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Аннотация

Проведен анализ моделей функционирова-
ния рынка пассажирских авиаперевозок, приме-
няемых в мировой практике, выделены их основ-
ные характеристики. Изучено влияние процессов 
дерегулирования отрасли на переход от патерна-
листской модели к либеральной или смешанной. 
Реализация в России либеральной модели рас-
сматривается как эффективный инструмент по-
вышения конкурентоспособности отечественных 
авиаперевозчиков.

Характеристика моделей  
функционирования рынка  
пассажирских авиаперевозок

Глобализация мировой экономики 
тесно взаимосвязана с развити-

ем воздушного транспорта. По данным 
Международной организации граждан-
ской авиации, с 1970 г. количество пасса-
жиров, перевезенных этим видом транс-
порта, увеличилось в 10 раз и составило 
3,1 млрд пас. в 2013 г. (1,7 млрд пас. в 
2000 г.) [1]. Значительно снизилась доля 
мирового рынка, занимаемая авиакомпа-
ниями США. Если в 1970 г. она составляла 
52,7%, то в 2000 г. уже 39,7%, а в 2013 г. 
лишь 24%. Доля авиаперевозчиков Китая 
увеличилась в 65 раз за последние 40 лет 
и в 2013 г. составила 11,1%.

Стремительная динамика развития 
авиации приводит к повышению мо-
бильности населения и к росту объемов 
грузовых перевозок, тем самым являясь 
катализатором экономического роста. 
Происходит сокращение экономическо-
го расстояния между всеми регионами 
мира, что позволяет объединить их в 
единое глобальное транспортное, теле-
коммуникационное, финансовое и про-
изводственное пространство. В условиях 
возрастающей интернационализации 
экономики идут поиски все новых, бо-
лее эффективных путей развития и форм 
международной организации хозяйство-
вания. Изменяется не только авиацион-
ная техника, но и методы, способы, моде-
ли авиационного бизнеса. 

Гражданская авиация относится к 
группе отраслей, деятельность пред-
приятий которых контролируется наи-
более жестко. Ни в литературе, ни на 
практике не подвергается сомнению не-
обходимость внешнего воздействия на 
состояние рынка авиаперевозок, споры 
ведутся лишь о масштабах и методах го-
сударственного регулирования.

Исторически в авиаперевозках сло-
жились две основные модели функци-
онирования рынка: патерналистская и 
либеральная. В рамках патерналистской 
модели национальный перевозчик или 
большинство крупных авиакомпаний 
контролируются государством и имеют 
преференции в сравнении с остальными 
авиакомпаниями страны. Преференции 

выражаются в государственных дотациях 
(на покрытие убытков, обновление парка 
ВС и т.д.) и монополии либо дуополии с 
зарубежным перевозчиком на значи-
тельной доле маршрутов, как правило, 
на наиболее доходных международных 
линиях. В странах с патерналистской 
моделью национальный перевозчик 
контролирует свыше 60–70% рынка, при 
этом частные авиакомпании выполняют 
небольшой объем перевозок.

В рамках патерналистской модели  
к основным формам государственной 
поддержки авиакомпаний могут быть от-
несены:

l субсидирование лизинговых пла-
тежей;

l компенсация процентных ставок по 
кредитам, улучшенные условия кредито-
вания;

l предоставление государственных 
гарантий;

l налоговые освобождения и налого-
вые льготы;

l предоставление государственных 
ссуд авиакомпаниям по сниженной про-
центной ставке;

l право беспошлинного ввоза воз-
душных судов определенного типа;

l в российской практике – «транс-
сибирское роялти» – возмещение ино-
странными авиакомпаниями упущенной 
коммерческой выгоды вследствие бес-
посадочных полетов из Европы в страны 
Юго-Восточной Азии. 

