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Аннотация. Статья посвящена практике перекрестного субсидирования в  аэропортах как 
устойчивому стимулу ограничивать использование рыночной власти и не завышать аэропортовые 
сборы. Традиционно считается, что аэропорты как естественные монополии максимизируют 
прибыль путем повышения сборов, однако по мере роста значимости неавиационного сегмента 
услуг у них формируются стимулы не использовать рыночную власть и снижать сборы. На основе 
стилизованной модели максимизации прибыли выделены рентная и платформенная логики 
ценообразования, выявлены пороговые условия перекрестного субсидирования авиационных услуг 
за счет неавиационных доходов. Показано, что оптимальный аэропортовый сбор убывает по мере 
роста неавиационной выручки в расчете на одного пассажира. Систематизированы факторы, 
влияющие на маржинальность неавиационных услуг. Статья уточняет дискуссию о достаточности 
дисциплинирующего эффекта развития неавиационных услуг для отказа от ex ante экономического 
регулирования. Применимость модели продемонстрирована через контрфактическую постановку: 
на данных бухгалтерской отчетности 5 аэропортов России рассчитаны пороговые значения, при 
которых платформенная бизнес-модель становится обоснованной. Теоретическая значимость 
работы состоит в  уточнении механизмов ценообразования аэропорта в  рамках рентной 
и платформенной логик. В качестве практического вывода при выборе режима регуляторного 
вмешательства предлагается учитывать, какая логика ценообразования является оптимальной 
для аэропорта.
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Abstract. The article examines cross-subsidization in airports as an incentive to refrain from the 

exercise of market power and avoid setting excessive airport charges. The study is relevant as the 

traditional treatment of airports as natural monopolies presumes that an airport operator has incentives 

to increase airport charges, meanwhile commercialization and growing importance of non-aeronautical 

services provide incentives to reduce charges for aeronautical services and not to exploit market 

power. The study develops a stylized airport profit-maximization model using a vertical-structural 

approach that distinguishes rent and platform pricing logics and derives threshold conditions under 

which aeronautical services are cross-subsidized by revenues from non-aeronautical services. The 

results show that the optimal level of an airport charge decreases as non-aeronautical revenue per 

passenger increases. The paper also systematizes the factors determining the profitability of non-

aeronautical services. In addition, the article adds to the debate widely represented in the airport 

economics literature on whether the disciplining effect of commercialization is sufficient to argue 

against ex ante economic regulation. The article also provides the practical application of the model in 

a counterfactual setting: using financial statements for 5 Russian airports, the study assesses threshold 

values under which a platform business model is economically justified. The paper concludes that 

a divergence between private and social optima is not sufficient justification per se for introducing ex 

ante economic regulation. 
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Введение

А
эропорты зачастую относят к отраслям 

с естественно-монопольными харак-

теристиками [10, с. 25]. Из-за высокой 

доли фиксированных издержек в общей струк-

туре затрат для некоторых уровней выпуска 

аэропортов отмечаются экономия от масшта-

ба и субаддитивность затрат. В таких случаях 

экономически целесообразно оказание услуг 

одним игроком. В свою очередь, вход новых 

игроков на рынок затруднен: строительство 

инфраструктуры требует высокого объема 

фиксированных затрат при длительном пери-

оде окупаемости [21, с. 6–7], а выбор участков 

для создания аэропорта ограничен из-за то-

го, что наиболее привлекательные террито-

рии вблизи города уже заняты действующи-

ми аэропортами1, изменение же назначения 

участков вблизи городов под аэропортовую 

деятельность затруднено из-за градострои-

тельных, шумовых и экологических норм. 

Перечисленные факторы служат классиче-

скими аргументами в пользу государственно-

го вмешательства в ценообразование на аэ-

ропортовые услуги. Во многих странах мира, 

включая Россию, в отношении аэропортов 

применяется сочетание антимонопольного 

правоприменения и экономического регули-

рования. Регуляторное вмешательство пре-

следует цель предотвратить злоупотребление 

доминирующим положением, которое прежде 

всего проявляется в виде установления моно-

польно высоких тарифов на авиационные аэ-

ропортовые услуги. 

Вместе с  тем аэропорты соответствуют 

критериям естественной монополии не строго 

и не в полной мере [3]. Так, экономия от мас-

штаба характерна для отдельных уровней вы-

пуска и сменяется ростом издержек на одного 

1	 Forsyth P. Airport Price Regulation: Rationales, 

Issues and Directions for Reform. Monash University. 2001. 

Р. 11. URL: https://bridges.monash.edu/articles/journal_

contribution/Airport_Price_Regulation_Rationales_Issues_

and_ Directions_for_Reform/5090209 (дата обращения: 

17.09.2026).

пассажира по мере роста пассажиропотока 

и исчерпания пропускной способности инфра-

структуры из-за роста сложности координации 

деятельности внутри аэропорта [20, с. 133]. 

Кроме того, несмотря на высокие барьеры 

входа, аэропорты вовлечены в конкуренцию. 

Она имеет место между аэропортами с пере-

секающимися зонами охвата (причем размер 

зоны охвата различается для пассажирских 

и грузовых рейсов), транзитными аэропорта-

ми [18, c. 418], а также альтернативными ви-

дами транспорта, например высокоскоростной 

железной дорогой [18, c. 416]. 

Помимо этого, в последние десятилетия су-

щественная доля доходов аэропортов форми-

руется в неавиационном сегменте, напрямую 

не связанном с обслуживанием воздушных 

судов, а именно за счет розничной торговли, 

общественного питания, парковок, гостиниц 

и иных видов деятельности, зависящих от пас-

сажиропотока. По данным Международного 

совета аэропортов, неавиационные доходы 

составляют порядка 40% от общих доходов аэ-

ропортов2. При такой структуре доходов авиа-

ционная деятельность фактически генерирует 

трафик для оказания коммерческих услуг. Как 

следствие, в интересах оператора аэропорта 

наращивать пассажиропоток для обеспечения 

максимально возможного объема оказания 

неавиационных услуг, что достигается за счет 

снижения тарифов на авиационные аэропор-

товые услуги для авиакомпаний. Тем самым 

аэропорт отказывается от использования ры-

ночной власти для извлечения ренты. Эконо-

мическая обоснованность данной стратегии 

обеспечивается за счет перекрестного субси-

дирования: часть издержек оказания авиаци-

онных услуг покрывается за счет возросших 

доходов от неавиационного сегмента бизнеса. 

2	 Airport industry. Connectivity report 2023 // Airports 

Council International. 2023. Р. 17. URL: https://www.aci-

europe.org/downloads/resources/ACI%20EUROPE%20

Airport%20Industry%20Connectivity%20Report%202023.

pdf (дата обращения: 17.09.2026).
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Немаловажно, что тарифное регулирова-

ние как таковое порождает ряд искажений для 

регулируемого и смежного рынков [1], поэто-

му наличие внутренних дисциплинирующих 

стимулов не завышать цены на аэропортовые 

услуги может рассматриваться в качестве од-

ного из допустимых оснований отказа от ис-

пользования инструментов экономического 

регулирования. 

