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Александр БАНДУРИН Сергей МАТЮХА

Цель статьи состоит в построении модели взаимодей-
ствия участников рынка региональных авиаперевозок 
с учетом особенностей внутренней конкуренции в России.

В статье рассмотрены основные параметры моде-
ли поведения потребителя на рынке региональных авиа-
перевозок, предложены варианты зависимостей потре-
бительских решений от стоимости, географии марш-
рутной сети, графиков осуществления полетов и общей 

емкости перевозочных мощностей на конкретных на-
правлениях.

Также предложена модель поведения авиаперевозчика, вклю-
чающая параметры затрат на осуществление перевозки, допол-
нительные затраты на оплату услуг вспомогательных и обеспе-
чивающих участников. Сформированы функции, описывающие 
взаимодействие участников на основе эффективного сочетания 
моделей поведения и возможного конфликта интересов.
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ВВЕДЕНИЕ
Взаимодействие на региональном рынке 

авиаперевозок осуществляется в условиях 
трехсекторной схемы. Основными секторами 
авиаперевозки как рыночного продукта явля-
ются:

1) участники процесса производства авиа-
перевозки как продукта (производители 
продукта);

2) потребители продукта авиаперевозки, 
к которым относятся пассажиры –  для пасса-
жирских авиаперевозок и грузовладельцы –  
для грузовых авиаперевозок;

3) вспомогательные и обеспечивающие 
участники рынка, которые не участвуют непо-
средственно в авиаперевозке, но создают 
необходимые условия для бесперебойного 
функционирования рынка.

К основным участникам процесса произ-
водства перевозки как продукта мы предла-
гаем относить, например, авиакомпании, 
аэропорты, диспетчерскую службу, навигаци-
онную службу. Тогда вспомогательными 
и обеспечивающими участниками рынка 
выступают ремонтные заводы, предприятия 
питания, сервисные службы по обслужива-
нию пассажиров и посетителей транспортной 
инфраструктуры (встречающие, провожаю-
щие, общественный и личный транспорт 
и пр.), службы транспортной безопасности, 
службы уборки и т. п. Соответственно, с дру-
гой стороны продукта находится потребитель.

Очевидно, что в более широкой трактовке 
рынка авиаперевозок необходимо также учи-
тывать государство как регулятора и контро-
лера деятельности участников рынка, населе-
ние, которое подвержено воздействию раз-
личных факторов, возникающих в процессе 
производства продукта, а также другие заин-
тересованные стороны, в том числе произво-
дителей авиационной техники, строительные 
организации и пр. Тем не менее, ключевыми 

участниками рынка являются рассмотренные 
ранее сектора. С точки зрения зон взаимодей-
ствия схема авиаперевозки как продукта 
имеет форму треугольника, вершинами кото-
рого являются группы участников, а стороны 
представляют собой возникающие отношения 
(рис. 1).

Здесь важно понимать, что в такой схеме 
существуют не только экономические отно-
шения. Помимо отношений «купля –  прода-
жа» продукта между секторами возникают 
социальные отношения, например, в форме 
лояльности бренду, устойчивые связи между 
конкретными компаниями в части привлече-
ния для выполнения регулярных и разовых 
действий, а также кобрендинговые инициа-
тивы, направленные на продвижение торго-
вой марки в несвой ственной сфере потребле-
ния.

Объективное требование баланса хозяй-
ственной деятельности предполагает, что все 
участники рынка стремятся к установлению 
взаимовыгодного равновесия, когда для вы-
полнения авиаперевозок на конкретном марш-
руте используется такое количество ресурсов 
(самолетов, инфраструктуры, персонала), 
которое позволяет в полном объеме удовле-
творить платежеспособный спрос. В этой 
ситуации важнейшим ориентиром для уста-
новления стратегических приоритетов раз-
вития рынка является правильное определе-
ние множества потребителей.