В период становления отрасли граж-
данской авиации требовалась как эконо-
мическая, так и политическая поддерж-
ка, поэтому исторически сложилось так, 
что в мире больше примеров патерна-
листской модели. К ним можно отнести 
Францию – фактически до слияния в 
мае 2004 г. Air France и КLM, Швейцарию 
– фактически до слияния Swiss Interna-
tional Air Lines с немецкой Lufthansa в 
2005 г. Однако в последние 20–25 лет все 
большее число государств отказывается 
от патернализма в отрасли в пользу кон-
курентного рынка. 

В настоящее время патерналистская 
модель ярко представлена в странах 
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Summary

The analysis of functional models of passenger 
air transportation market that are used in the world 
practice is carried out and their main features are 
highlighted. The author examines the influence of 
deregulation processes in the industry on the tran-
sition from the paternalistic model to the liberal or 
mixed one. The implementation of the liberal model 
in Russia is considered as an effective tool for en-
hancing competitiveness of domestic carriers.

Passenger Air Transportation Market:
the Characteristics of 
Functional Models

JEL classification

L93, R49

показатель сингапур тайланд оаэ китай Финляндия

крупнейшие 
авиакомпании

singapore airlines thai airways emirates, 
etihad airways

air china, china 
southern airlines 
и china eastern 

airlines

Finnair

участие 
государства 

в управлении 
авиакомпанией

temasek holdings  
(государственная 
инвестиционная 

компания) – 
55,84% акция

министерство 
финансов – 

51,03%

100% акций 
принадлежит 

государственной 
инвестицион-

ной корпорации

Гос. холдинги: 
china national 

aviation holding 
– 100% air china; 
china southern air 
holding – 50,3% 
china southern 

airlines;
правительство 
кнр – 61,64% 
china eastern 

airlines

контрольный 
пакет акций 

принадлежит 
правительству 
Финляндии – 

55,8%

Флот компании, 
вс

121 92 emirates – 205,  
etihad – 89

air china –  317; 
china southern 
airlines – 452; 
china eastern 
airlines – 355

58

число 
направлений  

полетов

61 пункт  
в 34 странах

81 пункт  
в 38 странах

emirates – 140 
в 70 странах; 
etihad – 102  
в 62 странах

air china –  
284 в 29 странах; 
china southern – 
190 в 40 странах;  

china eastern –  
151 в 31 стране

86 пунктов  
в 48 странах

число  
перевезенных 

пассажиров  
в 2013 г.,  
млн пас.

18,2 21,0 emirates – 39,4; 
etihad – 11,5

air china – 77,7; 
china southern 
airlines – 91,8; 
china eastern 
airlines – 80,0

9,2

доля  
внутреннего  

рынка, %

33 29,2 emirates – 42; 
etihad – 12

air china group 
– 25;  

china southern 
group – 27; 

china eastern 
group – 22

55,9

вхождение  
в глобальные 

альянсы  
авиакомпаний

star alliance 
(2000)

star alliance 
(1997)

не входят star alliance  
(air china, 2007); 
skyteam (china 

southern airlines, 
2007, сhina eastern 

airlines, 2011)

oneworld 
(1999)

наличие 
бюджетных 

авиакомпаний

jetstar  
asia airways,  
scoot, tigerair

thai smile, nok 
air, bangkok 

airways,  
orient thai,  
thai airasia

Flydubai 
(принадлежит 
правительству 

дубай),  
air arabia

spring airlines blue1

Источник: составлено автором по данным годовых отчетов и официальных публикаций  
авиакомпаний.

Таблица 1 – Основные характеристики крупнейших авиакомпаний  
стран с патерналистской моделью рынка пассажирских авиаперевозок
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Юго-Восточной Азии и ряде других не-
больших по территории государств. 
Транспортная отрасль является важным 
стратегическим приоритетом для дан-
ных стран и обеспечивает значительную 
долю ВВП. Объемы государственных ин-
вестиций в отрасль составляют замет-
ную часть государственного бюджета. 
Нами было проведено сравнение систем 
управления авиаиндустрией в странах 
с патерналистской моделью, а именно в 
Сингапуре, Таиланде, ОАЭ, Китае и Фин-
ляндии (табл. 1).