Постановка проблемы

Упрощенно можно выделить две бизнес-

модели оказания услуг аэропортом. В рамках 

первой модели (рентно-ориентированной) аэ-

ропорт максимизирует прибыль путем завы-

шения тарифов на авиационные услуги, опи-

раясь на свое естественно-монопольное поло-

жение и ограниченную взаимозаменяемость 

аэропортовой инфраструктуры. Во второй мо-

дели (платформенной) аэропорт ориентирует-

ся на максимизацию пассажиропотока, сни-

жая аэропортовые сборы для авиакомпаний, 

компенсируя потери возросшими доходами 

от неавиационного сегмента услуг. При этом 

в платформенной модели проявляется дисци-

плинирующий эффект – даже если аэропорт 

обладает рыночной властью, становится неоп-

тимальным ее использование в виде установ-

ления завышенных тарифов на авиационные 

аэропортовые услуги. 

Бизнес-модели реальных аэропортов рас-

полагаются между двумя описанными идеаль-

ными типами, но представляется, что имен-

но различие в относительной значимости не

авиационного сегмента услуг делает предпо-

чтительной платформенную бизнес-модель 

для некоторых аэропортов. Вместе с  тем 

действующее правоприменение в значитель-

ной степени осуществляется исходя из уни-

фицированных представлений об аэропортах 

как естественных монополиях: статьей 4 Фе-

дерального закона от 17.08.1995 № 147-ФЗ 

«О естественных монополиях» «услуги в аэ-

ропортах» отнесены к сферам деятельности 

субъектов естественных монополий. Как след-

ствие, несмотря на существенную неоднород-

ность бизнес-моделей, в отношении аэропор-

тов единообразно применяется сочетание ex 

ante тарифного регулирования части услуг 

и ex post антимонопольного контроля (заме-

тим, однако, что в аэропортах Московского 

авиационного узла регулирование тарифов 

было отменено в 2016 г. [9]). При этом не всег-

да соотношение данных инструментов явля-

ется сбалансированным: в последние годы 

в конкурентной политике в целом наметилась 

тенденция к регуляторному фундаментализму 

[8], когда антимонопольный орган всё чаще 

склоняется к инструментам экономического 

регулирования, что порождает риски ограни-

чения конкуренции [5].

Применительно к аэропортам в практике 

ФАС России имеют место дела по злоупо-

треблению доминирующим положением при 

установлении цен на нерегулируемые услуги 

(платная парковка, обеспечение возможно-

сти осуществлять заправку воздушных судов 

и др.)3, когда для доказывания установления 

монопольно высокой цены регулятор приме-

нял метод экономически обоснованных за-

трат, сопоставляющий стоимость услуг с се-

бестоимостью и нормативным уровнем рента-

бельности (заметим, что данный метод обыч-

но применяется при установлении тарифов 

на регулируемые услуги по форме «издержки 

плюс»). Такой подход препятствует возможно-

сти перекрестного субсидирования из-за огра-

ничения маржинальности неавиационного сег-

мента.

Недоучет бизнес-модели аэропорта при 

правоприменении создает риск как ошибок 

I рода (избыточное вмешательство в случаях, 

когда поведение аэропорта дисциплинируется 

бизнес-моделью), так и ошибок II рода (недо-

статочное пресечение рентных злоупотребле-

ний в случаях, когда стимулы к ним достаточ-

но сильны). Ошибки в правоприменении I рода 

выражаются в сокращении прибыли аэропор-

тов и искажении стимулов к инвестированию 

3	 Дела ФАС России № 3-1/292, № 03/01/10-26/2022.
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в аэропортовую инфраструктуру. В свою оче-

редь, ошибки II рода приводят к падению об-

щественного благосостояния и создают не-

благоприятные эффекты для смежных рынков 

(в частности, выражающиеся в росте логисти-

ческих расходов далее по цепочке добавлен-

ной стоимости). 

Как следствие, актуален вопрос: каким 

образом происходит выбор аэропорта между 

рентной и платформенной логикой максими-

зации прибыли, и являются ли стимулы к це-

нообразованию по платформенной модели до-

статочным основанием для отказа от ex ante 

регулирования? 

Заметим, однако, что платформенная биз-

нес-модель, стимулы к выбору которой воз-

никают при значимой маржинальности не

авиационного сегмента, побуждающей к пе-

рекрестному субсидированию авиационных 

услуг с целью роста пассажиропотока, – один 

из возможных дисциплинирующих механиз-

мов, сдерживающих рыночную власть аэро-

порта. Вероятность реализации аэропортом 

рыночной власти может ограничиваться по-

средством других каналов (межаэропортовая 

конкуренция, переговорная сила авиакомпа-

ний и др.), которые в настоящей статье не рас-

сматриваются. 

Цель работы – на основе стилизованной 

модели максимизации прибыли аэропортом 

выделить рентный и платформенный режимы 

поведения и определить условия переключе-

ния между режимами. 

Дальнейший текст статьи состоит из че-

тырех частей. В первой части рассмотрены 

экономическая логика оказания аэропортовых 

услуг и практика перекрестного субсидиро-

вания в аэропортах, на основании чего фор-

мулируются качественные различия между 

рентной и платформенной бизнес-моделями 

аэропорта. Во второй части представлена сти-

лизованная модель максимизации прибыли 

аэропортом, демонстрирующая влияние не-

авиационного сегмента на оптимальный уро-

вень тарифов и объем перевозок. В третьей 

части рассматривается и дополняется дискус-

сия о достаточности дисциплинирующего эф-

фекта от максимизации прибыли за счет раз-

вития неавиационного сегмента услуг с точки 

зрения необходимости экономического регу-

лирования аэропортов. В четвертой части про-

водится апробирование модели в контрфак-

тической постановке: на данных по 5 россий-

ским аэропортам рассчитываются пороговые 

значения, при которых платформенная модель 

является обоснованной.

Экономическая логика оказания 
аэропортовых услуг и перекрестное 
субсидирование

В транспортной системе аэропорт выступа-

ет местом пересадки с наземных видов транс-

порта на воздушные, в котором обеспечива-

ется возможность взаимодействия авиаком-

паний, пассажиров и грузоотправителей [27, 

с. 4]. С операционной точки зрения аэропорт 

представляет собой одну или несколько взлет-

но-посадочных полос с сопутствующей инфра-

структурой для обработки пассажиров и гру-

зов [15, с. 6–7]. К такой инфраструктуре отно-

сятся рулежные дорожки, перрон для стоянки 

воздушных судов, пассажирские и грузовые 

терминалы, склады, техника, используемая 

для доставки пассажиров, грузов, топливоза-

правщики, парковки и др. [27, с. 4]. 

Экономический смысл деятельности аэро-

порта заключается в конвертации трафика 

в прибыль путем предоставления доступа к ин-

фраструктуре и оказании аэропортовых услуг 

[27, с. 20]. Несмотря на идентичную экономи-

ческую природу, аэропорты мира существен-

но различаются по реализуемой бизнес-мо-

дели, под которой понимается метод ведения 

деятельности, позволяющий получать доход 

и поддерживать существование организации 

[27, с. 20]. Международным советом аэропор-

тов предлагается следующая классификация 

аэропортов по бизнес-моделям [27, с. 20]:

•• узловой аэропорт;

•• аэропорт – пункт назначения;

•• бизнес-аэропорт;
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•• аэропорт бюджетных авиалиний;

•• грузовой аэропорт;

•• аэропорт – участник аэропортовой сети.