Таким образом, рассматриваемая в статье 
проблематика имеет высокую актуальность 
в российском транспортном секторе и может 
быть применена и в других странах. Поэтому 
основная цель статьи состоит в разработке 
методики корректной оценки количества 
и качества потенциальных пассажиров, 
имеющих мотивацию к приобретению про-
дуктов на рынке региональных авиационных 
перевозок, которая позволит повысить эффек-

Рис. 1. Основные сектора отношений в процессе потребления 
авиаперевозки как продукта [выполнено авторами].
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тивность управления данным сектором транс-
портной отрасли. Из-за высокой капитало-
емкости бизнеса и низкого уровня фондоот-
дачи участников рынка авиаперевозок чрез-
вычайно важным становится вопрос 
повышения качества прогнозов потенциаль-
ного спроса.

Основная методология исследования 
включает аппарат теории множеств, теории 
математического моделирования, теории при-
нятия решений, принципы полезности, гра-
фический и табличный методы.

ОБЗОР ЛИТЕРАТУРЫ
Вопросы анализа рынков авиаперевозок 

различного масштаба достаточно часто рас-
сматриваются современными авторами. На-
пример, среди свежих публикаций следует 
отметить работы [1–6]. Однако большинство 
работ в плане анализа, как правило, рассма-
тривает общие статистические показатели 
состояния рынка в целом, не разделяя рынок 
на отдельные сегменты. Такой подход не 
позволяет оценивать тенденции колебания 
предпочтений потребителей, а также проб-
лемы перевозчиков.

Механизмы и модели отношений между 
различными группами заинтересованных 
сторон на рынке авиаперевозок рассматрива-
ются в работах [7–12]. Здесь следует указать, 
что в большинстве работ отсутствует анализ 
механизма взаимодействия, целеуказания 
заинтересованных сторон в процессе при-
нятия решения не учитываются, поэтому 
в процессе принятия маркетинговых решений 
основным источником интересов выступает 
авиаперевозчик. Также в современных усло-
виях необходимо учитывать изменение харак-
тера рынка и трансформацию отношений 
в парадигме «рынок покупателя».

Экономическая база функционирования 
рынка авиаперевозок рассматривается авто-
рами таких работ, как [13–19]. Однако в боль-
шинстве работ в данной предметной области 
не учитываются реалии постковидной и по-
следующей трансформации рынка авиапере-
возок, что существенно сокращает спектр 
анализируемых рисков и источников угроз 
отечественному рынку региональных авиа-
перевозок.

ОСНОВНЫЕ РЕЗУЛЬТАТЫ ИССЛЕДОВАНИЯ
В своих исследованиях мы достаточно по-

дробно рассматривали пассажирские перевозки 

и структуру потребления данного продукта 
[20–22]. Как мы указывали ранее, потребитель –  
это отдельное лицо, домохозяйство или группа 
лиц с общими интересами, выбирающее и реа-
лизующее план потребления конкретного про-
дукта. При выборе и реализации своего плана 
потребления любой потребитель руководству-
ется имеющимися объективными ограниче-
ниями выбора и субъективными критериями 
выбора. По нашему мнению, существует два 
основных вида ограничений:

1) «априорные ограничения, например, 
географические предпочтения или временной 
период потребления продукта» [21];

2) бюджет потребителя как объем средств, 
изначально выделяемых потребителем на 
приобретение продукта.

Мы полагаем, что при прочих равных 
условиях общая стоимость потребительского 
плана не должна превышать бюджет потре-
бителя. Таким образом, наложение всех 
ограничений ведет к тому, что у потребителя 
возникает единственный потребительский 
план. Рассмотрим возможности оценки схемы 
взаимодействия между участниками с точки 
зрения потребителя [21].

Пусть, зафиксировано число m (m –  целое 
положительное число), характеризующее 
количество потребителей на рынке регио-
нальных авиаперевозок. Каждый потребитель 
получает индекс i: i = 1, …, m. У каждого 
потребителя есть собственный потребитель-
ский план, который описывается элементом 
x –  региональным маршрутом, входящим 
в заранее определенное пространство продук-
тов Rl. Данное пространство продуктов мы 
называем региональной маршрутной сетью. 
Причем для i-го потребителя конкретный 
потребительский план xi является либо допу-
стимым, либо недопустимым.