Данные табл. 1 свидетельствуют о 
том, что, несмотря на относительно вы-
сокую концентрацию на рынке авиапе-
ревозок в странах с патерналистской 
моделью, уровень развития крупнейших 
государственных авиакомпаний доста-
точно высок. Развита как маршрутная 
сеть, так и парк воздушных судов данных 
перевозчиков. На внутреннем рынке 

присутствуют и бюджетные авиакомпа-
нии, хотя в ряде случаев контрольный 
пакет акций лоукостеров принадлежит 
государственной авиакомпании. Боль-
шинство из представленных перевозчи-
ков входят в глобальные альянсы. Исклю-
чением являются авиакомпании ОАЭ. По 
мнению представителей компании Emir-
ates, необходимость достижения консен-
суса со всеми членами альянса мешает 
способности быстро реагировать на из-
менения рынка.

На рис. 1 представлена динамика 
роста числа пассажиров, перевезенных 
авиакомпаниями стран с патерналист-
ской моделью (Сингапур, Тайланд, ОАЭ  
и Финляндия) с 1970 по 2012 г.

Патерналистская модель может 
способствовать значительному росту 
пассажиропотока. Так, за последние 
20 лет число пассажиров, перевезен-
ных авиакомпаниями ОАЭ, увеличилось 

в 23,6 раза и составило 59,2 млн пас. 
Значительно увеличилось и число пасса-
жиров, перевезенных авиакомпаниями 
Тайланда, – в 4,2 раза – до 35,7 млн пас. 
Аналогичный показатель для авиаком-
паний Сингапура составил 3,4 раза – до 
29,1 млн пас., для авиакомпаний Фин-
ляндии – 2,1 раза – до 8,4 млн пас. [4] 
Несмотря на растущую популярность 
либеральной модели, патерналистская 
модель может быть эффективной и обе-
спечивать высокие результаты. Однако 
для этого необходимы крупномасштаб-
ные государственные инвестиции и по-
следовательно проводимая политика.

Патерналистская модель отрасли 
пассажирских авиаперевозок была ха-
рактерна и для СССР. К началу 1990-х 
годов в СССР существовала развитая си-
стема пассажирских авиаперевозок на 
внутренних воздушных линиях, которая 
обеспечивала достаточный уровень мо-
бильности населения и транспортную 
доступность отдаленных регионов. Ры-
нок отсутствовал, весь объем перевозок 
фактически выполняла государственная 
авиакомпания «Аэрофлот». До конца 
1991 г. собственником отрасли в лице 
Министерства гражданской авиации 
СССР было государство.

Фундаментальную роль в переходе 
от патерналистской модели к более ли-
беральной или смешанной играют про-
цессы дерегулирования отрасли. Под де-
регулированием подразумевается отход 
государства от регулирования отрасли.  
В США Закон о дерегулировании де-
ятельности авиакомпаний был при-
нят в 1978 г. Переход занял около 7 лет.  
В Китае дерегулирование осуществля-
лось в два этапа с конца 1970-х годов по 
настоящее время. Переход на дерегули-
рование в России не был законодатель-
но оформлен. Не была сформулирована 
новая концепция управления отраслью, 
не были проанализированы недостатки 
существовавшей системы, не опреде-
лены цели новой системы управления.  
На рис. 2 отображено влияние процес-
сов дерегулирования отрасли на число 
пассажиров, перевезенных авиаком-
паниями США, Китая и СССР (России) в 
1970–2013 гг.