Данная классификация не является вза-

имоисключающей: в одном аэропорте могут 

быть реализованы элементы нескольких биз-

нес-моделей. Следует отметить, что реали-

зация какой-либо из бизнес-моделей не всег-

да является следствием осознанного выбора 

оператора аэропорта, во многом она обуслов-

лена историей развития аэропорта, на кото-

рую влияет местоположение аэропорта, его 

использование авиакомпаниями в качестве 

узлового и др. [27, с. 20]. Аэропортовая от-

расль во многом имеет производный харак-

тер: аэропортовая инфраструктура развива-

ется в ответ на рост объема воздушных пере-

возок [27, с. 3]. Спрос на аэропортовые услуги 

обусловлен спросом потребителей на авиапе-

ревозки, в связи с чем объем трафика в аэро-

порте связан с решением авиакомпаний о вхо-

де в аэропорт, структурой маршрутной сети 

авиакомпаний и местом аэропорта, наличи-

ем партнерских соглашений с другими авиа-

компаниями, участием в авиационных альян-

сах и др. Как следствие, аэропорт вынужден 

подстраивать бизнес-модель, ориентируясь 

на текущих либо потенциальных потребителей 

аэропортовых услуг [27, с. 22]. В идеальном 

случае аэропортовая инфраструктура, опера-

ционные процессы должны быть оптимизиро-

ваны исходя из потребностей потребителей 

услуг аэропорта [27, с. 24], что обеспечит эф-

фективное функционирование как для аэро-

порта, так и для авиакомпании. 

Во многом различия между аэропортами 

объясняются структурой оказываемых аэро-

портовых услуг. Наиболее распространенным 

подходом к сегментации аэропортовых услуг 

является их разделение на авиационные и не-

авиационные услуги [2, с. 33]. Авиационные 

услуги связаны со взлетом и посадкой воз-

душных судов и связанным с ними обслужи-

ванием пассажиров и грузов. Неавиационные 

услуги представляют собой деятельность, на-

прямую не связанную с обслуживанием воз-

душных судов. Как правило, они связаны 

с коммерческим использованием терминала 

и территории аэропорта.

Оказание нескольких типов услуг несколь-

ким группам клиентов создает потенциал пе-

рекрестного субсидирования, под которым 

понимается стратегия ценообразования мно-

гопродуктовой фирмы, при которой доходы 

от продажи одного из благ позволяют покрыть 

издержки вследствие снижения цены на дру-

гое благо. Практика перекрестного субсидиро-

вания как таковая оказывает амбивалентное 

воздействие на общественное благосостоя-

ние. С одной стороны, вследствие экономии 

от разнообразия возможна ситуация, при ко-

торой подобная структура цен позволит на-

значить более низкие цены на каждое из благ, 

чем в  случае, когда их производство осу-

ществлялось бы по отдельности [11, с. 1045]. 

В частности, такая стратегия ценообразова-

ния позволяет оказывать услуги отдельным 

группам потребителей, обслуживание кото-

рых в отсутствие перекрестного субсидирова-

ния было бы нерентабельным: например, осу-

ществлять пассажирские железнодорожные 

перевозки в небольших населенных пунктах 

за счет прибыли от деятельности в больших 

городах, притом что при раздельном оказа-

нии услуг цены в каждом из населенных пун-

ктов могли бы быть выше [16, с. 966]. Также 

в случае, если ценообразование на некоторые 

из продуктов фирмы регулируется, практика 

перекрестного субсидирования позволяет со-

кратить цены на регулируемые услуги и по-

крыть часть издержек на их оказание. 

С другой стороны, в отдельных случаях 

перекрестное субсидирование может способ-

ствовать ограничению конкуренции. Напри-

мер, фирма, занимающая доминирующее по-

ложение на одном из рынков, может направ-

лять часть прибыли на повышение барьеров 

входа на другой рынок [11, с. 1024] в виде 

установления цен ниже уровня предельных из-

держек. Также перекрестное субсидирование 

на отдельных рынках критикуется из-за сокра-

щения аллокативной эффективности, в част-
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ности такая проблема проявляется в электро-

энергетической отрасли. Исторически в Рос-

сии тарифы на электроэнергию для населения 

ниже, чем для прочих потребителей, несмотря 

на то что обслуживание потребителей низко-

вольтной энергии для энергоснабжающих ор-

ганизаций обходится дороже [7]. 

В последние десятилетия в аэропортовой 

отрасли обозначилась тенденция к сокраще-

нию объемов государственной поддержки, 

повышению самоокупаемости и коммерциа-

лизации аэропортов. В целях максимизации 

прибыли аэропорты многих стран мира нарас-

тили ассортимент оказываемых услуг, особен-

но тех, что напрямую не связаны с обслужи-

ванием авиарейсов, – неавиационных аэро-

портовых услуг. На практике ряд аэропортов 

направляют доходы от неавиационных услуг 

для перекрестного субсидирования оказания 

услуг в авиационном сегменте [31, с. 287]. Аэ-

ропорты прибегают к такой практике как вы-

нужденно (вследствие того, что в отношении 

авиационных аэропортовых услуг, как прави-

ло, действует экономическое регулирование, 

ограничивающее свободное ценообразова-

ние, либо из-за высокой переговорной силы 

авиакомпаний, не позволяющей повышать це-

ны на авиационные аэропортовые услуги [31, 

с. 287]), так и в силу взаимодополняемости 

между данными типами услуг.

Взаимодополняемость между авиацион-

ным и неавиационным сегментами услуг обу-

словлена тем, что для взаимодействия ключе-

вых групп потребителей аэропортовых услуг – 

пассажиров и авиакомпаний – характерно на-

личие косвенных сетевых внешних эффектов, 

вследствие чего аэропорты обоснованно сле-

дует понимать как платформы [6, с. 82–84]. 

Для пассажиров выгодно присутствие в аэро-

порте большего числа авиакомпаний, что при-

водит к расширению маршрутной сети либо 

повышению конкуренции на уже обслужива-

емых направлениях, тогда как для аэропорта 

большее число пассажиров выгодно из-за бо-

лее высокого спроса на авиаперевозки. Как 

следствие, рост пассажиропотока в аэропорту 

приводит к росту прибыли в неавиационном 

сегменте. В ряде случаев для максимизации 

прибыли для менеджмента аэропорта опти-

мально сокращение сборов в авиационном 

сегменте (как следствие, прибыли от оказания 

авиационных аэропортовых услуг), поскольку 

оно позволяет нарастить совокупную прибыль 

за счет большего прироста прибыли в неавиа-

ционном сегменте вследствие роста пассажи-

ропотока [25, с. 70–71]. Тем самым для аэро-

порта выгодно наращивать пассажиропоток 

до тех пор, пока прирост прибыли в неавиаци-

онном сегменте превышает сокращение при-

были из-за снижения сборов в авиационном 

сегменте.