Тогда для i-го потребителя можно сфор-
мировать потребительское множество Xi, 
включающее все допустимые для этого потре-
бителя маршруты. Пусть x –  спрос i-го потре-
бителя, описываемый точкой на пространстве 
продуктов. Если для всех потребителей зада-

ны потребительские планы xi, вектор 
1

ix x
=

= ∑
m

i
 

описывает совокупное потребление или сово-
купный спрос на заданном рынке региональ-
ных авиаперевозок. Тогда 1

m

ii
X X

=
= ∑  –  это 

совокупное потребительское множество.
Здесь важно использовать определенные 

обобщения, которые иллюстрируются приме-
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рами. Мы предлагаем зафиксировать локаль-
ное соглашение о знаках переменных. Пусть 
все числа, описывающие входы конкретного 
потребителя, имеют положительный знак, 
а все выходы –  это отрицательные числа. 
Например, входами для любого потребителя 
являются продукты регионального рынка 
авиаперевозок, то есть существующие и до-
ступные региональные маршруты. Тогда 
предположим, что выходами для потребителя 
будут различные виды выполняемого им 
труда.

Также необходимо понимать, что каж-
дый потребитель может выбирать из всех 
доступных ему возможностей, доступных 
на рынке. В свою очередь, предложение на 
рынке состоит из производственных планов 
всех производителей. То есть, если входом 
для потребителя является h-й продукт, его 
наименьшее значение равно 0, например, 
когда продукт отсутствует на рынке. Вместе 
с тем, этот же h-й продукт для производи-
теля (авиаперевозчика) является выходом. 
Очевидно, что для заданного количества 
труда существует соответствующее наи-
большее значение продукта. Варианты 
выбора конкретным потребителем различ-
ных потребительских планов представлены 
на рис. 2.

Фактически, на рынке региональных авиа-
перевозок i­й потребитель не может достичь 
точки насыщения. То есть, каким бы ни был 
его первоначальный выбор из потребитель-
ского множества Xi, всегда можно сформиро-
вать альтернативное потребление, которое 
потребитель предпочтет первоначальному. 
Таким образом, для описания поведения по-
требителя на рынке региональных авиапере-
возок вводится первая функция. В качестве 
«меры количественного предпочтения i­го 
потребителя из набора региональных марш-
рутов xi использовать функцию полезности 
ui» [21]. Данная функция характеризует коли-
чественный смысл степени удовлетворения 
выбором xi для i-го потребителя.

Важную роль в процессе выбора начинает 
играть бюджетное ограничение конкретного 
потребителя. Мы придерживаемся принципов 
классической экономики, поэтому в катего-
риях теории множеств данное ограничение 
описывается так: пусть задано множество цен 
p и потребление xi, тогда прямые затраты i-го 
потребителя будут p*xi. При этом затраты не 
могут превосходить бюджет конкретного 
потребителя wi.

Тогда, «при заданной системе цен p на 
рынке региональных авиаперевозок и задан-
ном бюджете wi затраты i-го потребителя p*xi 

Рис. 2. Блок-схема принятия решения потребителем о поездке [выполнено авторами].
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Важную роль в процессе выбора начинает играть бюджетное ограничение 

конкретного потребителя. Мы придерживаемся принципов классической 

Данные о 
региональных 

маршрутах 

Потребность в 
поездке 

Отказ 
от поездки 

Да 

Нет 

Выбор варианта 
поездки 

Вариант 1 – одно 
направление и два 
периода времени 

Вариант 2 – один 
период времен и два 

направления 

Принятие решения о 
поездке 
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на свое потребление (региональный марш-
рут) xi из собственного потребительского 
множества Xi удовлетворяют бюджетному 
ограничению p*xi ≤ wi» [21]. При этом бюд-
жетное распределение w = (wi) описывается 
единичным элементом множества допусти-
мых бюджетов Rm. Тогда типовая пара «це-
на –  бюджет» является элементом (p, w) мно-
жества Rl+m.

Мы полагаем, что в отдельных случаях 
после выбора пары (p, wi) множество потре-
бительских планов xi будет пустым. Поэтому 
целесообразно выделить множество Si, кото-
рое включает только пары «цена –  бюджет» 
(p, wi), при выборе которых множество потре-
бительских планов содержит хотя бы один 
элемент. Тогда для каждой пары (p, wi) из 
множества Si существует непустое множество
γi(p, w) = {xi ∈  Xi | p*xi ≤ wi} допустимых по-
требительских планов, удовлетворяющих 
бюджетному ограничению именно для вы-
бранной пары (p, w). То есть, существует 
однозначно определенное отображение γi из 
Si в Xi.

