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Аннотация 

В статье представлены результаты анализа 

деятельности сети авиасообщений Европей-

ского и Приуральского Севера России. Иссле-

дования показали, что существующая сеть 

авиасообщения не обеспечивает потребности 

населения и организаций в авиаперевозках. 

Развитие сети авиасообщений связано в пер-

вую очередь с повышением авиадоступности 

Европейского и Приуральского Севера России 

за счет расширения сети регулярного авиасо-

общения, увеличения уровня авиационной 

подвижности населения, реконструкции аэро-

портовой инфраструктуры региона и др.  

Ключевые слова: 

сеть авиасообщений, авиадоступность тер-

ритории, авиационная подвижность населе-

ния, Европейский и Приуральский Север Рос-

сии, административный центр, субъект РФ 

Abstract 

The paper presents the results of the analysis of 

air transport activities in the European and Ural 

North of Russia. Studies have shown that the ex-

isting air service network does not fully meet the 

needs of the population and organizations of the 

region under consideration in air transportation. 

The dynamics and structure of passenger traffic 

passing though the airports of the region are ana-

lyzed. The issues of subsidizing passenger air 

transportation are considered. The results of cal-

culation of the level of aviation mobility of the 

population of the European and Ural North of 

Russia are presented. The issues of creating a fed-

eral state-owned enterprise for air transport and 

restoring the activities of Polar aviation in the re-

gion are considered. It is shown that further pro-

spects for the development of air transport net-

work in the European and Ural North of Russia 

are associated with an increase in the level of air 

accessibility of the territory under consideration. 
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network of air traffic, air accessibility of the terri-

tory, aviation mobility of the population, European 

and Ural North of Russia, administrative center, 
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Введение 
 

Воздушный транспорт, как и другие виды 
транспорта, играет важную роль в обеспечении 
связанности территории. По сравнению с концом 
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1980-х гг. нынешний уровень транспортного обслужи-
вания рассматриваемого региона заметно снизился – 
это связано со значительным сокращением аэропор-
тов и аэродромов местных воздушных линий, умень-
шением числа авиарейсов, снижением уровня дохо-
дов населения при росте цен на авиабилеты и др. 

В настоящее время основу авиасообщения 
Европейского и Приуральского Севера России 
(ЕиПСР) составляет сеть авиалиний из аэропортов и 
аэродромов (далее в тексте – сеть авиасообщений), 
расположенных в Архангельской, Вологодской и 
Мурманской областях, республиках Карелия и Коми, 
Ненецком автономном округе (НАО) и части Ямало-
Ненецкого автономного округа (ЯНАО) – территории, 
относящиеся к Приуральскому Северу: Ямальский и 
Приуральский районы ЯНАО, муниципальные обра-
зования г. Салехард и г. Лабытнанги. На большой и 
малонаселенной территории ЕиПСР при отсутствии 
других видов транспорта авиация позволяет осуще-
ствлять транспортное сообщение между населен-
ными пунктами в труднодоступных и удаленных рай-
онах и способствует осуществлению хозяйственной 
деятельности по освоению нефтегазовых месторож-
дений НАО, ЯНАО, Республики Коми.  

Вопросам развития воздушного транспорта в 
РФ в разное время уделяли внимание: Н.Н. Громов 
[1], Р.Г. Леонтьев [2], Е.Ф. Косиченко [3] и др. При-
менительно к территории ЕиПСР чаще всего рас-
сматривали проблемы развития воздушного транс-
порта на отдельных территориях, входящих в состав 
ЕиПСР, – это работы по: оценке связанности терри-
тории России пассажирским  авиасообщением (С.А. 
Тархова [4]), оценке тарифной и временной авиадос-
тупности  европейской части РФ с г. Москвой, г. 
Санкт-Петербургом и курортами Черноморского по-
бережья (А.С. Неретина [5]), анализу деятельности 
авиации в Арктической зоне РФ, в том числе поляр-
ной авиации  (А.А. Шевелевой [6]), на территории 
Республики Коми (А.М. Андронова [7] и др.), Евро-
пейского Севера (А.Н. Киселенко [8, 9]) и др.  