Дерегулирование способствовало 
значительному усилению конкуренции 
между авиакомпаниями, которое в це-
лом привело к повышению качества ус-
луг. Несмотря на высокие цены на нефть, 
средняя стоимость авиабилета на рейс 
внутри США в текущих ценах снизилась с 
600 дол. в 1980 г. до 381 дол. в 2013 г. Про-
изошло увеличение загрузки салона. Так, 

Рис. 1. Динамика роста числа пассажиров, перевезенных авикомпаниями  
Сингапура, Тайланда, ОАЭ и Финляндии с 1970 по 2012 г., млн пас. [4]

Рис. 2. Количество пассажиров, перевезенных авиакомпаниями США, Китая и СССР (России) 
в период после дерегулирования отрасли, млн пас. [4]
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в начале 1970-х этот показатель состав-
лял 50%, в 1980 г. – 58,6%, в 2001 г. – 70%, 
в 2013 г. салон среднестатистического са-
молета заполнялся на 83,4% [3]. 

К отрицательным эффектам можно от-
нести финансовую нестабильность авиа-
компаний и значительную консолидацию 
рынка. Борьба авиаперевозчиков за ры-
нок приводит к их постоянному укрупне-
нию и слиянию, к монополизации рынка.

В результате был сделан вывод, что 
чрезмерное государственное регулиро-

показатель сша канада Германия япония Филиппины

количество 
сертифици-
рованных 

авиакомпаний

138 110 54 26 30

крупнейшие 
авиакомпании

american 
airlines, delta 

airlines, united 
airlines – частные 

авиакомпании. 
southwest airlines 

– бюджетная 
авиакомпания

air canada 
– частная 

авиакомпа-
ния, Westjet 

– частная 
бюджетная 

авиакомпания

lufthansa, 
air berlin 

– частные 
авиакомпании

japan airlines,  
all nippon 

airways (ana) 
– частные 

авиакомпании

cebu pacific – 
частная бюджет-
ная авиакомпа-
ния, philippine 
airlines (pal) 
и pal express 

– частные 
авиакомпании

Флот компании, 
вс

american airlines 
– 631; delta – 

745; united – 711; 
southwest – 595 

air canada – 
178; 

Westjet – 115 

lufthansa – 276; 
air berlin – 119

jal – 174; 
ana – 200

cebu pacific – 52; 
pal – 53;  

pal express – 24 

число  
направлений  

полетов

american airlines 
– 163; delta – 318; 

united – 186; 
southwest – 89

air canada – 181;  
Westjet – 89  

lufthansa – 211; 
air berlin – 171

jal – 92;  
ana – 73

cebu pacific – 58; 
pal – 60;  

pal express – 37

количество 
пассажиров, 

перевезенных 
в 2013 г., млн 

пас. (прирост к 
показателю про-

шлого года)

delta - 120,4 
(+3,4%);  

southwest – 115,3 
(+2,8%);

united – 90,1 
(–2,4%);

american – 86,8 
(+0,6%)

air canada – 
35,8 (+2,6%);
Westjet – 18,5 

(+6,1%)

lufthansa 
(+german-wings) 
– 76,3 (+1,4%);

lufthansa group – 
104,6 (+1,0%);
air berlin – 31,5 

(–5,4%)

japan airlines – 
38,9 (+3,7%);

all nippon airways 
– 49,0 (+8,9%)

cebu pacific – 13,1 
(+6,9%);

pal – 6,7 (–16,4%);
pal express – 4,5 

(–3,4%)

доля 
крупнейших 

авиакомпаний 
на внутреннем 

рынке

american airlines + 
us airways –  

13,7% + 10,9%

air canada – 
55,0%; 

Westjet – 36,0%

lufthansa – 50,3% 
(+ germanwings 

– 62,3%)

all nippon airways 
– 46,2%; 

japan airlines – 
27,1%

cebu pacific – 
50,4%; 

pal и pal express 
– 34,1%

вхождение 
национальных 
авиакомпаний 
в глобальные 

альянсы

star alliance – 
united airlines;  

oneworld – 
american airlines; 
skyteam – delta 

airlines

star alliance – 
air canada

star alliance –  
lufthansa; 

oneworld – air 
berlin

star alliance – all 
nippon airways;

