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craft and the geography of routes are given. An attempt is made to classify airlines by the volume of financial flows, flight map, financial 
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Географическая и климатическая специфика 
территории Советского Союза и современной Рос-
сии обусловила важнейшую, а зачастую опреде-
ляющую роль воздушного транспорта в сохране-
нии единого экономического, политического, 
культурного пространства. Огромное значение 
имеет воздушный транспорт и для сохранения 
обороноспособности страны на минимально не-
обходимом уровне. 

На закате советской эпохи вся территория 
государства была охвачена воздушными трасса-
ми и местными воздушными линиями. Потреб-
ности в перевозках пассажиров и значительной 
части грузов в труднодоступных районах СССР 
(Северо-Запад, Кавказ, Средняя Азия, Сибирь, 
Дальний Восток) удовлетворялись за счет много-
тысячного парка воздушных судов гражданской 

авиации, от Ан-2 до магистральных Ил-62, Ту-154 
и аэробусов Ил-86. 

Все столицы союзных и автономных республик, 
краевые и областные центры, крупные промыш-
ленные города, большинство районных центров 
восточных и северных районов страны имели 
аэродромы с твердым всепогодным покрытием. 
Однако после развала Советского Союза и вхожде-
ния России в глубочайший экономический кризис 
значительно ухудшилось авиасообщение между 
региональными центрами. Резко упал пассажиро-
оборот на местных воздушных линиях (МВЛ). В 
упадок пришла сеть аэропортов, обеспечивающих 
функционирование МВЛ. 25 лет назад в России 
действовало около 1 400 аэродромов, сегодня оста-
лось всего 315. По мнению бывшего заместителя 
министра гражданской авиации СССР, заслужен-
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ного пилота СССР О.М. Смирнова, износ аэропор-
товской инфраструктуры составляет до 75–80 % [1]. 

Кризису в авиационной отрасли способство-
вало значительное падение платежеспособности 
населения. Отказ государства от поддержки 
авиакомпаний в компенсации части расходов на 
ГСМ сделал стоимость билетов недоступной для 
большинства граждан страны. Надежная, но вы-
сокозатратная советская авиатехника не выдер-
живала конкуренции по себестоимости перево-
зок с железнодорожным и автомобильным 
транспортом. Поэтому первыми воздушного со-
общения лишились те населенные пункты, кото-
рые соединялись с региональными центрами ав-
томобильной и железной дорогой. Так, в Иркут-
ской области в 1990–е — начале 2000-х гг. прекра-
тились авиаперевозки до городов Усть-Илимск, 
Железногорск-Илимский, Нижнеудинск, пос. 
Жигалово, Качуг, Куйтун, Хужир и др. 

В качестве объекта исследования были выбра-
ны авиакомпании, в которых присутствует основ-
ной или значимый сегмент региональных перево-
зок и перевозок по местным воздушным линиям. 
Благодаря этим предприятиям сохраняется еди-
ное социально-экономическое пространство во-
сточных и северных районов с административны-
ми центрами страны. Именно они, при поддержке 
федеральных властей и администраций субъектов 
федерации, постепенно восстанавливают утра-
ченные связи между региональными центрами, 
минуя московский авиационный узел (МАУ). 

Логично, что из списка авиакомпаний были 
исключены пять крупнейших перевозчиков 
(«Аэрофлот», «Сибирь», «Россия», «Уральские 
авиалинии» и «ЮТэйр»), аффилированные с ни-
ми авиакомпании «Глобус», «Победа», чьи марш-
руты преимущественно проходят через МАУ. Не 
стали предметом анализа и авиакомпании, специ-
ализирующиеся в основном на чартерных пере-
возках: «РойялФлайт», «Икар», «Северный ветер». 

В сфере нашего внимания оказались 25 авиа-
ционных компаний, осуществляющих перевозки 
по региональным и местным воздушным марш-
рутам. Из них 22 компании имеют относительно 
прозрачную финансовую отчетность, позволяю-
щую в динамике увидеть и проанализировать не-
которые экономические процессы, происходящие 
в авиакомпаниях. 

Источниками для написания статьи стали 
официальные документы Федерального агентства 
воздушного транспорта, бухгалтерская отчетность 
авиакомпаний, размещенная на сайте e-ecolog.ru, 
информация, представленная на сайтах авиа-
предприятий (авиакомпаний и аэропортов). 

К числу самых крупных компаний, закрываю-
щих, прежде всего, потребности в перевозках 
населения Сибири, Дальнего Востока, российско-

го Севера, относятся «Аврора», «Ямал», «Норд-
стар», «Якутия» с денежным потоком от текущих 
операций от 15 до 10 млрд р. в год. Эти предприя-
тия имеют диверсифицированную географию от 
региональных до международных маршрутов. 

Следующая группа — авиакомпании с денеж-
ным потоком от текущих операций от 10 до 3 
млрд р. в год: «Алроса», «Ангара», «ИрАэро», 
«Красавиа». Значительная часть авиаперевозок 
указанных предприятий осуществляется по регио-
нальным или даже местным маршрутам, в преде-
лах одного субъекта РФ. Вместе с тем, парк воз-
душных судов, имеющийся у компаний (Б-777, А-
320, SSJ-100, CRJ-200, Ан-148, Як-42, Ту-134), позво-
ляет им вести довольно активную политику на 
рынке авиаперевозок и выходить как на межрегио-
нальные маршруты протяженностью более 3 тыс. 
км, так и выполнять международные, в основном 
чартерные рейсы. 

Группа компаний с денежным потоком от те-
кущих операций от 3 млрд до 200 млн р. — наибо-
лее пестрая и трудно классифицируемая с точки 
зрения маршрутов. В большинстве находятся те 
авиакомпании, что поддерживают маршруты ре-
гиональных и местных линий: Комиавиатранс, 
Камчатское авиапредприятие, Хабаровские авиа-
линии, Полярные авиалинии, Чукотавиа, 2-й Ар-
хангельский авиаотряд. 