Данное отображение должно быть пред-
ставлено так, чтобы индивидуальный спрос 
разных потребителей мог суммироваться. 
Тогда, используя функцию полезности ui для 
оценки региональных маршрутов, любой 
потребитель на рынке региональных авиа-
перевозок выберет наилучший элемент в со-
ответствии со своим предпочтением, то есть 
вариант с максимальным значением функции 
ui на γi(p, w), или допустимый потребитель-
ский план, являющийся оптимальным при 
ограничениях его бюджета.

Причем в данную модель спроса на регио-
нальном рынке авиаперевозок корректно 
вписываются любые однофакторные функции 
спроса. «Соответствующие этим функциям 
кривые вида yi = fi(Z) называются кривыми 
Энгеля» [23]. По нашему мнению, региональ-
ные авиаперевозки не являются продуктом 
первой необходимости, поэтому спрос воз-
никает только после достижения потребите-
лем минимального порога собственных дохо-
дов. С другой стороны, предметом роскоши 
региональные авиаперевозки тоже не явля-
ются. Следовательно, региональные авиапе-
ревозки –  это товар второй необходимости 
(длительного пользования), «спрос на кото-
рые описывается функцией Торнквиста» [24]. 
Для товаров длительного пользования «функ-
ция имеет следующий вид:

D = a*(I1 –  I2) / (I + b),
где I –  доход, если I1 ≥ I2,

a, b –  параметры модели» [21].
Как правило, полезность таких продуктов 

оценивается только потребителями, достиг-
шими необходимого порога дохода. Причем 
насыщение спроса для такой категории про-
дуктов всегда имеет асимптотический харак-
тер и не может быть ограничено заранее.

Предпосылками разработанной модели 
функционирования рынка региональных 
авиаперевозок явились модели агрегирован-
ного и дезагрегированного спроса. В част-
ности, в агрегированных моделях точность 
некоторых зависимостей недостаточна, по-
этому для поглощения накапливающей 
ошибки и описания зависимостей, которые 
для целей исследования неважны, в уравне-
ние включаются соответствующие перемен-
ные. Тогда функция спроса имеет следующий 
вид:
Y = F (X) + ε,
где Y –  спрос;

X –  вектор аргументов, влияющих на 
спрос;

F(X) –  форма зависимости;
ε –  параметр для учета влияния накоплен-

ной ошибки и второстепенных переменных.
В свою очередь, дезагрегированные (пове-

денческие) модели спроса на транспортные 
услуги базируются на результатах анализа 
параметров потребителей, формирующих 
потребительский план. Например, одна из 
разновидностей дезагрегированных моде-
лей –  это модель дискретного выбора. В по-
добных моделях у принимающего решения 
потребителя n всегда есть набор дискретных 
альтернатив j = 1, …, J, из которых он выби-
рает вариант, максимизирующий полезность 
выбора. Функция имеет вид:
Ujn = V(zjn, sn; β) + εjn,
где V() –  вид функции систематической полез-
ности;

zjn –  вектор альтернативных решений;
sn –  вектор характеристик потребителей;
β –  вектор неизвестных параметров;
ε –  ненаблюдаемая компонента полезно-

сти.
Вне зависимости от выбранного типа мо-

дели необходимо прогнозировать значения 
агрегированных величин, составляющих на-
бор независимых переменных конкретного 
уравнения спроса. В частности, для рынка 
авиаперевозок такими переменными являются 
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размер совокупного пассажиропотока на кон-
кретном маршруте или общий пассажиропоток 
между конкретными точками путешествий. 
Задача оценки влияния каждой переменной на 
модель требует, чтобы эта переменная была 
в явном виде включена в такую модель.