oneworld – japan 
airlines

наличие 
бюджетных 

авиаперевоз-
чиков

airtran, allegiant 
air, Frontier airlines, 
jetblue, southwest 
airlines, spirit air-
lines, sun country, 

virgin america

air canada 
rouge, air 

transat, porter 
airlines,  

sunwing, 
Westjet

germanwings air do, jetstar 
japan, peach, 

skymark airlines, 
solaseed air, 

spring airlines 
japan, starFlyer, 

vanilla air

philippines airasia, 
cebu pacific, pal 
express, tigerair 

philippines

Источник: составлено автором по данным годовых отчетов и официальных публикаций  
авиакомпаний.

Таблица 2 – Особенности рынка пассажирских авиаперевозок  
стран с либеральной моделью

вание отрасли приводит к завышению 
тарифов, сдерживает эффективность 
функционирования авиакомпаний и не 
стимулирует увеличение прибыльности. 
Крупные авиаперевозчики, ориенти-
руясь на господдержку, теряли способ-
ность адекватно реагировать на рыноч-
ные изменения и оставаться активными 
участниками рынка. 

Либеральная модель функциониро-
вания рынка пассажирских авиаперево-
зок возникла после Второй мировой вой-

ны, когда экономика некоторых стран, 
таких как США, стала интенсивно разви-
ваться. Появилась идея отхода от адми-
нистративного управления гражданской 
авиацией и распространения на нее ры-
ночных отношений. Идея дерегулирова-
ния оказалась привлекательной, и при-
меру США последовали сначала Канада, 
а затем европейские страны и некоторые 
азиатские, в том числе япония. 

Действуя в соответствии с либераль-
ной моделью, государство обеспечивает 
свободную конкуренцию, не предостав-
ляет особых преференций и не вмеши-
вается в хозяйственную деятельность 
национального перевозчика и крупных 
авиакомпаний. Заметную долю рынка в 
данном случае занимают частные пере-
возчики, государство не является основ-
ным собственником национальной ави-
акомпании. Как правило, значительно 
развита бюджетная авиация. Еще одна 
характерная черта либеральной моде-
ли – более низкий уровень концентра-
ции рынка, который поделен между не-
сколькими крупными авиакомпаниями 
с сопоставимыми объемами перевозок. 
Тем не менее либерализация является 
ослабленной формой регулирования, 
т.е. вариантом, при котором государство 
оставляет за собой некоторые функции 
управления.

Нами было проведено сравнение 
опыта перехода таких стран, как США, Ка-
нада, Германия, япония и Филиппины, от 
патерналистской к либеральной модели 
функционирования рынка пассажирских 
авиаперевозок с текущей ситуацией на 
рынке данных стран. Результаты пред-
ставлены в табл. 2.

На рис. 3 представлено сравнение 
числа пассажиров, перевезенных в 1970–
2012 гг. авиакомпаниями исследуемых 
стран с либеральной моделью, за исклю-
чением США, ввиду значительного пре-
вышения размера рынка данной страны. 
Ранее нами было проведено сравнение 
показателя США с показателями Китая и 
России (см. рис. 2).

Данные табл. 2 и рис. 3 свидетель-
ствуют о развитии отрасли пассажирских 
перевозок в странах с либеральной мо-
делью. Во всех рассмотренных случаях 
крупнейшими авиаперевозчиками явля-
ются частные авиакомпании. В странах 
с данной моделью рынка зарегистри-
ровано значительное количество сер-
тифицированных эксплуатантов. Тем не 
менее высока доля внутреннего рынка, 
занимаемая крупнейшими авиакомпа-
ниями. Так, в США на четыре крупнейшие 
авиакомпании приходилось 64,4% рынка 
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Рис. 3. Изменение числа пассажиров, перевезенных авиакомпаниями  
Канады, Германии, Японии и Филиппин в 1970–2012 гг., млн пас. [4]

Рис. 4. Изменение числа пассажиров, перевезенных авиакомпаниями  
Италии, Малайзии и России в 1970–2012 гг., млн пас. [4]

до слияния American Airlines с US Airways. 
Доля двух крупнейших авиакомпаний 
Канады составляет примерно 91% вну-
треннего рынка. На две крупнейшие ави-
акомпании Германии приходится 71,2% 
рынка, а на двух крупнейших авиапере-
возчиков японии – 73,3% рынка. 