Три компании: «Азимут», «Северсталь» и ЮВТ 
Аэро, напротив, работают только на межрегио-
нальных маршрутах. 

Отличительной особенностью всех ранее упо-
мянутых в третьей группе компаний является их 
поддержка со стороны администрации субъектов 
федерации или корпораций, осуществляемая 
напрямую через долю в собственности или посред-
ством субсидирования убыточных маршрутов. 

Парк воздушных судов. Для анализа парка 
воздушных судов (ВС) были взяты официальные 
данные Росавиации из Перечня эксплуатантов за 
2017 и 2018 гг. Общая хорошо заметная тенденция: 
постепенное выбытие отечественных воздушных 
судов Як-42, Як-40, Ан-26, Ан-24 и замещение их 
российскими и иностранными самолетами SSJ-
100, L-410, ATR-42, DHС-200, -300, -400. 

Несмотря на критику, которой подвергаются 
качественные характеристики «Сухого Супердже-
та-100» и особенно организация его технического 
обслуживания, это воздушное судно постепенно 
становится весьма распространенным в средних 
авиакомпаниях России. SSJ-100 активно эксплуа-
тируется в авиакомпаниях «Азимут», «ИрАэро», 
«Ямал», «Якутия». Планируют приобретение 
данного типа воздушного судна «Северсталь» и 
«Ижавиа». 

В связи с необходимостью поддерживать 
местные линии в северных и восточных районах 
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страны и отсутствием в большинстве населенных 
центров взлетно-посадочных полос с асфальтобе-
тонным покрытием сохраняется потребность в 
воздушных судах пассажировместимостью от 10 
до 20 мест. В настоящее время потребности за-
крывают самолеты советского производства Ан-
28 и чешские L-410. 

Официальные документы Росавиации позво-
ляют увидеть несколько тенденций. Первая: посте-
пенный вывод из эксплуатации самолетов совет-
ского и российского производства, построенных в 
70–90-е гг. ХХ в. (Ан-2, Ан-26, Як-42). Последний 
полет в мае 2019 г. совершил единственный 
оставшийся на регулярных рейсах в России само-
лет Ту-134 авиакомпании «Алроса». Курс на отказ 
от ближнемагистральных самолетов Як-42 взяла 
компания «Ижавиа». В 2018 г. здесь числилось де-
вять ВС этого типа, а в марте 2019 года — восемь. В 
ближайшие два года закончится сертификат лет-
ной годности у всех удмуртских Як-42. Поэтому 
руководство компании вместе с администрацией 
области думают над выбором основного ВС на 
межрегиональных и региональных маршрутах [2]. 

Самым массовым самолетом, эксплуатируемым 
на местных и региональных линиях, остается Ан-
24 (55 зарегистрированных ВС). Вместе со своим 
грузо-пассажирским «братом» — Ан-26 (30 ВС) 
они уверенно опережают своих конкурентов DHC, 
Ан-148, ATR-42. Однако самому молодому самоле-
ту из семейства Ан-24 — 40 лет, Ан-26 — 33 года. 
Естественно, что по мере старения самолета рас-
тут затраты на его техническое обслуживание. 
Удельный вес затрат на авиакеросин у судов дан-
ного типа вдвое выше, чем у зарубежных конку-
рентов, что делает их коммерческое использова-
ние крайне проблемным. 

Наверное, авиакомпании, эксплуатирующие 
Ан-24 и Ан-26, охотно заменили бы их на китай-
ский аналог Xian MA60, но правительство России 
запрещает подобные приобретения. 

Наиболее серьезный парк самолетов Ан-24 и 
Ан-26 принадлежит компаниям «Турухан» (Крас-
ноярский край, 17 ВС), «ИрАэро» (Иркутская об-
ласть, 13 ВС), «Ангара» (Иркутская область, 12 ВС), 
«Красавиа» и «Полярные авиалинии» (по 7 ВС). 

В европейской части страны данные типы ВС 
до 2018 г. эксплуатировали только Костромское 
авиапредприятие и авиакомпания «Псковавиа». 
Но в 2018 г. сертификат эксплуатации последней 
был сначала приостановлен, а в 2019 г. оконча-
тельно аннулирован Росавиацией [3]. 

Практически все восточно-сибирские и даль-
невосточные компании имеют небольшой (от 4 до 
6 ВС) парк Ан-24 и Ан-26: «Алроса» (Якутия), 
«Якутия», «Хабавиа», «Чукотавиа», Камчатское 
авиапредприятие. Неприхотливость к погодным 
условиям, качеству взлетно-посадочных полос, 

уникальная ремонтоспособность, наличие высо-
коквалифицированных инженерно-технических 
кадров позволяют этим типам самолетов оставать-
ся незаменимым средством доставки пассажиров и 
грузов в самые отдаленные населенные пункты 
Сибири и Дальнего Востока. 

Другой заметный тренд, касающийся парка 
воздушных судов, это постепенное увеличение 
числа самолетов российского производства (SSJ-
100) либо иностранных судов российской сборки 
(L-410). По данным Росавиации, в марте 2018 г. в 
региональных авиакомпаниях насчитывалось 26 
самолетов SSJ-100, в марте 2019 г. — уже 38. Рос-
сийский самолет эксплуатируют авиакомпании 
«Ямал» (15 ВС), «Азимут» и «Ираэро» (по 8), «Яку-
тия» (4), «Северсталь» (3 ВС). Определенные наре-
кания в адрес этого типа воздушного судна связа-
ны не столько с его летно-техническими характе-
ристиками, сколько с оперативностью замены вы-
ходящих из строя комплектующих. К сожалению, 
Объединенной авиастроительной корпорации 
(ОАК) так и не удалось создать в России логисти-
ческие склады, позволяющие в короткий срок ме-
нять вышедшее из строя оборудование. 