Важной задачей при анализе сети авиасооб-
щений ЕиПСР является оценка авиадоступности на 
рассматриваемой территории. При всем многооб-
разии подходов к ней [5, 10, 11] к настоящему вре-
мени не существует единой методики её оценки – 
каждый из исследователей предлагает свой способ 
оценки, учитывающий факторы: частота авиасооб-
щения, время в пути (С.В. Егошин [11]), величина 
тарифа (K. Yamaguchi [10]) и др., или несколько 
факторов одновременно (А.С. Неретин [5]). 

Следует также отметить наличие норма-
тивно-правовых документов, которые определяют 
основные направления развития воздушного транс-
порта на территории ЕиПСР: Транспортная страте-
гия  РФ до 2030 г. [12], Государственная программа 
РФ «Развитие транспортной системы» [13], Поста-
новления Правительства РФ в части реализации 
программ субсидирования пассажирского авиасо-
общения [14, 15], приказы и распоряжения Мин-

транса РФ и Федерального агентства воздушного 
транспорта (Росавиации) и др.  

Таким образом, актуальность проведения на-
стоящего исследования заключается в необходи-
мости проанализировать текущее состояние сети 
авиалиний на территории ЕиПСР и оценить пер-
спективы её развития в регионе. Основой исследо-
вания служили материалы Росавиации, Росстата и 
его территориальных подразделений на ЕиПСР, 
годовых отчетов аэропортов и авиакомпаний, дей-
ствующих в регионе и др. В качестве методов ис-
следования применялись методы сравнительного 
анализа, статистические и др. 

 

Результаты исследования 
 

Наличие развитой сети авиасообщения, 
обеспечивающей авиадоступность территории, 
предполагает, что в регионе действует сеть аэро-
портов и аэродромов, маршрутная сеть полностью 
сформирована и удовлетворяет потребностям на-
селения и организаций в авиаперевозках.  

Для оценки авиадоступности и подвижности 
ЕиПСР в качестве основных показателей рассмат-
ривалось наличие авиасообщения: 
1) только между административными центрами 

субъектов ЕиПСР; 
2) между административным центром субъекта 

ЕиПСР с городами Москвой и Санкт-Петербур-
гом; 

3) между субъектами ЕиПСР; 
4) между субъектами ЕиПСР и федеральными ок-

ругами (за исключением Дальневосточного); 
5) внутри субъектов ЕиПСР (административный 

центр субъекта ЕиПСР – район). 
Для учета каждого из перечисленных выше 

показателей были сформированы матрицы авиасо-
общений. Они представляют собой реализацию 
действующих на ноябрь 2020 г. расписаний движе-
ний воздушных судов (ВС) и online-табло аэропор-
тов ЕиПСР (элементом матрицы  aij=1 является 
авиалиния из аэропорта i  в аэропорт j). 

Анализ авиасообщений субъектов ЕиПСР по-
казал, что в текущей сети авиасообщений  админи-

стративные центры субъектов рассматриваемой 
территории в большинстве случаев не имеют между 

собой прямого авиасообщения (см. рис. 1).  
Результаты анализа расписаний регулярных 

авиарейсов воздушных судов по аэропортам ре-
гиона показывают, что авиадоступность территории 

внутри отдельных субъектов ЕиПСР обеспечива-
ется самолетами местных воздушных линий (Ан-2, 

L-410). При этом в условиях недостаточно развитой 
сети местных воздушных линий авиадоступность 

отдаленных населенных пунктов ЕиПСР обеспечи-
вается вертолетами, стоимость авиаперевозок на 

которых значительно выше (в 2,5 раза), чем на ВС 
малой авиации [9]. 

В настоящее время объемы обслуженных пас-
сажиров через аэропорты ЕиПСР составляют около 
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4 млн чел., грузов и почты – около 20 тыс. т.  В це-
лом, доля ЕиПСР в структуре распределения об-
служенных пассажиров  и грузов по аэропортам 
России – это около 2% соответственно. Анализ 
данных динамики  показал, что до 2019 г. наблю-
дался рост объемов пассажиро- и грузопотоков че-
рез аэропорты региона, но в 2020 г. из-за измене-
ния эпидемиологической обстановки объемы пере-
возок существенно сократились. 