Интересно отметить значительное 
развитие бюджетной авиации в стра-
нах с либеральной моделью. Во всех 
изученных выше странах лоу-кост авиа-
компании представляют существенную 
конкуренцию крупнейшим перевозчи-
кам с традиционной моделью. Так, доля 
внутреннего рынка частной бюджетной 
филиппинской авиакомпании Cebu Pa-
cific Air превышает 50%. Исключение 
составляет япония. Однако организа-
ционная структура ведущих авиакомпа-
ний значительно диверсифицирована 
и включает бюджетные подразделения. 
Большинство крупнейших авиапере-
возчиков стран с либеральной моделью 
также входит в глобальные альянсы ави-
акомпаний.

В целом наблюдается четкая обще-
мировая тенденция по либерализации 
и дерегулированию рынка авиаперево-

зок, причем вопрос о целесообразности 
либерализации международных авиапе-
ревозок уже не стоит – дискуссия идет о 
выборе наиболее эффективных путей ее 
осуществления. Данная модель позво-
ляет достичь существенного развития 
отрасли, а также эффективно интегри-
роваться в динамичную международную 
систему пассажирских авиаперевозок.

В настоящее время многие страны 
находятся на пути от строгого государ-
ственного регулирования гражданской 
авиации к достижению принципов ры-
ночной конкуренции, реализуя в том или 
ином виде так называемую смешанную 
модель. В их число входит Российская 
Федерация. Смешанной модели сегодня 
также придерживаются некоторые евро-
пейские страны, среди которых Италия, 
азиатские страны, в том числе Малай-
зия, страны Латинской Америки – до не-
давнего времени Бразилия и некоторые 
другие государства.

Данная модель функционирования 
рынка пассажирских авиаперевозок, как 
правило, дает наихудшие результаты. Не-
последовательность государственной 
политики в отрасли ведет к нарушению 

конкурентных механизмов, неэффектив-
ности государственных (либо субсиди-
руемых) авиакомпаний, потере позиций 
национальных авиаперевозчиков на 
международной арене, а также к ухуд-
шению ситуации на внутреннем рынке 
и снижению темпов роста перевозок. 
В табл. 3 отражены особенности и теку-
щее состояние рынка пассажирских авиа-
перевозок Италии, Малайзии и России.

На рис. 4 представлено сравнение 
числа пассажиров, перевезенных авиа-
компаниями исследуемых стран со сме-
шанной моделью в 1970–2012 гг.

Данные табл. 3 свидетельствуют о 
том, что рынок авиационных пассажир-
ских перевозок стран со смешанной 
моделью характеризуется довольно вы-
соким уровнем концентрации. Государ-
ство владеет существенным, а в ряде 
случаев и контрольным пакетом акций 
крупнейшего национального перевоз-
чика и осуществляет влияние на его про-
изводственную деятельность, сдерживая 
конкуренцию со стороны крупных част-
ных авиакомпаний. Высока доля государ-
ственных авиакомпаний на внутреннем 
рынке. Доля Alitalia Group составила – 
50,6%, Malaysia Airlines – 40%, Аэрофлота 
с дочерними компаниями – свыше 37%. 
При этом в Италии высока доля ино-
странных бюджетных авиакомпаний на 
внутреннем рынке. Доля ирландского 
бюджетного перевозчика Ryanair в 2013 г. 
составила 22,4%, а британской авиаком-
пании EasyJet – 9,9%. Доля частной бюд-
жетной малайзийской авиакомпании 
AirAsia на внутреннем рынке превышает 
показатель национальной государствен-
ной авиакомпании Malaysia Airlines и 
составляет примерно 51,5%. Доля трех 
крупных частных российских авиаком-
паний (S7 Airlines, Трансаэро, Ютэйр)  
в 2013 г. составляла примерно 41,4%.