Нельзя сказать, что в ОАК этой проблеме не 
придают значения. В 2018 г. было закуплено за-
пасных частей на 3,5 млрд р., полностью рекон-
струирован склад наиболее востребованных ком-
плектующих, проведена комплексная автоматиза-
ция рабочих процессов, организована круглосу-
точная поддержка заказчиков. 

В компании внедряется программа сбора и ана-
лиза эксплуатационных данных, которая даст воз-
можность получения в реальном времени инфор-
мации по эксплуатации всего парка SSJ-100. При-
нятые меры могут повысить эффективность тех-
нического обслуживания и ремонта, что позволит 
сократить устранения простоев воздушных судов 
по техническим причинам до нормативных [4]. 

Протекционистская позиция государства в от-
ношении SSJ-100, меньшая стоимость лизинговых 
платежей в сравнении с зарубежными ВС, улуч-
шение качества сборки новых SSJ-100 стимулиру-
ют авиакомпании проявлять все больший интерес 
к данному типу самолета. 

 Иная, но также достаточно оптимистичная ис-
тория связана с самолетом, который эксплуатиру-
ется на территории постсоветского пространства 
более 30 лет, претерпев за это время серьезнейшие 
изменения в конструкции, типе двигателей, аэро-
навигационном оборудовании. Речь идет о воз-
душном судне чешского производства Л-410 (L-410 
UVP-Е20). 

В течение 2008–2013 гг. Уральская горно-метал-
лургическая компания (УГМК) приобрела 100 % 
акций авиастроительной компании Aircraft 
Industries, созданной на базе чешского авиазавода 
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LET, производящего спортивные и легкие турбо-
винтовые пассажирские самолеты. 

В 2016 г. по инициативе УГМК Министерством 
промышленности и торговли РФ было принято 
решение о локализации производства Л-410 на 
Уральском заводе гражданской авиации (УЗГА). 
Этот тип воздушного судна рассматривается пра-
вительством как базовый самолет для региональ-
ных и местных воздушных линий. В 2018 г. УЗГА 
собрал 5 самолетов Л-410, в 2019 г. планируется из-
готовить 18 самолетов и в перспективе увеличить 
выпуск до 20 машин в год. Пока широкому распро-
странению этого типа воздушного судна препят-
ствует цена — около 2,5 млн евро [5]. Она связана с 
тем, что на серийные самолеты устанавливаются 
иностранные двигатели GE H80-200. 

По мере увеличения числа отечественных ком-
плектующих, в том числе и за счет установки рос-
сийского двигателя ВК-800С, испытанного летом 
2018 г., степень локализации достигнет 72–74 % [6], 
а значит, есть надежда, что упадет и цена на ко-
нечную продукцию. 

Парк Л-410, эксплуатируемых региональными 
авиакомпаниями, серьезно диверсифицирован. 
Максимальное количество ВС эксплуатируется 
АО «Аэропорт Оренбург» — 7 шт. По четыре са-
молета зарегистрированы у Камчатского авиа-
предприятия, авиакомпаний «2-й Архангельский 
авиаотряд», «Хабавиа», «Красавиа». Три самолета 
работают в авиакомпании «Полярные авиали-
нии». «СиЛА» (Магадан) и «Аэросервис» (Чита) 
имеют по два самолета Л-410, один — АО «Коми-
авиатранс». Как и в случае с Ан-24 и Ан-26, мы 
видим ярко выраженную северную и восточную 
локацию действия самолетов Л-410. 

Самолет может оказаться еще более востребо-
ванным, если для него как можно быстрее, поми-
мо поплавковых шасси, сертифицируют и лыж-
ные шасси. 

Ситуация с воздушными судами иностранного 
производства в 2017 и 2018 гг. оставалась стабиль-
ной1. У региональных авиакомпаний на март 
2018 г. числилось 115 воздушных судов иностран-
ного производства, на март 2019 г. — 116. Не-
сколько уменьшилось число бразильских ERJ-145 
(Эмбраер-145) из-за прекращения деятельности 
«Саратовских авиалиний». По техническим при-
чинам сократилось количество воздушных судов 
самого распространенного иностранного самоле-
та CRJ всех типов с 45 до 42. 

За счет приобретения Bombardier DHC-8-300 
«Полярными авиалиниями» общее количество 
канадских турбовинтовых самолетов (DHC-8-200, 
DHC-8-300, DHC-8-400), работающих на Дальнем 

1 При анализе нами не учитывались воздушные суда провоз-
ной емкостью менее 30 пассажиров. 

Востоке, с 21 до 23 шт. Данный тип воздушного 
судна является прямым конкурентом Ан-24 и 
планируемого на регулярные внутренние линии 
в ближайшем будущем Ил-114. Поэтому Роса-
виация крайне неохотно дает разрешение на ре-
гистрацию этого типа ВС в российских авиаком-
паниях. 

Увеличилось также количество самолетов Бо-
инг-737 с 18 до 21. «Виновниками» этого роста ста-
ли авиакомпании «Алроса», вынужденная обнов-
лять свой парк из-за вывода из эксплуатации по-
следних Ту-134 и Ту-154, а также «Нордстар», по-
следовательно увеличивающий парк самолетов 
этого типа. 

Весьма экзотичным выглядит наличие в списке 
воздушных судов дальнемагистрального лайнера 
Боинг-777 в количестве 3 шт., принадлежащих 
авиакомпании «ИрАэро». Объясняется это пла-
нами эксплуатанта использовать самолеты на пе-
ревозках российских туристов в страны Юго-
Восточной Азии и китайских — в Россию и евро-
пейские страны. 