Стимулы к увеличению объема неавиаци-

онных услуг возникают при выполнении двух 

условий [24, с. 39]. Во-первых, оператор аэро-

порта должен быть финансово заинтересован 

в росте выручки, прибыли либо объеме пере-

возок. Например, если действуют ограничения 

по владению акциями аэропорта, менеджмент 

может не быть заинтересован в максимизации 

прибыли акционеров за счет снижения авиа-

ционных сборов и увеличения пассажиропото-

ка. Во-вторых, доходность от увеличения чис-

ла потребителей в неавиационном сегменте 

должна быть достаточна, чтобы покрыть па-

дение выручки вследствие сокращения ави-

ационных сборов. Она в том числе зависит 

от эластичности спроса пассажиров по вели-

чине авиационных сборов, объема расходов 

пассажиров в предприятиях розничной тор-

говли в аэропорте, а также от величины опе-

рационной прибыли данных предприятий, что 

зависит от структуры спроса на рынке авиа-

перевозок [25, с. 69–72].

Иными словами, для выбора аэропортом 

платформенной бизнес-модели необходимо 

наличие финансовых стимулов для менед-

жмента аэропорта и структурных факторов, 

обеспечивающих достаточный спрос на неави-

ационные услуги, позволяющий покрыть недо-

полученные доходы от авиационного сегмента. 

Также следует обозначить еще один фактор, 

влияющий на выбор бизнес-модели аэропорта: 
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сама возможность и пределы перекрестного 

субсидирования зависят от применяемого в от-

ношении аэропортов регулирования [3].

Стилизованная модель 
максимизации прибыли аэропортом

Подходы к моделированию в экономике 

аэропортов

В теоретической литературе по экономи-

ке аэропортов получили распространение две 

архитектуры моделирования максимизации 

прибыли аэропортов [12, с. 89] – традицион-

ный и вертикально-структурный подходы. 

В традиционном подходе рассматривается 

максимизация прибыли аэропортом, облада-

ющим монопольной властью. В рамках моде-

ли принимается допущение о том, что сборы, 

взимаемые с авиакомпаний, перекладывают-

ся на пассажиров [12, с. 112], а авиакомпа-

нии не обладают рыночной властью. Так как 

издержки авиакомпаний экзогенны для аэро-

порта, в спросе на аэропортовые услуги рынок 

авиаперевозок учитывается в сокращенной 

форме: он понимается как функция от аэро-

портовых сборов и издержек, возникающих 

в случае задержек рейсов. 

В вертикально-структурном подходе осла-

бляется допущение традиционных моделей 

о том, что авиакомпании не обладают рыноч-

ной властью: в рамках данного подхода аэро-

порт понимается скорее как поставщик клю-

чевой мощности, необходимой авиакомпани-

ям для оказания услуг по авиаперевозке [12, 

с. 112]. Менее строгая предпосылка релевант-

на в условиях, когда авиакомпании облада-

ют рыночной властью. Так, рыночная власть 

авиакомпаний может проявляться в том, что 

для крупных аэропортов-хабов основными по-

требителями аэропортовых услуг являются 

несколько доминирующих авиакомпаний [12, 

с. 104]. Аналогично, конкуренция между ави-

акомпаниями на отдельных маршрутах также 

неравномерна: имеют место случаи, когда от-

дельный рынок авиаперевозок (маршрут) об-

служивается одной или несколькими авиаком-

паниями. В свою очередь, недоучет рыночной 

власти авиакомпаний может привести к иска-

жению выводов моделей ценообразования аэ-

ропортов, его эффектов для общественного 

благосостояния и необходимости регулирова-

ния. 

Как следствие, возникает необходимость 

в явном виде моделировать рынок авиапере-

возок. В вертикально-структурных моделях 

спрос на аэропортовые услуги является про-

изводным от равновесия на рынке авиапере-

возок, находящегося в состоянии олигополии 

[12, с. 103]. Логика моделей организована сле-

дующим образом: вначале аэропорты назна-

чают величину аэропортовых сборов, а затем 

авиакомпании принимают решение об объеме 

авиаперевозок. 

Модели, выполняемые в рамках обозна-

ченных подходов, существенно различаются 

по детализации продуктовой структуры аэро-

портовых услуг. В ранних постановках моде-

лируется композитный аэропортовый продукт, 

а неавиационная деятельность либо игнориру-

ется, либо понимается как экзогенная по от-

ношению к ценообразованию величина. Ка-

чественный сдвиг произошел в работе [31], 

где рассмотрена комплементарность авиаци-

онного и неавиационного сегмента. Учитывая 

рост значимости неавиационного сегмента 

в 1970–1990-х гг., предметом интереса ав-

торов A. Zhang и Y. Zhang стал поиск обще-

ственно оптимального баланса между авиа

ционной и неавиационной выручкой. Было 

показано, что в оптимуме аэропорт осущест-

вляет перекрестное субсидирование за счет 

неавиационного сегмента, тогда как ограниче-

ния возможности перекрестного субсидирова-

ния приведут к менее общественно оптималь-

ному равновесию [31, с. 287]. 

В ранних моделях ценообразования в авиа

ционном и неавиационном сегментах рассма-

тривалась односторонняя комплементарность: 

пассажир принимает решение о  перелете 

в зависимости от цены билета, тогда как це-

ны коммерческих услуг в аэропорту не учи-
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тываются. То есть цена коммерческих услуг 

влияет на то, сколько приобретут те, кто уже 

летит, а не на решение о перелете. В более 

современных постановках модели усложняют-

ся в направлениях учета поведения пассажи-

ров и более полного отражения платформен-

ного характера бизнеса аэропортов (компле-

ментарность становится двусторонней). Так, 

в модели Флорес – Филлол, Иоцци, Валлетти 

(2018) показано, что от уровня информирован-

ности пассажиров зависит маржинальность 

розничной торговли в аэропорту и, как след-

ствие, меняется паттерн перекрестного субси-

дирования между сегментами [17].

Таким образом, на основании обзора мож-

но сделать вывод, что неавиационные доходы 

влияют на стимулы аэропорта к извлечению 

ренты через авиационный сегмент услуг, од-

нако моделирование и проявление этого эф-

фекта зависят от ряда допущений. Если ран-

ние модели фиксируют частичное равнове-

сие и исходят из отсутствия рыночной власти 

у авиакомпаний, более поздние модели пред-

усматривают ряд усложнений, в более полной 

мере раскрывающих каналы влияния на ре-

шения аэропортов в части ценообразования. 

Вместе с тем предмет рассмотрения статьи – 

более прикладной вопрос: при каких параме-

трах маржинальности в неавиационном сегмен-

те для аэропорта становится прибыльной плат-

форменная бизнес-стратегия, заключающаяся 

в максимизации прибыли за счет перекрестного 

субсидирования, то есть снижения аэропорто-

вых сборов для расширения пассажиропотока? 