Таким образом, для сбора необходимой 
информации требуется изменить формы ста-
тистического учёта на воздушном транспорте. 
Например, достаточно информативными для 
обобщения являются панельные данные, сбор 
которых в системе авиаперевозок не состав-
ляет труда. Причём панельные данные позво-
ляют анализировать динамику поведения 
и факторы выбора любой выборки потреби-
телей регионального рынка авиаперевозок не 
только в заданный момент времени, но 
и в динамике за несколько периодов, обеспе-
чивая необходимую достоверность и возмож-
ность анализа сезонности. Панельные данные 
предоставляют возможность верификации 
в процессе формирования всех описанных 
выше топологических множеств.

Помимо потребителей на рынке авиапере-
возок присутствуют и производители про-
дукта. По нашему мнению, «производитель на 
рынке региональных авиаперевозок –  это 
специализированное предприятие, прошедшее 
квалификационный отбор и наделённое орга-
нами государственной власти Российской 
Федерации юридическим правом осущест-
влять деятельность по перевозке пассажиров 
воздушным транспортом, подтвержденным 
наличием Сертификата эксплуатанта коммер-
ческой авиации» [21]. Для простоты назовем 
такого производителя «авиакомпания». Фак-
тически производитель на региональном 
рынке авиаперевозок является экономическим 
агентом, формирующим и выполняющим 
собственный производственный план за счет 
предложения потребителям набора авиапере-
возок как своего основного продукта.

Пусть количество производителей на 
рынке региональных авиаперевозок задано 
числом n (n –  положительное целое число), 
и каждому производителю присвоен индекс 
j: j = 1, …, n. Тогда совокупность продуктов 
как единичных элементов y составляет про-
изводственный план любого производителя. 
Причем yj –  это региональный маршрут, вхо-
дящий в пространство продуктов Rl –  регио-
нальную маршрутную сеть авиакомпании.

Для j-ой авиакомпании конкретный про-
изводственный план yj или технологически 

допустим, или технологически недопустим, 
например, из-за отсутствия воздушных судов 
определенного класса, невозможности выпол-
нить полет на заданную дальность или на 
аэродромы некоторых классов. Тогда произ-
водственное множество j-ой авиакомпании 
представляет собой множество Yj всех ее 
производственных планов, то есть выполни-
мых региональных маршрутов.

Предложение j-ой авиакомпании представ-
ляет собой элемент yj, представляющий собой 
точку в пространстве продуктов, предлагае-
мых j-ой авиакомпанией на региональном 
рынке авиаперевозок. Если зафиксирован 
производственный план yj, то сумма вида 

1

n

jj
y y

=
= ∑  называется совокупным произ-

водством или совокупным предложением 
авиакомпании.

Множество 1

n

jj
Y Y

=
= ∑  –  это множество 

совокупных производственных возможно-
стей. Поэтому, если j jy Y∈  для всех j = 1, …, 
n, то y Y∈ . Причем мощность множества 
производственных возможностей рынка ре-
гиональных авиаперевозок однозначно 
больше мощности множества продуктов Rl.

На основании перечисленных параметров 
и множеств формируется система потреби-
тельских планов и производственных планов 
авиакомпаний, количественные оценки входа 
и выхода, а также оценивается совокупное 
количество каждого из продуктов, доступных 
участникам регионального рынка авиапере-
возок. В результате получается оценка обще-
го количества ресурсов рассматриваемого 
рынка (совокупные ресурсы) ψ.

Здесь также требуется договориться о зна-
ках. Пусть отрицательными числами описы-
ваются все входы конкретного производителя, 
тогда все его выходы –  это положительные 
числа. Рассмотрим региональные маршруты 
региональной маршрутной сети как выходы 
производителя на данном рынке. Здесь каж-
дый вид продукта не только безусловно содер-
жит соответствующие признаки и цену, но 
и является единственным. То есть, потреби-
тель всегда выбирает конкретный региональ-
ный маршрут как наиболее полезный для 
себя продукт.

Взаимодействие авиакомпании и аэро-
порта также описывается теорией множеств. 
Аэропорт не является производителем на 
рынке региональных авиаперевозок, так как 
не создает независимый продукт, потребляе-
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мый на этом рынке. Поэтому авиакомпания 
является единственным типом производителя 
при формировании множества производите-
лей рынка региональных авиаперевозок, так 
как только авиакомпания производит необ-
ходимый потребителю продукт.