География маршрутов. География маршру-
тов вышеназванных авиакомпаний составлялась 
на основе данных, представленных на их сайтах, 
и сверялась с расписанием, размещенным на сай-
тах российских аэропортов. Такая верификация 
была необходима по причине того, что часть 
информации авиакомпаний зачастую носит ре-
кламный характер, и потому представленная 
карта маршрутов не всегда соответствует дей-
ствительности. 

Анализ географии полетов региональных 
авиакомпаний позволяет разделить их на четыре 
группы. 

Первая группа: авиакомпании, работающие 
только на маршрутах, соединяющих различные 
регионы (субъекты Федерации) страны. Некото-
рые все активнее выходят на международный ры-
нок авиаперевозок. К этой группе относятся авиа-
компании «Азимут», «Ижавиа», «Руслайн», «Се-
версталь», «ЮВТ Аэро», «Ямал». 

Вторая группа: авиакомпании, осуществляю-
щие перевозки по межрегиональным и регио-
нальным маршрутам, включая местные воздуш-
ные линии. К ним относятся «Аврора», «Алроса», 
«Ангара», «ИрАэро», Комиавиатранс, «Красавиа», 
«Нордстар», «Турухан», «Якутия». 

Третья группа: авиакомпании, работающие 
только на региональных и местных воздушных 
линиях, имеющие один-два маршрута в сопре-
дельные регионы: «Аэросервис», Камчатское авиа-
предприятие, «Полярные авиалинии», «Хабаров-
ские авиалинии», «Чукотавиа», «2-й Архангель-
ский авиаотряд». 

Четвертая группа: авиакомпании, маршрутная 
сеть которых позволяет причислить их к межре-
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гиональным, но парк ВС (Ан-24 и Л-410) и не-
большая протяженность маршрутов заставляет 
выделить их в отдельную группу. К ним можно 
отнести авиапредприятия «Аэропорт Оренбург», 
Вологодское авиапредприятие, Костромское авиа-
предприятие, «СиЛА». 

Благодаря усилиям компаний из всех четы-
рех групп не только сохраняется, но и посте-
пенно расширяется сеть региональных и мест-
ных воздушных линий, сохраняются аэропорты 
практически во всех центрах субъектов федера-
ции и во многих городах и селах страны. 

Например, компания «Руслайн», относящаяся 
к первой группе, работает на маршрутах, соеди-
няющих 41 город России, от Калининграда на 
западе до Красноярска на востоке, от Нового 
Уренгоя, Надыма, Ноябрьска, Сургута, Мурман-
ска на севере до Симферополя и Краснодара на 
юге страны. Причем цены на рейсы вполне сопо-
ставимы с ценами на железнодорожные билеты в 
плацкартном вагоне. Пример: Екатеринбург — 
Томск, самолет, продолжительность полета 2 ч 20 
мин. Стоимость билета — 5 600 р. со сборами. 
Екатеринбург — Томск, поезд (купейный вагон), 
продолжительность поездки 1 сутки 3 ч. Стои-
мость — 4 900 р. 

Еще одна быстроразвивающаяся компания, 
специализирующаяся на региональных пере-
возках — «ЮВТ Аэро», созданная в 2015 г. Место 
регистрации и базирования — аэропорт г. Бу-
гульма, Республика Татарстан. Так же, как и 
«Руслайн», компания сделала ставку на канад-
ский региональный самолет CRJ-200, в парке 
числится семь таких самолетов. Такое количе-
ство позволяет осуществлять пассажироперевоз-
ки из 24-х городов России. Интересна коммерче-
ская логика выбора маршрутов. Четвертая их 
часть приходится на города, связанные с добы-
чей нефти и газа: Сургут, Новый Уренгой, 
Нижневартовск, Салехард, Ноябрьск, Усинск. 
Рейсы из центральной части России, преимуще-
ственно из Татарстана, обеспечивают перевозку 
вахтовиков к месту работы и обратно, к месту 
отдыха. Остальные маршруты учитывают эко-
номические связи Татарстана с крупными горо-
дами Поволжья, Урала и Сибири, стабильный 
трафик жителей республики в столицу страны и 
туристические потребности, связанные с Чер-
номорским побережьем Крыма, Кавказа (Сим-
ферополь, Геленджик), Балтийским морем (Ка-
лининград), Каспийским морем (Махачкала), 
Алтаем (Горно-Алтайск). 

Четыре других авиакомпании, относящихся 
к этой группе, примерно так же учитывают спе-
цифику пассажирского трафика, ориентируясь 

на маршруты 1) связывающие города с населе-
нием, превышающим миллион человек, 2) до-
ставляющие до традиционных мест летнего от-
дыха, 3) перевозящие работников нефтегазодо-
бывающей отрасли к месту работы и обратно. 
Отличия — в типах воздушных судов. Авиаком-
пания «Азимут» в своей деятельности ориенти-
руется только на SSJ-100 (8 самолетов), «Ижавиа» 
— на Як-42 (8 самолетов). Авиакомпания «Ямал» 
имеет в своем парке 15 ВС SSJ, 11 — CRJ, 8 — A-
320, 3 — A-321 и 1 — В-737. Специфика деятель-
ности компании заключается в организации пе-
ревозок из городов, расположенных на севере 
Западной Сибири, в города европейской части 
страны, а также в Новосибирск и Красноярск. 

Несколько особняком стоит авиакомпания 
«Северсталь», имеющая в своем парке шесть са-
молетов CRJ-200 и три самолета SSJ-100. Такой 
набор самолетов связан с отраслевой принад-
лежностью компании и необходимостью в орга-
низации не только регулярных, но и чартерных 
перевозок. 