Ниже на рис.2 приведены данные об объемах 
обслуженных пассажиров и грузов через отдельные 
аэропорты ЕиПСР: Мурманск, Архангельск (Талаги), 
Сыктывкар, Воркута, Салехард, Бованенково. 

Основу существующей сети авиасообщения 
на рассматриваемой территории составляет сеть  
авиалиний из аэропортов, расположенных в адми-
нистративных центрах субъектов ЕиПСР (Архан-
гельск, Мурманск, Сыктывкар, Салехард, Нарьян-
Мар, Вологда) и крупных промышленных центрах 
(Усинск, Воркута, Череповец, Бованенково, Сабетта 
и др.). Согласно данным Росавиации по состоянию 
на 1 января 2021 г. на территории ЕиПСР числится 
21 аэродром  и аэропорт гражданской авиации; так-
же в регионе действуют посадочные площадки ме-
стных воздушных линий и вертолетные площадки, 
которые обслуживают нефтегазовые месторожде-
ния Тимано-Печорской нефтегазоносной провинции 
(НАО, Республика Коми) и месторождения на полу-
острове Ямал (ЯНАО). Следует отметить, что на 
формирование текущей сети аэропортов и аэро-

дромов ЕиПСР оказало влияние строительство и 
последующий ввод в эксплуатацию двух новых аэро-
портов на полуострове Ямал (ЯНАО) – Бованенково 
и Сабетта. Это позволило повысить авиадоступность 
в зоне реализации крупных проектов по освоению 
нефтегазовых ресурсов на территории Приураль-
ского Севера – мегапроект «Ямал» (ПАО «Газпром») 
по освоению Бованенковского нефтегазоконденсат-
ного месторождения и проекты ПАО «НОВАТЭК»: 
«Ямал СПГ» по освоению запасов Южно-Там-
бейского месторождения и «Арктик СПГ-2» на базе 
Салмановского (Утреннего) месторождения. С 2019 г. 
в рамках проекта «Арктик СПГ-2» начато строи-
тельство терминала аэропорта «Утренний». 

Проведенный анализ показал, что наи-
большие объемы авиаперевозок осуществляются 
через аэропорты, расположенные в администра-
тивных центрах субъектов ЕиПСР, исключения со-
ставляют: Вологодская область (где наибольшие 
объемы авиаперевозок грузов и пассажиров прихо-
дится на деятельность аэропорта Череповец) и 
часть территории ЯНАО, относящаяся к Приураль-
скому Северу (аэропорт Сабетта). За счет ввода в 
эксплуатацию двух новых аэропортов на территории 
ЯНАО (Бованенково и Сабетта) текущая сеть авиа-
сообщения на ЕиПСР была расширена и частично 
перераспределены авиапотоки из других аэропор-
тов региона (Воркута и Салехард). Результаты ис-
следования также показали, что в настоящее время 
основным направлением авиаперевозок на внут-

 

 

Рис.1. Схема регулярного авиасообщения ЕиПСР (самолеты). 

Fig. 1. The scheme of regular air service of the European and Ural North of Russia (aircraft). 

Источники: составлено по данным расписаний ВС из аэропортов ЕиПСР и на основе [16]. 
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ренних воздушных линиях для двух крупных аэро-
портов ЕиПСР  (пассажиропоток каждого из которых 
превышает 0,6 млн чел. в год) – Архангельск (Та-
лаги) и Мурманск – является московское (аэро-
порты Московского авиационного узла: Шереметь-
ево, Внуково, Домодедово) и санкт-петербургское 
(аэропорт Пулково). На долю этих направлений по 
состоянию на 2019 г. приходилось для  аэропортов 
Архангельск (Талаги) – 76,5 %, Мурманск – 93,1 % от 
всего пассажиропотока аэропортов.  