Отметим, что наряду с отдельны-
ми признаками либеральной модели в 
России до сих пор существуют примеры 
патернализма, которые не позволяют 
говорить о логической завершенности 
структурных реформ в отрасли. Так, до 
начала 2000-х годов сохранялись авиа-
компании, имеющие в своей структуре 
аэропорты. Проблемы с открытием новых 
рейсов у конкурирующих перевозчиков 
возникали в Красноярске, Владивостоке, 
Екатеринбурге, Хабаровске, Минераль-
ных Водах и других аэропортах.

В последние годы в России активно 
проводилась политика государства по 
разделению аэропортов и авиакомпаний 
для исключения появления монополь-
ного охвата того или иного региона или 
маршрутов. Юридически авиакомпании 
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показатель италия малайзия россия

количество сертифици-
рованных авиакомпаний

16 16 118

крупнейшие  
авиакомпании

alitalia – частная 
авиакомпания (однако 
19,48% акций принад-
лежит гос. компании); 

meridiana – частная 
авиакомпания; 

air one – бюджетная 
авиакомпания, дочернее 

предприятие alitalia

malaysia airlines – 69,37% 
акций принадлежит 

государственному инве-
стиционному фонду; 

airasia – частная бюд-
жетная авиакомпания

аэрофлот – 51,17% 
акций принадлежит 
государству; транс-

аэро, Ютэйр, сибирь 
(s7 airlines) – частные 

авиакомпании

Флот компании, вс alitalia – 104;  
meridiana – 27;  

air one – 10

malaysia airlines – 108; 
airasia – 164

аэрофлот – 153; транс-
аэро – 99; Ютэйр – 142;

s7 airlines – 56

число направлений 
полетов

alitalia – 83;  
meridiana – 49;  

air one – 34

malaysia airlines – 87; 
airasia – 88

аэрофлот – 129; транс-
аэро – 156; Ютэйр – 85; 

s7 airlines – 83

количество пассажиров, 
перевезенных в 2013 г., 

млн пас.,  
(прирост к показателю 

прошлого года)

alitalia group  
(+ air one) – 24,0 (–1,2%); 

meridiana – 3,8 (–9,5%)

malaysia airlines – 17,2 
(+28,5%);

airasia – 21,9 (+11,7%)

аэрофлот – 20,9 
(+18,4%);

трансаэро – 12,5 
(+21,0%);

Ютэйр – 8,2 (+5,3%); 
сибирь – 7,1 (+11,6%)

доля крупнейших  
авиакомпаний  

на внутреннем рынке, %

alitalia group – 50,6; 
meridiana – 8,6

malaysia airlines – 40,0; 
airasia – 51,5

аэрофлот – 27,9; 
s7 airlines – 17,6;  

Ютэйр – 13,3;  
трансаэро – 10,5

вхождение националь-
ных авиакомпаний  

в глобальные альянсы

skyteam – alitalia, 2009; 
star alliance – air dolomiti 

(аффилир.), 2003

oneworld – malaysia 
airlines, 2013

sky team – аэрофлот, 
2006; oneworld –  
s7 airlines, 2010

наличие бюджетных 
авиаперевозчиков

air one, blue panorama 
airlines

airasia, airasia x, Firefly, 
malindo air

Источник: составлено автором по данным годовых отчетов и официальных публикаций  
авиакомпаний.

Таблица 3 – Особенности рынка пассажирских авиаперевозок  
стран со смешанной моделью (Италия, Малайзия и Россия)

отделились от аэропортов, но сохрани-
лись неофициальные договоренности 
о лоббировании аэропортом интересов 
местной авиакомпании и недопуске в 
аэропорт других российских авиакомпа-
ний. Подобный протекторат со стороны 
аэропортов негативно влияет на эффек-
тивность авиаперевозок в регионе.