География полетов авиакомпаний, относя-
щихся ко второй группе, обусловлена типами 
самолетов, которые они эксплуатируют. Все они 
имеют в эксплуатации средне- и ближнемаги-
стральные воздушные суда иностранного и 
(или) российского производства для межрегио-
нальных и региональных маршрутов, а также 
турбовинтовые самолеты российского и (или) 
иностранного производства для полетов по тер-
ритории одного или двух субъектов федерации. 

География маршрутов авиакомпаний, относя-
щихся ко второй группе, представлена в табл. 1. 
Хорошо видно, что на этих компаниях лежит за-
бота о соединении региональных центров друг с 
другом, минуя МАУ, и не менее важная задача 
сохранения транспортного сообщения с отдален-
ными населенными пунктами, куда невозможно 
или очень сложно добраться наземными путями. 
И если направления межрегиональных перевозок 
охватывают практически всю территорию страны, 
то местные воздушные линии представлены пре-
имущественно районами Крайнего Севера и 
Дальнего Востока. 

Однако говорить, что местные маршруты — 
это социальная благотворительность для компа-
ний, было бы неверно, так как значительная часть 
маршрутов субсидируется или дотируется из 
бюджетов субъектов Федерации. К политике суб-
сидирования авиационных компаний со стороны 
федеральных органов и местных властей мы вер-
немся ниже. 
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Таблица 1. География маршрутов авиакомпаний первой и второй групп 

Авиакомпания Направление региональных 
и межрегиональных перевозок Направление местных перевозок 

Аврора 

Благовещенск, Владивосток, Ир-
кутск, Комсомольск-на-Амуре, 
Красноярск, Магадан, Новоси-
бирск, Хабаровск, Южно-
Сахалинск, Якутск 

Амга, Богородское, Дальнегорск, Дальнереченск, Еди-
нок,  Кавалерово,  Курильск, Нерюнгри,  Ноглики,  Оха, 
Пластун,  Преображения,  Светлая, Терней,  Шахтерск,  
Южно-Курильск 

Алроса 
Екатеринбург, Иркутск, Красно-
ярск, Новосибирск, Томск, Кеме-
рово, Уфа, Хабаровск  

Ленск, Мирный, Полярный, Якутск, Усть-Кут 

Ангара 
Уфа, Нижневартовск, Томск, Но-
восибирск, Красноярск, Чита, 
Якутск, Улан-Удэ 

Братск, Усть-Кут, Ербогачен, Нижнеангарск, Ленск, 
Мама, Бодайбо, Таксимо, Чара, Талакан 

ИрАэро 

Иркутск, Хабаровск, Владивосток, 
Нижневартовск, Улан-Удэ, Якутск, 
Омск, Барнаул, Анапа, Новоси-
бирск, Магадан, Сочи, Москва, 
Санкт-Петербург, Новый Уренгой, 
Абакан, Кызыл, Благовещенск, 
Ленск 

Иркутский отряд: Усть-Кут, Бодайбо; 
Магаданский отряд: Охотск, Купол, Кепервеем, Эвенск 

Красавиа Уфа, Сочи, Ноябрьск 
Красноярский отряд: Шушенское, Ярцево, Байкит, Ту-
ра, Ванавара, Кодинск, Богучаны, Мотыгино; 
Норильский отряд: Хатанга, Диксон 

Нордстар 

Москва, Санкт-Петербург, Хаба-
ровск, Новосибирск, Сургут, 
Томск, Сочи, Краснодар, Мине-
ральные Воды, Махачкала 

Красноярск, Норильск, Игарка, Тура, Турухан, Северо-
Енисейск  

Турухан Красноярск, Томск, Тюмень, Уфа Стрежевой, Усть-Кут, Толька, Тарко-Сале, Белоярский 

Якутия 

Анадырь, Анапа, Благовещенск, 
Владивосток, Иркутск, Краснодар, 
Магадан, Москва, Новосибирск, 
Омск, Петропавловск-Камчатский, 
Санкт-Петербург, Симферополь, 
Сочи, Улан-Удэ, Хабаровск, Чита, 
Южно-Сахалинск 

Батагай, Депутатский, Жиганск, Зырянка, Ленск, 
Нерюнгри, Нюрба, Олекминск, Полярный, Саскылах, 
Среднеколымск, Сунтар, Тикси, Усть-Нера, Черский, 
Чокурдах 

Третья группа: авиакомпании, работающие 
только на региональных и местных воздушных 

линиях, имеющие один-два маршрута в сопре-
дельные регионы. 

Таблица 2. География маршрутов авиакомпаний третьей группы 

Авиакомпании Региональные Местные 
Аэросервис 
(Чита) Чита, Иркутск Красный Чикой, Кодинск, Краснокаменск, Чара, Усугли, 

Тунгокочен, Усть-Каренга, Красный Яр  

Камчатское 
авиапредприятие Магадан 

Петропавловск-Камчатский, Никольское, Оссора, Соболе-
во, Тиличики, Палана, Озерновский, Усть-Хайрюзово, Ти-
гиль, Усть-Камчатск  

Полярные 
авиалинии 
(Якутск) 

Якутск, Алдан, Батагай, Белая Гора, Верхневилюйск, Вилюйск, Депутатский, Жиганск, 
Зырянка, Ленск, Хону, Нюрба, Олекминск, Оленек, Саскылах, Батагай-Алыта, Среднеко-
лымск, Сунтар, Тикси, Усть-Куйга, Усть-Мая, Усть-Нера, Хандыга, Чокурдах, Оймякон, 
Сангар, Черский, Полярный, Нерюнгри 

Хабаровские 
авиалинии 

Хабаровск, Комсомольск-на-Амуре, Николаевск, Советская Гавань, Охотск, Оха, Нелькан, 
Богородское, Аян, Чумикан, Херпучи, Чегдомын 