Для ответа на данный вопрос предлагается сти-

лизованная модель, выполненная в рамках вер-

тикально-структурного подхода, однако упро-

щенная в сравнении с передовыми постановка-

ми. Упрощение структуры спроса и участников 

взаимодействия в модели является намерен-

ным: модель преследует цель выделить усло-

вия перехода от рентной к платформенной биз-

нес-стратегии, а не воспроизвести максимально 

полный механизм ценообразования аэропор-

та. Заметим, что в модели не рассматриваются 

альтернативные каналы дисциплинирующего 

воздействия на рыночную власть аэропорта, 

в связи с чем моделью покрывается описание 

механизма воздействия маржинальности в не-

авиационном сегменте на оптимальный сбор 

при прочих равных условиях. 

Постановка модели

Упрощенно поведение аэропорта может 

быть представлено в виде модели взаимо-

действия между аэропортом, авиакомпанией 

и пассажирами. На рынке действуют один аэ-

ропорт и одна «представительная» авиаком-

пания, а пассажирами предъявляется агреги-

рованный спрос. Взаимодействие аэропорта, 

авиакомпании и пассажиров моделируется 

как трехэтапная последовательная игра:

1.	 Аэропорт назначает величину аэропорто-

вого сбора в расчете на одного пассажира.

2.	 Исходя из величины аэропортового сбора 

авиакомпания определяет величину тари-

фа для пассажиров.

3.	 Пассажиры предъявляют спрос на авиа-

перевозки, который отрицательно зависит 

от величины тарифа. 

Спрос на перевозки описывается функцией

q = A – bp,

где p – величина тарифа;

A – максимальный спрос;

b – коэффициент наклона.

Функция прибыли авиакомпании имеет вид

PRf = (p – t – o) × q,

где t – аэропортовый сбор в расчете на одного 

пассажира;

	 o – прочие издержки на одного пассажира 

(для простоты считаем, что постоянные 

издержки отсутствуют). 

Функция прибыли аэропорта имеет вид

PRap = (t + n – c) × q – F,

где n – выручка от неавиационного сегмента 

услуг в расчете на одного пассажира;

	 c  – совокупные переменные затраты 

в расчете на одного пассажира;

	 F – постоянные затраты. 
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Решение модели

Решим описанную игру методом обратной 

индукции: вначале определим оптимальный 

выбор авиакомпании p при заданном t, затем 

с использованием функции реакции авиаком-

пании найдем оптимальный выбор аэропорта. 

1)	 Найдем оптимальную величину тарифа 

в зависимости от величины аэропортово-

го сбора:

( ) ( )( )

( )

( )*

; max,

: 2 0,

.
2 2

f

f

PR p t p t o A bp

dPR
FOC A bp b t o

dp

A t o
p t

b

= − − − →

= − + + =

+
= +

Таким образом, рост аэропортового сбора 

частично перекладывается на пассажиров: 

по мере роста t линейно увеличивается p. От-

сюда ( ) ( ) ( )
*

2

A b t o
q t A bp t

− +
= − = , то 

есть объем перевозок линейно убывает по ме-

ре роста t. 

2)	 Решим задачу максимизации прибыли для 

аэропорта:

PRap(t) = (t + n – c) × q – F → max.

Подставим q(t): 

( ) ( ) ( )
.

2
ap

A b t o
PR t t n c F

 − +
= + − − 

 

Для простоты сделаем замену:
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Равновесный объем перевозок: 

q(t*) = A – bp*(t) = 0,5 × (A – b(t* + o)) =  

= 0,25 × (A + b × (n – c – o)).

Интерпретация модели

Из  *
0,5

A
t o n c

b

 = − − + 
 

заметим, что

величина аэропортового сбора отрицатель-

но зависит от доходов в неавиационном сег-

менте. В рамках модели под перекрестным 

субсидированием понимается ситуация, когда 

аэропорт устанавливает величину аэропорто-

вого сбора на уровне, не покрывающем сово-

купных переменных затрат на пассажира, то 

есть t < c. В таком случае издержки компен-

сируются за счет неавиационного сегмента 

услуг, выручка в котором зависит от объема 

пассажиропотока. 

Таким образом, пороговое условие возник-

новения перекрестного субсидирования:

*
.

A
t c n o c

b

 = > − − 
 

Величина .
A

o c
b

 = > − − 
 

 выступает диагнос

тической границей бизнес-стратегии аэропор-

та: при 
A

n o c
b

> − −  аэропорт следует плат-

форменной бизнес-модели, тогда как в обрат-

ном случае оптимальной стратегией максими-

зации прибыли становится наращивание 

прибыли в авиационном сегменте за счет ро-

ста аэропортовых сборов.

Выделим возможные режимы максимиза-

ции прибыли в рамках модели:

1)	 Рентная модель: если 
A

n o c
b

< − − , то 

t* > c. В таком случае основная часть до-

хода извлекается через сборы для авиа-

компаний. При прочих равных для такого 

аэропорта будет предпочтительнее завы-

шать сборы, тем самым снижая объем пе-

ревозок.
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2)	 Платформенная модель: 

      если
 A
n o c

b
> − − , то t* < c. Аэропорт ис-

пользует аэропортовый сбор как инстру-

мент стимулирования спроса: авиацион-

ный сегмент не покрывает издержки об-

служивания пассажиров, в связи с чем 

аэропорт осуществляет перекрестное суб-

сидирование из неавиационного сегмента, 

прибыль в котором увеличивается за счет 

наращивания пассажиропотока.

3)	 Предельный случай платформенной моде-

ли: t* < 0. Такое решение возможно при 
A

n o c
b

> − + . В этом случае оптимальное
 

поведение аэропорта – привлечение авиа

компаний в аэропорт, например, за счет 

нулевых аэропортовых сборов или стиму-

лирующих выплат.

Переход к платформенной логике происхо-

дит по мере возрастания неавиационной вы-

ручки на пассажира. Из этого можно вывести 

два следствия: (1) при некоторых конфигура-

циях неавиационной выручки стимулы завы-

шать величину аэропортовых сборов сохраня-

ются и в отсутствие регулирования; (2) само 

по себе наличие у аэропорта рыночной вла-

сти не тождественно устойчивым стимулам 

к завышению аэропортовых сборов. Переход 

на платформенную модель способен оказы-

вать дисциплинирующее воздействие на по-

ведение аэропорта, так как завышение аэро-

портовых сборов становится неоптимальной 

стратегией максимизации прибыли. 

Факторы, влияющие 
на маржинальность неавиационного 
сегмента услуг

Заметим, что переход к платформенной 

бизнес-модели за счет развития неавиаци-

онного сегмента доступен не для всех аэро-

портов и является экономически обоснован-

ным при достаточно высоком уровне дохо-

дов от неавиационного сегмента. Далее рас-

смотрим некоторые из факторов, влияющие 

на маржинальность неавиационного сегмента 

услуг:

•• Демографические характеристики пасса-

жиров: вероятность совершения покупок 

и объем расходов зависят от возраста, по-

ла и национальной принадлежности пасса-

жиров [13, с. 8–9].

•• Цель и частота поездок: величина расхо-

дов различается в зависимости от цели по-

ездок (в работе [26] показано, что расходы 

туристов в среднем выше, чем у пассажи-

ров, путешествующих в деловых целях), 

частоты поездок (в статье [19] демонстри-

руется, что чем чаще пассажир путеше-

ствует, тем в среднем меньше его расхо-

ды в терминале аэропорта).