На входе любая авиакомпания получает 
необходимые для функционирования ресур-
сы: технические ресурсы воздушных судов, 
авиатопливо, услуги управления взлетом- 
посадкой воздушного судна, услуги регули-
рования воздушного движения, метеорологи-
ческие услуги, труд работников авиакомпании 
и прочее. Причём производственный план 
авиакомпании выбирается так, чтобы при 
заданных ценах продукта максимизировать 
прибыль, то есть разницу между стоимостью 
выходов авиакомпании и затратами на обес-
печение входа.

Рассмотрим подробнее отдельные свой-
ства модели рынка региональных авиапере-
возок. Первое свой ство –  аддитивность. Пусть 
у j-ой авиакомпании есть два различных ре-
гиональных маршрута y1

j и y2
j –  по определе-

нию непустые множества допустимых про-
изводственных планов, тогда сумма
y1

j + y2
j

также является допустимым производствен-
ным планом, то есть:
(Y1

j + Y2
j) ⊂  Yj.

Действительно, если возможно выполне-
ние рейсов авиакомпании по двум независи-
мым региональным маршрутам (два произ-
водственных плана по отдельности допу-
стимы), то их сумма –  тоже допустимый 
производственный план. Одно из следствий 
аддитивности продукта –  это аддитивность 
издержек.

Другим свой ством является мультиплика-
тивность, то есть возможность умножения 
множества yj на неотрицательное число t. Для 
авиакомпании это означает возможность из-
менения масштабов деятельности. Если t > 
1, масштаб деятельности авиакомпании уве-
личивается. Если t < 1, соответственно мас-
штаб деятельности авиакомпании уменьша-
ется. Таким образом, если можно увеличить 
масштаб деятельности авиакомпании в рам-
ках производственного плана yj, это свиде-
тельствует о появлении неубывающей отдачи 
от масштаба.

Соответственно, если можно уменьшить 
масштаб деятельности авиакомпании в рам-
ках производственного плана yj, то можно 

говорить о формировании невозрастающей 
отдачи от масштаба. Рассмотрим ситуацию 
для j-й авиакомпании. Если существуют два 
независимых производственных плана y1

j 
и y2

j, то существует взвешенное среднее
t * y1

j + (1 –  t) * y2
j, для любого t (0 ≤ t ≤ 1).

Так проявляется описанная выше невоз-
растающая отдача от масштаба. Данный част-
ный случай математического описания четко 
поясняет возможность использования рас-
сматриваемой теории локального рынка авиа-
перевозок для гражданской авиации страны 
в целом.

Выше была введена система цен p. Тогда, 
если известны система цен p (конечные цены 
единицы авиаперевозки для конкретного 
потребителя xi) и стоимость производствен-
ного плана yj (затраты на перелет по регио-
нальному маршруту yj), то доход j-ой авиа-
компании составляет p * yj,, а ее общий доход 
рассчитывается как p * y.

В рыночных условиях любая авиакомпа-
ния действует так, чтобы максимизировать 
собственную прибыль. В соответствии с этим 
предположением выбор каждой j-ой авиа-
компанией производственного плана как не-
которой совокупности региональных марш-
рутов из имеющегося производственного 
множества Yj означает, что авиакомпания 
будет максимизировать свою прибыль на 
каждом региональном маршруте.

Поскольку общая максимальная прибыль 
может не существовать при произвольном p, 
то существует такое множество T’

j элементов 
p из Rl, для которого прибыль является мак-
симальной. Также во всей совокупности 
маршрутов всегда существует определенное 
множество региональных маршрутов, гене-
рирующих максимальную прибыль для авиа-
компании. Примем за аксиому выполнение 
неравенства p * yj > 0 в строгом виде, то есть 
невозможность существования для авиаком-
пании как «рога изобилия», так и «вечного 
двигателя».