Чукотавиа Анадырь, Провидения, Лаврентия, Беринговский, Кепервеем, Певек, Эгвекинот, Ваеги, 
Марково, Ламутское, Чуванское, Мыс Шмидта 

2-й Архангельский 
авиаотряд 

Архангельск, В. Золотица, Койда, Лопшеньга, Лешуконское, Мезень, Мосеево, Н. Пеша, 
Соловки, Сафоново, Ома, Несь, Талаги, Котлас 
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География полетов говорит о том, что неболь-
шим авиакомпаниям удалось сохранить основные 
маршруты авиаперевозок со времен Советского 
Союза, хотя и значительно снизив их интенсив-
ность. Анализ расписания маршрутов показывает, 
что рейсы к большинству отдаленных населенных 
пунктов осуществлялись не чаще одного раза в 
неделю, а то и в месяц. 

Стоимость билетов за часовой полет достигает 
цены 5–10 тыс. р. Положение спасает только суб-
сидирование определенных групп пассажиров 
или рейсов в целом. Проблема подобных авиа-
предприятий в чрезвычайной изношенности ос-
новных типов самолетов Ан-2, Ан-24, Ан-26. По-
следний Ан-2 был выпущен в 1992 г., Ан-24 — в 
1979 г., Ан-26 — в 1986 г. Поэтому для сохране-
ния, и тем более, расширения маршрутной сети 
нужны новые типы самолетов с экономичными 
современными двигателями, так же хорошо при-
способленные к условиям эксплуатации при 
низких температурах. Пока этим условиям соот-
ветствует только Л-410. Не случайно именно 
якутская авиакомпания «Полярные авиалинии» 
стала инициатором скорейшего начала строи-

тельства самолета для МВЛ, разработанного в 
СибНИА, — ТВС-2ДТС «Байкал». 

Другой тип самолета, идущего на смену Ан-24 
и Ан-26, — Ил-114. Однако первые экземпляры 
указанных самолетов поступят в авиакомпании 
не ранее 2021–2022 гг. До этого времени авиаком-
паниям придется эксплуатировать старые типы 
воздушных судов. Работа на местных воздушных 
линиях не приносит авиакомпаниям значитель-
ной прибыли. Однако субсидирование со сторо-
ны государственных органов, стабильный пасса-
жиропоток вне зависимости от сезона позволяют 
им достаточно комфортно чувствовать себя в 
условиях волатильности авиарынка в целом. 

Наконец, четвертая группа: авиакомпании, 
маршрутная сеть которых позволяет причислить их 
к межрегиональным, но парк ВС и небольшая про-
тяженность маршрутов заставляет выделить их в 
отдельную группу. К ним можно отнести авиапред-
приятия: Вологодское, Костромское, «Аэропорт 
Оренбург», «СиЛА» (Магадан, Иркутск). 

Практически вся карта полетов, реализуемая 
вышеназванными компаниями, субсидируется из 
федерального или региональных бюджетов. 

Таблица 3. География маршрутов авиакомпаний четвертой группы 

Авиакомпания Региональные Местные 
Вологодское 
авиапредприятие Москва Череповец, Великий Устюг 

Аэропорт Оренбург Оренбург, Самара, Уфа, 
Казань, Чебоксары Орск 

Костромское 
авиапредприятие 

Санкт-Петербург, 
Анапа (лето) – 

СиЛА – 

Томский дивизион: Томск, Новосибирск, Красноярск, 
Барнаул, Новый Васюган, Каргасок, Горно-Алтайск, 
Абакан; 
Иркутский дивизион: Усть-Илимск, Железногорск-
Илимский, Казачинское, Улан-Удэ, Иркутск; 
Магаданский дивизион: Магадан, Сеймчан, Сусуман, 
Омолон, Омсукчан 

Остановимся на еще одной важной теме, во 
многом определяющей финансовую дееспособ-
ность региональных авиакомпаний — субсидиро-
вание авиационных перевозок. Государственное 
субсидирование местных и межрегиональных 
авиаперевозок как на федеральном уровне, так и 
на уровне федеральных округов и субъектов РФ 
позволяет решать задачи сохранения транспорт-
ной доступности отдаленных регионов страны, 
поддержки развития авиаперевозок вне МАУ, по-
вышения «авиационной мобильности» населения 
страны, достижения финансовой стабильности 
аэропортов и авиакомпаний. 

Маршруты, на которых действуют субсидиро-
ванные тарифы, указывают на стремление прави-
тельства получить мультипликативный социаль-

но-экономический эффект от этого проекта. Пер-
вое: увеличить число отдыхающих в летний пери-
од на курортах черноморского побережья Кавказа 
и Крыма. Второе: нарастить туристические потоки 
внутри страны посредством поддержки маршру-
тов между региональными центрами, которые 
одновременно выступают в роли хабов для авиа-
ционных перевозок из аэропортов, принимающих 
рейсы малой и ближнемагистральной авиации. 

Всю программу субсидирования можно разде-
лить на два больших блока. Первый: субсидирова-
ние из средств федерального бюджета в полном 
объеме и вариант софинансирования с субъекта-
ми Федерации в рамках Постановления Прави-
тельства РФ от 25 декабря 2013 г. № 1242 «О 
предоставлении субсидий из федерального бюд-
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жета организациям воздушного транспорта на 
осуществление региональных воздушных перево-
зок пассажиров на территории Российской Феде-
рации и формирование региональной маршрут-
ной сети». Второй: субсидирование перелетов по 
территории субъекта Федерации из средств реги-
ональных бюджетов. 