•• Формат поездки: пассажиры, путешеству-

ющие в составе групп, проводят в среднем 

больше времени в магазинах внутри тер-

минала по сравнению с пассажирами, пу-

тешествующими в одиночку [19, с. 19–20].

•• Доля международных и внутренних рейсов: 

выручка в расчете на одного пассажира 

международного рейса в среднем выше, 

чем для пассажиров внутренних авиалиний 

[29, с. 6], однако эффект зависит от мас-

штаба аэропорта [28, с. 14–15].

•• Осведомленность пассажиров и доступ-

ность альтернатив: по мере роста инфор-

мированности пассажиров о ценах в тер-

минале аэропортам становится сложнее 

извлекать ренту через неавиационный сег-

мент услуг [14]. Вместе с тем возможность 

переключения на товары и услуги вне аэ-

ропорта чувствительными к цене пассажи-

рами зависит от доступности внешних аль-

тернатив (удаленность от города и др. [23, 

с. 45]). 

•• Время нахождения в зоне вылета: с ростом 

времени нахождения в зоне вылета рас-

тет время нахождения в магазинах и зонах 

общественного питания в терминале [13, 

с. 11]. В свою очередь, на время нахожде-

ния в терминале влияют очереди в зонах 

проверки [22, с. 2].
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•• Место нахождения аэропорта: траты пас-

сажиров различаются в  зависимости 

от уровня дохода в регионе нахождения 

аэропорта [29, с. 2].

•• Доступность площадей для развития не-

авиационного сегмента: расширение ком-

мерческой активности в терминале требу-

ет свободного пространства либо строи-

тельства/расширения действующего тер-

минала. 

•• Планировка терминала аэропорта: то, как 

организован терминал аэропорта (линей-

ная планировка, мультипирсовая, модуль-

ная и др.), влияет на организацию про-

странства и людских потоков на террито-

рии терминала аэропорта и, как следствие, 

на время ходьбы от магазина/кафе до вы-

хода на посадку [13, с. 12].

Дискуссия о дисциплинирующем 
эффекте неавиационного сегмента 
услуг: экономико-правовой взгляд

Дисциплинирующий эффект развития не-

авиационного сегмента услуг на ценообра-

зование аэропорта, продемонстрированный 

в модели, является предметом обсуждения 

в литературе по экономике аэропортов. На-

чало дискуссии восходит к работе Д. Старки 

2002 г. Airport Regulation and Competition [25]. 

В ней аэропорт трактуется как многопродук-

товый бизнес, оказывающий авиационные 

и неавиационные услуги, спрос на которые 

характеризуется комплементарностью. В слу-

чае если аэропорт развивает неавиационный 

сегмент, у его оператора возникают стимулы 

увеличивать объем авиационных услуг сверх 

количества, при котором предельные доходы 

от оказания авиационных услуг равны пре-

дельным издержкам: снижение аэропортовых 

сборов будет компенсировано за счет спроса 

на неавиационные аэропортовые услуги. От-

сюда Старки делает вывод, что ex ante регули-

рование аэропортов во многих случаях явля-

ется избыточным, так как регулирование само 

по себе сопряжено с искажениями и необходи-

мостью сложной настройки его дизайна, тогда 

как аэропорты не реализуют рыночную власть 

из-за стимулов к занижению аэропортовых 

сборов в сравнении со случаем монополии, 

максимизирующей прибыль только в авиаци-

онном сегменте. Как следствие, Старки пред-

лагает начинать обсуждение необходимости 

регулировать аэропорты с презумпции о до-

статочности средств ex post антимонопольно-

го правоприменения, тогда как экономическое 

регулирование, вероятно, избыточно.

Допущение Старки об избыточности ре-

гулирования оспаривалось или уточнялось 

в дальнейших работах. В частности, в ряде 

работ демонстрировалось, что дисциплини-

рующий эффект неавиационного сегмента 

не является универсальным, дискуссия пе-

решла в плоскость сопоставления частного 

и  общественного оптимумов при осущест-

влении перекрестного субсидирования. Так, 

A. Zhang и Y. Zhang (2003) [30], признавая, что 

отсутствие ограничений на прибыльность не-

авиационного сегмента позволяет повысить 

общественное благосостояние, показывают, 

что дисциплинирующий эффект в большей 

степени проявляется в аэропортах в государ-

ственной собственности, чем в приватизиро-

ванных аэропортах. Интерпретируя результа-

ты указанных авторов и аналогичных работ, 

L. Basso, A. Zhang (2007) признают аргумент 

о возможности дерегулирования за счет дис-

циплинирующего эффекта неавиационного 

сегмента невалидным для приватизированных 

аэропортов [12, с. 99]. 

Более современная литература дополняет 

дискуссию уточнением, что реализация дис-

циплинирующего эффекта зависит от инфор-

мированности потребителей. Их осведомлен-

ность о ценах в аэропорту меняет оптималь-

ную стратегию аэропорта: формируется взаи-

мосвязь между уровнем аэропортовых сборов 

и рыночной структурой в неавиационном сег-

менте услуг. При низком уровне информиро-

ванности аэропорт реализует платформенную 

бизнес-модель, максимизируя пассажиропо-

ток и извлекая ренту через неавиационный 



37

Современная конкуренция / 2026. Том 20. № 4

37
Конкурентная политика

сегмент, тогда как при высокой информиро-

ванности аэропорт смещается к более высоко-

му уровню аэропортовых сборов и более кон-

курентной рыночной структуре в неавиацион-

ном сегменте [17, с. 14]. 

Таким образом, можно заключить, что до-

вод Д. Старки о дисциплинирующем эффекте 

неавиационных услуг не универсален, а за-

висит от конфигурации рынка аэропортовых 

услуг в рассматриваемом аэропорте. 

Вместе с тем заметим, что несовпадение 

частного выбора аэропорта с оптимальным 

результатом с  точки зрения общественно-

го благосостояния не является достаточным 

обоснованием необходимости ex ante регу-

лирования. Нормативным критерием введе-

ния регулирования является не само по се-

бе несовпадение частного и общественного 

оптимумов, а выполнение квалифицирующих 

условий для введения экономического регу-

лирования (квалификации хозяйствующего 

субъекта как естественной монополии, клю-

чевой мощности и др.), позволяющих отсту-

пить от презумпции о достаточности ex post 

антимонопольного правоприменения. Как 

справедливо отмечает Д. Старки, «рыночная 

власть как таковая не является незаконной» 

[25, с. 72], законом запрещается злоупотре-

бление доминирующим положением и иные 

виды антиконкурентного поведения, которые 

по умолчанию пресекаются ex post средства-

ми антимонопольного правоприменения, тогда 

как ex ante экономическое регулирование тре-

бует обоснования презумпции о неэффектив-

ности рыночного механизма.

Обобщая, можно заключить, что дисципли-

нирующий эффект развития неавиационного 

сегмента аэропортовых услуг на ценообразо-

вание аэропорта не является универсальным, 

а при оценке необходимости ex ante экономи-

ческого регулирования в том числе следует 

определять, является ли оптимальным в теку-

щей конфигурации рынка рентное или плат-

форменное ценообразование, тогда как ссыл-

ка на несовпадение частного и общественного 

оптимумов представляется недостаточной. 