Тогда для каждой системы цен p, входя-
щих в множество T’

j, существует непустое 
множество ɳj(p) допустимых производствен-
ных планов, при выполнении которых авиа-
компания генерирует максимальную при-
быль. То есть, на пространстве продуктов 
рынка региональных авиаперевозок, состав-
ляющих региональную маршрутную сеть Rl, 
у каждой j­ой авиакомпании существуют 
производственные множества Yj, представ-
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ляющие собой всю совокупность региональ-
ных маршрутов рассматриваемой авиакомпа-
нии, и только некоторая часть из них явля-
ется множеством ɳj(p), приносящим авиа-
компании прибыль при уровне цен p. Данная 
система цен р, максимизирующая прибыль 
авиакомпании, составляет множество T’j. То 
есть, региональная маршрутная сеть каждой 
авиакомпании включает заведомо прибыль-
ные и убыточные маршруты.

Рассмотрим функцию прибыли j-ой авиа-
компании. Функция прибыли j-ой авиакомпа-
нии –  это такая функция πj на множестве цен 
p (πj(p)), для которой существует максимум 
прибыли в системе цен p из множества цен 
региональных маршрутов T’j в региональной 
маршрутной сети Rl. Математически это озна-
чает, что максимум прибыли существует 
в заданной системе цен p для j = 1, …, n, если 

1
'n

j jp T=∈ , а функция π из 1
'n

j jT=  –  это функ-
ция общей прибыли.

Анализ структуры российского рынка 
авиаперевозок показывает, что данный рынок 
в текущем моменте является высококонцен-
трированным. На рис. 3 представлены данные 
о величине индекса Херфиндаля- Хиршмана 
(HHI), значения которого рассчитаны как для 
отдельных авиакомпаний, так и для альянсов 
авиакомпаний по панельным статистическим 
данным о количестве перевезенных пассажи-
ров в 2014–2021 гг.

Как видно из рис. 3, в настоящее время на 
российском рынке перевозок пассажиров 
воздушным транспортом наблюдается высо-
кая концентрация, снижающая уровень ры-
ночной конкуренции. Анализ динамики 

структурных сдвигов в рыночных сегментах 
показывает, что количество авиакомпаний, 
предлагающих маршруты местного, регио-
нального и межрегионального уровня, имею-
щие ненапряженный пассажиропоток, в со-
временных условиях недостаточно.

Предложенные выше модели описания 
основных участников рынка авиаперевозок 
позволяют сформировать единую модель 
системы отношений между ними как описа-
ние общего состояния рынка региональных 
авиаперевозок E. Пусть каждый потребитель 
характеризуется потребительским множе-
ством Xi, а каждый производитель –  производ-
ственным множеством Yj. Причем конкретные 
действия экономических агентов –  потреби-
телей и авиакомпаний –  определяют текущее 
состояние рынка региональных авиаперево-
зок E.

Тогда для описания состояния рынка E 
необходимо использовать набор элементов 
(xi, yj) на пространстве Rl, размером (m + n). 
Пусть любой элемент (x-y), описывающий 
результат попарного взаимодействия всех 
агентов, является чистым спросом. По опре-
делению чистый спрос x-y является элемен-
том множества X-Y. Тогда избыточный 
спрос –  это фактическое превышение чистого 
совокупного спроса всех агентов над ресур-
сами регионального рынка авиаперевозок 
(x-y-ψ), который обозначается z. Избыточный 
спрос составляет множество Z.

Под рыночным равновесием будем пони-
мать такое состояние регионального рынка 
авиаперевозок, когда избыточный спрос ра-
вен 0. Из определения равновесия ясно, что 

Рис. 3. Динамика значений индекса Херфиндаля- Хиршмана для отдельных компаний и авиационных альянсов [выполнено авторами 
на основании собственных расчётов].
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чистый спрос всех агентов соответствует 
совокупным ресурсам, то есть: x-y = ψ. При-
чем состояние рыночного равновесия по 
определению не единственно.

Например, любое конкретное состояние 
(xi, yj) экономики E регионального рынка авиа-
перевозок является допустимым, если суще-
ствует бесконечно большой набор сочетаний 
спроса на региональные маршруты, установ-
лена желательная система цен, отсутствуют 
бюджетные ограничения потребителя, раз-
работаны региональные маршруты, выпол-
няемые авиакомпанией в желательной сис-
теме цен при отсутствии избыточного спроса. 
Множество рыночных равновесий экономики 
E регионального рынка авиаперевозок обо-
значим M.