В табл. 4 представлены данные о субсидируе-
мых авиамаршрутах на 2019 г. Федеральная про-
грамма субсидирования затронула практически 
все аэропорты, от Анадыря на востоке до Кали-
нинграда на западе страны. 

Таблица 4. Количество маршрутов, субсидируе-
мых из средств федерального бюджета 

Авиакомпания Количество субсиди-
руемых маршрутов 

Руслайн 43 
ЮВТ Аэро 34 
Азимут 31 
Ангара 13 
ИрАэро 10 
Якутия 10 
СиЛА 8 
Нордстар 5 
Ямал 4 
Аэросервис 4 
Аэропорт Оренбург 3 
Северсталь 3 
Хабаровские авиалинии 3 
Красавиа 2 
Вологодское 
авиапредприятие 1 

Костромское 
авиапредприятие 1 

2-й Архангельский 
авиаотряд 1 

При субсидировании правительством межреги-
ональных и региональных перевозок используются 
два варианта. Первый — льготирование цены авиа-
билетов для определенных групп пассажиров на 
конкретных рейсах и маршрутах. Разберем данный 
тезис на примере авиакомпании «ИрАэро» и ее 
рейса Иркутск — Сочи. Минимальная стоимость 
для обычного пассажира, даже в режиме Light 
(невозвратный билет), туда-обратно составит более 
37 тыс. р. Субсидированный тариф по этому 
маршруту составит 13 600 р. [7]. 

Воспользоваться программой субсидированных 
тарифов могут следующие группы: граждане до 23 
лет; женщины в возрасте свыше 55 лет; мужчины в 
возрасте свыше 60 лет; инвалиды 1-й группы любо-
го возраста и сопровождающие их лица; лица, со-
провождающие ребенка-инвалида и инвалида с 

детства 2-й или 3-й группы; лица, имеющие удо-
стоверение многодетной семьи или иные докумен-
ты, подтверждающие статус многодетной семьи. 

Второй вариант — субсидирование каждого 
рейса, покрывающее разницу между экономиче-
ски обоснованным тарифом, рассчитанным авиа-
компанией-перевозчиком и согласованным с вла-
стями региона, и стоимостью билета, установлен-
ной для пассажиров. Например, в мае 2019 г. авиа-
компания «Ангара» разместила на своем сайте 
информацию о новых рейсах по маршрутам 
Томск — Тюмень, Улан-Удэ — Чита. Оба рейса 
субсидируются Федеральным агентством воздуш-
ного транспорта в рамках упомянутого постанов-
ления правительства РФ № 1242 (с изменениями 
на 14 ноября 2018 г.) [8]. 

Стоимость билета по маршруту Томск — Тю-
мень составила 5 700 р. Никаких ограничений по 
возрасту, социальному статусу при покупке билета 
на субсидируемый маршрут нет. Продолжитель-
ность рейса — 2 ч 20 мин. На сайте Российских же-
лезных дорог предлагаются билеты в купе скорого 
поезда № 037Н «Томич» стоимостью от 5 997 р. [9]. 
Время в пути — более 22 ч. Таким образом, благо-
даря поддержке правительства воздушный транс-
порт начинает составлять реальную ценовую кон-
куренцию железнодорожному транспорту. 

Субсидирование местных авиалиний регио-
нальными властями также проводится по не-
скольким схемам. Первая, аналогичная федераль-
ному варианту — прямое субсидирование каждо-
го рейса, покрывающее разницу между экономи-
чески обоснованным тарифом, рассчитанным 
авиакомпанией-перевозчиком и согласованным с 
властями региона, и стоимостью билета, установ-
ленной для пассажиров. Причем субсидирование 
рейсов местных авиалиний, связывающих отда-
ленные населенные пункты с районными центра-
ми или областным центром, покрывает затраты 
авиакомпаний на 50–95 %. 

Например, согласно приказу Службы по тари-
фам Иркутской области № 476-СПР от 20 декабря 
2018 г. экономически обоснованный тариф на пе-
ревозку одного пассажира по маршруту Киренск 
— Ерема составлял 23 405 р. Для пассажира билет 
обходится в 2 535 р. Разница покрывается из 
средств областного бюджета. Экономически обос-
нованный тариф между Киренском и Ербогаче-
ном на рейс, осуществляемый на вертолете Ми-8, 
составлял 32 908 р., тогда как пассажиру нужно 
было заплатить за билет всего лишь 3 тыс. р. В 
приложении к этому же приказу указаны суммы 
субсидий на проезд между районными центрами 
Мама, Ербогачен и Иркутском. Для маршрута 
Мама — Иркутск экономически обоснованный 
тариф составлял 12 117 р., при этом стоимость би-
лета — 7 510 р. Аналогичные показатели для 
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маршрута Ербогачен — Иркутск: 13 060 и 8 050 р. 
соответственно [10]. 

В данном случае субсидирование было направ-
лено на осуществление рейсов авиакомпании 
«Ангара» силами вертолетов Ми-8 и самолетов 
Ан-24/Ан-26. 

Аналогичная поддержка оказывается авиаком-
пании «СиЛА», работающей на маршрутах Ир-
кутск — Казачинское, Иркутск — Усть-Илимск, 
Иркутск — Железногорск-Илимский. 

Вторая схема используется правительством 
Чукотского автономного округа. Правом на 
льготную (субсидируемую) перевозку по ряду 
маршрутов внутри субъекта Федерации пользу-
ются лица, имеющие регистрацию по месту жи-
тельства на территории округа; имеющие реги-
страцию по месту пребывания сроком не менее 6 
мес. на территории округа; дети от 2 до 14 лет. 
Например, для лиц этих категорий билет по 
маршруту Анадырь — Беринговский стоит 7 тыс. 
р., экономически обоснованный тариф — 25 877 
р.; Анадырь — Мыс Шмидта для жителей округа 
— 15 тыс. р., экономически обоснованный тариф 
— 45 263 р. [11]. 