Применение модели

Разработанная модель предназначена для 

оценки стимулов аэропорта к рентной и плат-

форменной стратегиям ценообразования. 

В России решения аэропортов о назначении 

аэропортовых сборов ограничиваются в свя-

зи с действием предельных ставок тарифов 

и сборов на регулируемые аэропортовые ус-

луги, в связи с чем показатели деятельности 

аэропорта не обязательно соответствуют оп-

тимальным с точки зрения максимизации при-

были. Как следствие, апробирование модели 

возможно в контрфактической постановке: 

модель не позволяет воспроизвести наблю-

даемые ставки аэропортовых сборов, однако 

может использоваться для определения ры-

ночных условий, в которых платформенная 

бизнес-модель является экономически обо-

снованной. 

В модели выделено пороговое условие пе-

рехода к  платформенной бизнес-модели: 

A
n o c

b
> − − . Параметр 

A
o

b
> − − (предельная 

готовность платить за авиаперевозку за вы-

четом прочих издержек авиаперевозчика) 

можно интерпретировать как запас платеже-

способности для введения аэропортового сбо-

ра. Чем выше значение параметра, тем выше 

спрос при заданном сборе и тем выше опти-

мальный уровень сбора.

Для каждого аэропорта может быть рас-

считана верхняя граница
 A
n o

b
> − −, при кото-

рой платформенная бизнес-модель явля

ется экономически обоснованной, то есть 

A
o n c

b
− < + . Таким образом, апробирова-

ние модели может быть организовано следу-

ющим образом: на основе данных бухгалтер-

ской отчетности аэропортов может быть оце-

нено пороговое значение экономической обо-

снованности платформенной бизнес-модели. 

Для применения модели необходимы 

данные о неавиационной выручке в расчете 

на одного пассажира (n), а также о затратах 



38

Journal of Modern Competition / 2026. Vol. 20. No. 4

38 Competition policy

аэропорта на пассажира (c). Заметим, что 

в бухгалтерской отчетности предельные за-

траты аэропорта на обслуживание одного пас-

сажира не рассчитываются, в связи с чем для 

оценки параметра c предлагается использо-

вать две прокси-переменные:

 

1

 Операционные затраты
C

Пассажиропоток
= ,

2

 Операционные затраты ФОТ
C

Пассажиропоток
−

= , 

представляющие собой оценки средних расхо-

дов на обслуживание одного пассажира. 

Для оценки используются следующие дан-

ные:

•• Затраты на оплату труда:

–– источник: бухгалтерская отчетность, 

СПАРК-Интерфакс.

•• Неавиационная выручка:

–– источник: пояснения к бухгалтерской 

отчетности аэропортов.

•• Операционные затраты:

–– источник: бухгалтерская отчетность, 

СПАРК-Интерфакс. 

•• Пассажиропоток:

–– источник: статистика Федерального 

агентства воздушного транспорта.

Оценка экономической обоснованности 

платформенной бизнес-стратегии проводит-

ся на данных по аэропортам России за 2019 г. 

Выбор периода обусловлен необходимостью 

исключить влияние внешних шоков 2020-х гг., 

которые привели к сокращению объема авиа

перевозок [4, с. 231], что, в свою очередь, по-

влияло на доходы аэропортов в неавиацион-

ном сегменте. 

Оценка проведена для 5 аэропортов Рос-

сии (Санкт-Петербург, Сочи, Минеральные 

Воды, Сургут, Анапа), которые, по данным на 

2019 г., характеризовались наиболее высо-

кой эффективностью затрат среди крупных 

региональных аэропортов России [4, с. 233]. 

Результаты оценки представлены в таблице 1.

По результатам оценки могут быть сдела-

ны следующие выводы:

1.	 Модель операционализируема в качестве 

диагностического инструмента: данные 

бухгалтерской отчетности и аудиторских 

заключений по аэропортам позволяют 

рассчитать пороговые значения, опреде-

ляющие экономическую обоснованность 

платформенной бизнес-модели для рас-

сматриваемого аэропорта.

2.	 Более высокая коммерциализация аэро-

порта (высокая неавиационная выручка 

в расчете на одного пассажира) повыша-

Таблица 1. Пороговые значения экономической обоснованности платформенной бизнес-модели 
для аэропортов России в 2019 г.

Table 1. Thresholds for the economic justification of the platform business model for Russian airports in 2019

Город (аэро-
порт) 

City (airport)

Пассажиропо-
ток, млн чел. 

Pax, million 
people

Доля неавиа-
ционной вы-

ручки, % 

Non-aviation 
revenue share, 

%

Неавиационная 
выручка в рас-
чете на одно-
го пассажира, 

руб. 

Non-aviation 
revenue per 
passenger, 

rubles

Пороговое зна-
чение обосно-
ванности плат-

форменной 
модели при C1, 

руб. 

Threshold value 
of the validity 

of the platform 
model C1, 

rubles

Пороговое зна-
чение обосно-
ванности плат-

форменной 
модели при C2, 

руб. 

Threshold value 
of the validity 

of the platform 
model C2, 

rubles

Санкт-
Петербург 

Saint-
Petersburg

19,6 19 207 1000 755
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ет область параметров спроса и издержек 

авиакомпаний, при которых платформен-

ная бизнес-модель экономически обосно-

вана. 

3.	 Высокие абсолютные значения пассажи-

ропотока не обязательно корреспондиру-

ют предпочтительности платформенной 

бизнес-модели. 

4.	 Заметим, что действующее тарифное ре-

гулирование ограничивает реализацию 

рентной бизнес-модели через повышение 

ставок на регулируемые услуги, в связи 

с чем выводы операционализации моде-

ли в части достижимости платформенной 

стратегии не следует интерпретировать 

как основание для ужесточения регулиро-

вания. Вместе с тем наблюдаемая значи-

мость авиационного сегмента в структуре 

доходов даже в условиях регулирования 

может стать предметом дальнейших ис-

следований. 

Заключение

Аэропорты традиционно рассматриваются 

и регулируются как естественные монополии, 

однако логика естественно-монопольного ре-

гулирования не в полной мере отражает вари-

ацию бизнес-моделей аэропортов, связанную 

с различным уровнем развития неавиацион-

ного сегмента услуг: для ряда аэропортов оп-

тимальной стратегией ценообразования ста-

новится снижение тарифов на авиационные 

аэропортовые услуги для максимизации пас-

сажиропотока, то есть даже при наличии ры-

ночной власти стимулы к ее реализации не 

являются безусловными.

Недоучет бизнес-модели аэропорта повы-

шает риск неверного выбора режима вмеша-

тельства: возможны как ошибки I рода (избы-

точное регулирование, подавляющее стиму-

лы к развитию неавиационного сегмента), так 

и ошибки II рода (недостаточное пресечение 

рентных злоупотреблений в случаях, когда 

стимулы к ним достаточно сильны).