Производителем продукта на региональ-
ном рынке авиаперевозок является авиаком-
пания. У каждой авиакомпании есть выгодо-
приобретатели, заинтересованные в получе-
нии прибыли пропорционально доли владе-
ния капиталом авиакомпании. Тогда δj –  это 
доля капитала j-ой авиакомпании, принадле-
жащая конкретному выгодоприобретателю.

Соответственно доли прибыли j-ой авиа-
компании могут быть записаны как δ1, …, δj, 
где 1� [ ],�j n∈ , а δj –  действительные числа (δj ≥ 
0, ∑δj = 1 для каждого j). Символ j в доле δ 
относит ее к конкретной авиакомпании, но не 
идентифицирует владельцев капитала. Функ-
ция прибыли j-ой авиакомпании описана ра-
нее. Прибыль, возникающая в экономике E 
регионального рынка авиаперевозок, –  это 
сумма всех произведений прибыли j-ой авиа-
компании на долю 1

: ( )
n

j j jj
p

=
δ δ ∗ π∑ . При-

быль j-ой авиакомпании всегда содержится 
в бюджете i-го потребителя. Поэтому матема-
тическое описание бюджета i-го потребителя 
следующее:

1
( )

n

i i j jj
w p p

=
= ∗ψ + δ ∗ π∑ .
Мы полагаем, что в установленной сис-

теме цен в процессе выбора потребителем 
предложения j­ой авиакомпании (xi, yj) бюд-
жетное ограничение будет иметь вид нестро-
гого неравенства:

1

n

i i j jj
p x p p y

=
∗ ≤ ∗ψ + δ ∗ ∗∑  для каждого i.

Суммируя для всех i, получим:
p*x ≤ p*ψ + p*y.

Здесь становится понятен экономический 
смысл равновесия на рынке региональных 
авиаперевозок, который является целью 
управления отраслью в любом масштабе. По 

нашему мнению, задача регулирования состо-
ит в том, чтобы уравновесить элементы pi 
множества цен Pi потребителя и элементы pj 
множества цен Pj авиакомпании. Тогда целе-
вая функция управления состоит в макси-
мальном снижении разности множеств Pj и Pi, 
то есть устранении дополнения множества Pi 
до множества Pj, которое обозначается Lji:

{ }/ |ji j i j j j iL P P p P p P= = ∈ ∉ .
Фактически стимулирование авиапере-

возок при любом масштабе рынка представ-
ляет собой целенаправленные действия лиц, 
принимающих решения, для повышения 
спроса за счет увеличения ресурсов рынка, 
снижения бюджетных ограничений и сокра-
щения затрат на вход авиакомпаний.

ВЫВОДЫ
Экономика E рынка региональных авиа-

перевозок имеет замкнутый характер, по-
этому при выполнении описанных выше 
условий может быть обеспечено рыночное 
равновесие, выгодное для всех участников 
рынка. Необходимо обеспечить ситуацию, 
когда спрос потребителя удовлетворяется 
из совокупности региональных маршрутов, 
всегда существует конкретный региональ-
ный маршрут, выполнимый для авиапере-
лета, авиакомпания предоставляет регио-
нальный маршрут из своего производствен-
ного плана.

В условиях отсутствия избыточного 
спроса установление рыночного равновесия 
является результатом выбора парной связи 
обоими агентами регионального рынка авиа-
перевозок. Поэтому система цен должна 
быть такой, чтобы оба экономических 
агента рынка не стремились сделать другой 
выбор. Равновесие достижимо, если при 
выбранной системе цен ни один потребитель 
не может изменить бюджет перевозки без 
увеличения своих затрат, и ни одна авиа-
компания не может увеличить свою прибыль.

На интуитивном уровне понятно, что 
при превышении бюджета потребителя на 
авиаперевозку по региональному маршруту 
для компенсации убытков авиакомпании 
необходимо ввести механизм регулятор-
ного воздействия. Именно этот вывод явля-
ется фундаментальным при рассмотрении 
экономики регионального рынка авиапере-
возок в условиях квазиоткрытой экономики 
частной собственности.
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