И, наконец, завершающий аспект в анализе де-
ятельности региональных авиакомпаний — их 
финансовое состояние. За основу мониторинга 
были взяты бухгалтерские балансы авиакомпаний 
за 2016, 2017 гг., опубликованные в открытых ис-
точниках. В силу того, что некоторые важные по-
казатели, влияющие на финансово-экономическое 
положение авиакомпаний, не входят в бухгалтер-
ский баланс (лизинговые платежи, «серые» схемы 
оплаты ГСМ, заработной платы и др.), этот доку-
мент не может являться твердо гарантированным 
источником корректной картины. Однако срав-
нение нескольких лет в динамике все-таки позво-
ляет увидеть пеструю и неоднозначную карту 
проблем авиакомпаний. 

Среди показателей, позволяющих увидеть фи-
нансово-экономическое состояние авиакомпаний, 
нужно выделить следующие: денежные поступле-
ния, в том числе от продажи продукции, платежи, 
поступления и платежи от инвестиционных и 
финансовых операций, общее сальдо. 

 Из 20 авиапредприятий, чьи сведения пред-
ставлены в открытом доступе, в 2016 г. отрица-
тельное общее сальдо имели восемь авиакомпа-
ний. Наиболее крупный разрыв между расходами 
и доходами имела авиакомпания «Аврора» — 
1 128 603 тыс. р. Однако сложился он только за 
счет лизинговых платежей. Ситуация для «Авро-
ры» не выглядела очень тревожной, поскольку в 
2017 г. отрицательное сальдо от инвестиционных 
операций уменьшилось до 205 млн р. За счет вы-
пуска акций на более чем 3 млрд р. общее сальдо 
стало положительным — 2 888 285 тыс. р. 

Стабильно отрицательное общее сальдо показа-
ли авиакомпании «Ямал» (325 и 347 млн р.), 
«ИрАэро» (21 и 5 млн р.), «Северсталь» (202 и 29 
млн р.). Причем «Ямал» при отрицательном сальдо 
денежных потоков в объеме 627 млн р. в 2017 г. свел 
общее отрицательное сальдо до 347 млн р. только 
за счет получения кредита в размере 316 млн р. 

Весьма неоднозначной выглядит ситуация в 
авиакомпании «ИрАэро». В бухгалтерской отчет-
ности этого предприятия вообще отсутствуют 
сведения об инвестиционных и финансовых опе-
рациях. Следовательно, за рамками анализа оста-
ются многомилионные лизинговые платежи и 
возможные поступления от субаренды воздушных 
судов. В открытых источниках постоянно появля-
ются материалы, свидетельствующие о непростом 
финансовом положении авиакомпании, много-
численных исках лизинговых компаний, аэропор-
тов к «ИрАэро» (ПАО «Государственная транс-
портная лизинговая компания», АО «Гражданские 
самолеты Сухого», авиакомпания «Ангара»). 

Еще одним показателем финансовой вола-
тильности может стать высокий уровень закреди-
тованности предприятий. Однако ни у одного из 
них объем привлеченных кредитных средств не 
превышал 30 % от общего поступления. Напри-
мер, в авиакомпании «Якутия» в 2016 г. при об-
щем поступлении денежных средств на сумму бо-
лее 15 млрд р. доля кредитов составила более 5 
млрд р. В 2017 г. объем кредитов уменьшился до 3 
млрд р., но все равно в общей доле поступлений 
составлял внушительные 20 % (в компании Коми-
авиатранс — 10 %, Ижавиа – 20, Полярные авиа-
линии — почти 17, ЮВТ Аэро — 20 %). Авиаком-
пания «Красавиа» при общем поступлении де-
нежных средств в 2016 и 2017 гг. около 4 млрд р. 
имела кредитных поступлений 476 и 473 млрд р. 
Как правило, кредиты брались под закупку топ-
лива в условиях недостатка оборотных средств в 
низкий сезон и затем возвращались в период лет-
него роста пассажиропотока. 

Важным показателем финансово-экономичес-
кой самостоятельности авиакомпаний являются 
поступления от продажи продукции. В нашем 
случае это поступления от продажи авиационных 
билетов. Несмотря на сложное экономическое по-
ложение в стране и фактическую остановку роста 
доходов населения, политика властей всех уров-
ней по поддержке рынка авиаперевозок, сохране-
нию и развитию инфраструктуры воздушного 
транспорта приносит свои плоды. Практически 
все авиакомпании показали рост поступлений в 
2017 г. по сравнению с 2016 г.: ИрАэро — 60 %, 
Красавиа — 31, Чукотавиа — 20, Нордстар — 17, 
Полярные авиалинии — 15, Ямал — 12, Алроса — 
12, Ижавиа — 10, ЮВТ Аэро — 9, Северсталь — 8, 
Ангара — 6, Аврора — 2,8 %. 
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Отрицательное сальдо показали лишь три ком-
пании: Камчатское авиапредприятие — 32 %, Ту-
рухан — 2 %, Комиавиатранс — 1,8 %. 

Выводы. 
1. Государственная политика, направленная на

стабилизацию и развитие рынка региональных 
перевозок, сохранение единого социально-эконо-
мического пространства, позволила большинству 
региональных авиакомпаний не только сохранить 
свой перевозочный потенциал, но и увеличить его. 

2. В то же время, слабость рыночных механиз-
мов в части формирования конкурентной среды, 
непрозрачность формирования экономически 
обоснованных тарифов авиационных компаний 
и аэропортовых сборов негативно влияют на це-
нообразование пассажирских авиаперевозок и 
снижают привлекательность воздушного транс-
порта для потребителя при альтернативных ва-
риантах поездки. 
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