от налета);
– расходы на постоянную состав-
ляющую заработной платы (и на
социальные отчисления с нее) летно-
го состава и бортпроводников;
– расходы на страхование воздушно-
го судна, профессиональной ответст-
венности и ответственности перед
третьими лицами (как процент от
суммы предыдущих статей прямых
постоянных затрат)

расходы, которые не представля-
ется возможным прямо отнести на
выполненные (или планируемые)
рейсы

прочие производственные затра-
ты, связанные с продвижением
услуг на рынок, содержанием
представительств авиакомпании,
охраной труда экипажей; расходы
на заработную плату наземного
персонала, содержание аппарата
управления и служб общехозяйст-
венного назначения авиакомпа-
нии.
В рамках исследования определя-
ются как процент от суммы пря-
мых переменных и прямых посто-
янных затрат
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У авиакомпании, внедряющей элементы моде-
ли LCC, происходит сокращение затрат по ряду
статей расходов, что связанно с такими особенно-
стями данной бизнес-модели, как продажа биле-
тов только через интернет, т. е. нет отчислений
агентствам (1,64 % от себестоимости расходов тра-
диционной бизнес-модели), не предоставляется
бесплатное питание на борту ВС (2,46 %), к работе
привлекаются молодые специалисты с меньшим
окладом труда (5,43 %).

Кроме того, учитывалось, что согласно кон-
цепции low-cost авиакомпании стараются увели-
чить время эксплуатационного функционирова-
ния своей авиационной техники, т. е. сокращают
время оборота воздушного судна в аэропорту.

Так как среди low-cost авиакомпаний наиболее
распространен Airbus A319, и данным самолетом
располагает авиакомпания «Аврора», то в качест-
ве примера в работе рассмотрен технологический
график обслуживания данного воздушного судна.
В настоящий момент технологический график
обслуживания самолета Airbus A319 в аэропорту в
среднем рассчитан на 80 мин.

Однако концепция low-cost авиакомпаний не
предполагает перевозку груза и почты, поэтому раз-
грузку (загрузку) багажа можно сократить до 10 мин.
Уборкой салона ВС занимаются члены экипажа —
время данной операции можно уменьшить до 15
мин. Самолет буксируется максимально близко к
аэровокзалу или используются телескопические
трапы, поэтому посадку и высадку пассажиров
можно сократить с 20 до 15 мин. Благодаря этому
время подготовки ВС к полету можно уменьшить до
40 мин, что приведет к увеличению оборота ВС
авиакомпании. Таким образом можно увеличить
количество рейсов в месяц, т. е. увеличить количест-
во часов налета ВС и тем самым в перспективе сни-
зить пассажирский тариф.

С помощью он-лайн сервиса «Flightradar
24.com» было подсчитано суточное время исполь-
зования самолетов традиционной авиакомпании.
Далее определено время нахождения ВС на земле,
так как в момент неиспользования ВС или его
технического обслуживания и ремонта аэропор-
товые затраты авиакомпании увеличиваются. С
учетом нового технологического графика обслу-
живания было подсчитано количество рейсов для
авиакомпании с элементами бизнес-модели low-
cost (табл. 3).

Таблица 3

Количество рейсов для авиакомпаний

Характеристика
Бизнес-
модель

LCC

Традиционная
бизнес-модель

Суточное время использова-
ния воздушного судна, ч 15,41 11,07

Время нахождения воздуш-
ного судна на земле, ч 8,59 12,93

Количество рейсов в сутки,
шт. 7 4

Таким образом, можно сделать вывод, что для
low-cost авиакомпании годовой налет часов ВС в
среднем увеличится в 1,39 раза, что означает сни-
жение себестоимости летного часа. Соответствен-
но происходит сокращение ряда прямых посто-
янных затрат, зависящих от годового налета воз-
душного судна.

На рис. 4 для рассматриваемых рейсов пред-
ставлены общие затраты на рейс традиционной
авиакомпании «Аврора» и проектируемой
авиакомпании, применяющей элементы бизнес-
модели LCC. Расчеты выполнены для парных
рейсов.

На рис. 5, 6 представлена структура затрат тра-
диционной авиакомпании и авиакомпании, при-
меняющей элементы low-cost (для рейса Владиво-
сток – Петропавловск-Камчатский).

Можно сделать вывод, что у авиакомпании с
элементами модели LCC общие расходы на рейс
в среднем меньше, чем у традиционной авиа-
компании, на 17–26 % в зависимости от авиана-
правления.

Снижение себестоимости рейса приводит к
снижению пассажирского тарифа. Учитывается,
что у low-cost авиакомпании коэффициент загруз-
ки стремится к 1,0, и количество рейсов увеличи-
вается в 1,39 раза за счет сокращения времени об-
служивания воздушного судна в аэропорту. Со-
гласно расчетам, при внедрении элементов биз-
нес-модели LCC стоимость пассажирского билета
авиакомпании на рейс Владивосток – Петропав-
ловск-Камчатский уменьшается на 45 %. Анало-
гично был рассчитан пассажирский тариф для
каждого рейса из базового аэропорта отдельно для
традиционной авиакомпании «Аврора» и авиа-
компании, применяющей элементы LCC (рис. 7).
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Рис. 4. Общие расходы на рейс. Числами указаны номера маршрутов: 1 Владивосток – Петропавловск-Камчатский;
2 Владивосток – Южно-Сахалинск; 3 Владивосток – Хабаровск; 4 Хабаровск – Петропавловск-Камчатский; 5 Хаба-
ровск – Южно-Сахалинск; 6 Хабаровск – Магадан; 7 Хабаровск – Иркутск; 8 Хабаровск – Красноярск; 9 Хабаровск –
Новосибирск; 10 Южно-Сахалинск – Благовещенск

Рис. 5. Структура расходов традиционной авиакомпании

Рис. 6. Структура расходов авиакомпании, применяющей элементы бизнес-модели LCC
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Рис. 7. Величина пассажирского тарифа

Таким образом, можно сделать вывод, что, со-
кращая расходы, авиакомпания снижает стои-
мость пассажирских билетов, но при этом получа-
ет дополнительную прибыль за счет большего ко-
личества выполненных рейсов, а также дополни-
тельно привлеченного пассажиропотока с других
видов транспорта. Согласно полученным расче-
там, внедрение элементов low-cost приводит к со-
кращению общих затрат на выполнение рейсов по

рассматриваемым маршрутам в среднем на 20,5 %
и снижению величины пассажирского тарифа в
среднем на 45,7 %.

Кроме того, авиакомпания сможет перераспре-
делить полученную прибыль с внутрироссийских
рейсов и на международные рейсы для привлече-
ния пассажиропотока, т. е. вести более эффектив-
ную конкурентную борьбу с другими авиакомпа-
ниями, многие из которых уже применяют эле-
менты бизнес-модели low-cost.
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