Другим примером патернализма 
можно назвать скрытые формы государ-
ственного субсидирования отдельных 
авиакомпаний. Например, «Аэрофлот», 
51% акций которой принадлежит госу-
дарству, и частная компания «Трансаэро» 
получили в 1999 г. возможность беспош-
линного ввоза самолетов зарубежного 
производства взамен на обязательство 
закупить российские самолеты на сумму 
предоставленных преференций. В октя-
бре 2009 г. начало действовать прави-
тельственное постановление, которое 
продлевало беспошлинный ввоз само-
летов вместимостью свыше 300 кресел,  
а также обнуляло ставку на самолеты мас-

сой более 120 т. Под данные критерии по-
падали дальнемагистральные лайнеры, 
приобретаемые «Аэрофлотом» и «Транс-
аэро».

В настоящее время в России заре-
гистрировано 118 авиаперевозчиков, 
имеющих действующий сертификат 
эксплуатанта. Несмотря на большое но-
минальное количество авиакомпаний 
в России, реальный уровень концен-
трации отрасли весьма высок. На пять 
крупнейших авиакомпаний приходится 
свыше половины перевезенных пасса-
жиров (63,0%). При этом 35 российских 
авиакомпаний в 2013 г. перевезли 98% 
пассажиров. Аэрофлот занимает 24,7% 
рынка [2].

Выводы 
1. Анализ международного и россий-

ского опыта показывает, что на сегодняш-
ний день в мировой практике сложились 
три основные модели функционирова-
ния рынка пассажирских авиаперевозок: 
патерналистская, либеральная и смешан-

ная. В целом наблюдается четкая обще-
мировая тенденция по либерализации и 
дерегулированию рынка авиаперевозок. 

2. В рамках патерналистской мо-
дели национальный перевозчик или 
большинство крупных авиакомпаний 
контролируются государством и имеют 
преференции в сравнении с остальными 
авиакомпаниями страны. Несмотря на 
относительно высокую концентрацию 
на рынке, уровень развития крупнейших 
государственных авиакомпаний доста-
точно высок. Национальный перевозчик 
контролирует свыше 60–70% рынка, при 
этом частные авиакомпании выполняют 
небольшой объем перевозок. При на-
личии последовательно проводимой 
политики и крупномасштабных государ-
ственных инвестиций данная модель мо-
жет быть эффективной и способствовать 
значительному росту пассажиропотока.

3. Действуя по либеральной модели, 
государство обеспечивает свободную 
конкуренцию, не предоставляет особых 
преференций и не вмешивается в хозяй-
ственную деятельность национального 
перевозчика и крупных авиакомпаний. 
Для данной модели характерен более 
низкий уровень концентрации рынка, 
который поделен между несколькими 
крупными авиакомпаниями с сопостави-
мыми объемами перевозок. Как правило, 
значительно развита бюджетная авиация. 

4. Смешанная модель возникает при 
переходе от строго государственного 
регулирования гражданской авиации к 
достижению принципов рыночной кон-
куренции. Данная модель, как правило, 
дает наихудшие результаты. Непоследо-
вательность государственной политики 
в отрасли ведет к нарушению конку-
рентных механизмов, неэффективности 
государственных авиакомпаний, а также 
к ухудшению ситуации на внутреннем 
рынке и снижению темпов роста пере-
возок.

5. Наиболее эффективным вариан-
том развития авиаперевозок в России 
является логическое завершение нача-
тых процессов дерегулирования рынка, 
обеспечение свободной и справедливой 
конкуренции авиаперевозчиков. На наш 
взгляд, реализация либеральной моде-
ли позволит повысить эффективность 
отечественных авиаперевозчиков и обе-
спечить их конкурентоспособность не 
только на российском, но и на мировом 
рынке, что крайне важно в условиях не-
избежной либерализации глобального 
авиарынка. 