Современные аэропорты представляют 

собой многопродуктовые фирмы, оказыва-

ющие услуги на различных сегментах рынка 

аэропортовых услуг: авиационном и неавиа-

ционном. Между данными сегментами суще-

ствует комплементарность: снижение аэро-

портовых сборов при прочих равных сопряже-

но с ростом пассажиропотока, который при-

водит к росту неавиационной выручки. При 

взаимодействии пассажиров и авиакомпаний 

также возникают косвенные сетевые внеш-

ние эффекты, в связи с чем аэропорты могут 

быть отнесены к платформам, одна из стра-

тегий ценообразования которых заключается 

в максимизации сетевых эффектов. В случае 

достаточного спроса на неавиационные услу-

ги и при наличии финансовых стимулов мно-

гие аэропорты осуществляют перекрестное 

субсидирование, покрывая расходы на оказа-

Сочи

Sochi

6,8 21 196 642 483

Минеральные 
Воды 

Mineralnye Vody

2,5 12 69 461 271

Сургут 

Surgut

1,9 36 851 3176 2325

Анапа 

Anapa

1,6 17 131 734 483

Источник: рассчитано автором по данным Федерального агентства воздушного транспорта, бухгалтерской от-

четности соответствующих аэропортов.

Окончание таблицы 1
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ние авиационных услуг за счет доходов от не-

авиационных услуг. Практика перекрестного 

субсидирования многопродуктовыми фирма-

ми сама по себе оказывает амбивалентное 

воздействие на общественное благососто-

яние. С одной стороны, в ряде случаев оно 

позволяет снизить цены на каждый из про-

дуктов и оказывать услуги тем группам по-

требителей, обслуживание которых в  от-

дельности было бы нерентабельным. Кроме 

того, использование на регулируемых рын-

ках перекрестного субсидирования позво-

ляет покрывать часть расходов на оказание 

регулируемых услуг. Вместе с тем отдель-

ные проявления перекрестного субсидиро-

вания сопряжены с ограничением конкурен-

ции вследствие роста барьеров входа на ры-

нок. Кроме того, на отдельных рынках кросс-

субсидирование приводит к  сокращению 

аллокативной эффективности (что, в частно-

сти, характерно для электроэнергетической 

отрасли в России).

В литературе по экономике аэропортов по-

лучили распространение два подхода к моде-

лированию ценообразования: традиционный 

(редуцированный) подход, рассматривающий 

рынок аэропортовых услуг, на котором ави-

акомпании не обладают рыночной властью, 

и вертикально-структурный подход, в котором 

в дополнение к рынку аэропортовых услуг так-

же моделируется рынок авиаперевозок и ос-

лабляется допущение об отсутствии у авиа-

компаний рыночной власти. Модели в рамках 

каждого из подходов показывают, что неави-

ационные доходы влияют на стимулы аэро-

порта к извлечению ренты через авиационный 

сегмент услуг, однако моделирование и про-

явление этого эффекта зависят от ряда до-

пущений. 

В  работе представлена стилизованная 

модель ценообразования аэропорта, выпол-

ненная в рамках вертикально-структурного 

подхода. Показано, что величина оптималь-

ного аэропортового сбора отрицательно за-

висит от доходов в неавиационном сегменте. 

Выведено пороговое условие возникновения 

перекрестного субсидирования, на основании 

которого выделены рентный и платформен-

ный режим максимизации прибыли. Таким 

образом, обозначены конфигурации неавиа

ционной выручки, при которых устойчивые 

стимулы не завышать величину аэропорто-

вых сборов сохраняются и в отсутствие ре-

гулирования.

Следует отметить, что переход к  плат-

форменной бизнес-модели за счет развития 

неавиационного сегмента доступен не для 

всех аэропортов и зависит от маржиналь-

ности неавиационного сегмента услуг. До-

ходность в неавиационном сегменте зависит 

от демографических характеристик пассажи-

ров, цели и частоты поездок, формата поезд-

ки, доли международных и внутренних рей-

сов, информированности пассажиров о це-

нах в аэропорте и доступности альтернатив, 

времени нахождения в зоне вылета, уровня 

дохода в регионе нахождения аэропорта, на-

личия доступных площадей в терминале, пла-

нировки терминала.

В последние десятилетия предметом об-

суждения в литературе стали наличие и ха-

рактер дисциплинирующего эффекта дохо-

дов в неавиационном сегменте на аэропор-

товые сборы. Авторы ранних работ по данной 

проблеме (например, Д. Старки) полагали, 

что у  аэропортов существуют устойчивые 

стимулы не реализовывать рыночную власть 

из-за встроенных стимулов снижать аэропор-

товые сборы для наращивания доходов в не-

авиационном сегменте, и, как следствие, ex 

ante регулирование аэропортов представ-

лялось в основном избыточным. В дальней-

ших работах ограничения дисциплинирующе-

го эффекта неавиационного сегмента рас-

сматривались с точки зрения соотношения 

влияния на частное и общественное благо-

состояние. Утверждалось, что так как дан-

ный эффект в большей степени проявляется 

в аэропортах, находящихся в государствен-

ной собственности, чем в приватизированных 

аэропортах, аргумент о дисциплинирующем 

эффекте является невалидным для частных 
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аэропортов. Вместе с тем следует заметить, 

что несовпадение частного и общественно-

го оптимумов не является достаточным обо-

снованием необходимости ex ante регулиро-

вания. Нормативным критерием введения 

регулирования является не само по себе не-

совпадение оптимумов, а выполнение ква-

лифицирующих критериев экономического 

регулирования. Как следствие, статья до-

полняет теоретическую дискуссию об обо-

снованности экономического регулирования 

аэропортов предложением вести обсуждение 

не о возможности отказа от экономического 

регулирования как такового, а в части опре-

деления конфигураций рынка, при которых 

ex post антимонопольное правоприменение 

является достаточным, а в каких случаях его 

следует дополнить ex ante экономическим 

регулированием из-за сохранения устойчи-

вых стимулов к установлению монопольно 

высоких цен на авиационные аэропортовые 

услуги.

Апробирование демонстрирует практиче-

скую применимость модели для контрфак-

тической диагностики стимулов аэропортов. 

Данные бухгалтерской отчетности аэропортов 

позволяют рассчитать пороговые значения, 

определяющие экономическую обоснован-

ность платформенной бизнес-модели. На ос-

нове применения модели для 5 аэропортов 

России сделан вывод о  том, что достижи-

мость платформенной логики определяется 

как уровнем коммерциализации, так и соот-

ношением неавиационных доходов и затрат 

в расчете на одного пассажира. 

Применимость полученных выводов для 

конкурентной и регуляторной политики огра-

ничивается тем, что в статье рассмотрен лишь 

один из возможных дисциплинирующих кана-

лов, а именно переход к платформенной биз-

нес-модели в случае развития неавиацион-

ного сегмента услуг. В случае если рыночная 

власть аэропорта также сдерживается меж

аэропортовой конкуренцией или переговорной 

силой авиакомпаний, оценка достаточности 

ex post антимонопольного правоприменения 

должна учитывать описанные каналы. Пер-

спективным направлением дальнейших ис-

следований представляется интеграция дис-

циплинирующих механизмов в единую проце-

дуру диагностики рыночной власти и выбора 

режима регулирования.
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