В настоящее время все аэропорты, располо-
женные в административных центрах субъектов 
ЕиПСР, обладают регулярными авиарейсами с го-
родами Москвой и Санкт-Петербургом. В целом, 

концентрация авиапотоков на 
московском и санкт-петербург-
ском направлениях для аэро-
портов региональных центров 
является общероссийской тен-
денцией [17]. Более разветв-
ленная сеть авиалиний  из аэ-
ропортов г. Москвы и г. Санкт-
Петербурга позволяет исполь-
зовать их в текущей сети авиа-
сообщения ЕиПСР для пере-
садки пассажиров на другие 
виды транспорта или для обес-
печения стыковочных авиа-
рейсов. До 2020 г. годовой пас-
сажиропоток через эти аэро-
порты суммарно составлял  
более 120 млн чел., из которых 
почти 100 млн приходится на 
аэропорты Московского авиа-
ционного узла (см. рис.3).  При 
этом, как показывают данные 
Росавиации, число обслужен-
ных пассажиров через аэро-
порты г. Москвы до 2020 г. 
возрастало из года в год, но в 
2020 г. из-за эпидемиологиче-
ской ситуации в стране объемы 
перевозок через эти аэропорты 
сократились почти в два раза. 

По сравнению с москов-
ским направлением авиапере-
возки на воздушных (авиа) ли-
ниях ЕиПСР характеризуются 
более низкой регулярностью, а 
текущая конфигурация сети 
этих воздушных линий не обес-
печивает транспортную доступ-
ность рассматриваемой терри-
тории. Среди основных причин, 
препятствующих развитию сети 
авиасообщения на ЕиПСР, 
следует выделить: низкий пла-
тежеспособный спрос населе-
ния на пассажирские авиапере-
возки; несовершенство марш-

рутной сети, характеризующейся отсутствием пря-
мого авиасообщения между отдельными населен-
ными пунктами региона и концентрацией авиапото-
ков на московском направлении и др.  При этом по-
явление новых аэропортов на Ямале и более ак-
тивное применение программ субсидирования воз-
душных перевозок привели к расширению текущей 
маршрутной сети авиасообщения и отчасти повы-
сили авиадоступность региона. 

Основными факторами, влияющими на авиа-
доступность рассматриваемой территории, явля-
ются: 
1) недостаточно развитая сеть авиасообщения на 

ЕиПСР; 

 
а) обслужено пассажиров через отдельные аэропорты ЕиПСР, тыс. чел. 

a) passengers served through individual airports of the European and Ural 

North of Russia, thousand people. 
 

 
 

б) обслужено грузов и почты через отдельные аэропорты ЕиПСР, т. 

б) cargo and mail served through separate airports of the European and Ural 

North of Russia, t.  

Рис.2. Обслужено пассажиров и грузов через отдельные аэропорты  ЕиПСР 

за 2016 – 2020 гг. (а, б). (Составлено на основании данных Росавиации и 

отчетов аэропортов). 

Fig. 2. Passengers and cargo served through individual airports of the Europe-

an and Ural North of Russia in 2016-2020 (а, б). (Сompiled on the basis of 

data from the Federal Air Transport Agency and airport reports).  
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2) состояние парка ВС, обслуживающее авиапе-
ревозки на ЕиПСР; 

3) низкий платежеспособный спрос населения на 
услуги воздушного транспорта и др. 

Таким образом, при анализе факторов, вли-
яющих на авиадоступность территории ЕиПСР, 
следует учитывать три составляющих: 

– маршрутную сеть авиасообщений; 
– состояние парка воздушных судов; 
– стоимость и время перелета для пассажира. 

Анализ существующей авиасети рассматри-
ваемой территории показал, что она не обеспечи-
вает авиасвязанность субъектов ЕиПСР. Внутри 
отдельных субъектов административные центры 
регионов не связаны авиасообщением с большин-
ством своих районов.   

Согласно проведенному анализу существую-
щего расписания основные стыковочные рейсы 
осуществляются преимущественно через аэро-
порты Московского авиаузла, реже через г. Санкт-
Петербург (Пулково). При этом длительность  пере-
садки на стыковочных рейсах  (через Москву или 
Санкт-Петербург) в действующем расписании (но-
ябрь 2020 г.) может достигать нескольких часов. 
Ниже на примере г. Сыктывкара (пункт отправле-
ния) приведены результаты анализа таких стыко-
вочных рейсов через г. Москву и г. Санкт- Петербург 
по состоянию на 18 – 22 ноября 2020 г., пункт на-
значения – административные центры субъектов 
ЕиПСР (см. табл. 1). Таким образом, задействован 
фактор времени, определяющий длительность по-
ездки. Для авиационного транспорта высокая ско-

рость доставки пассажира 
или груза является одной 
из главных его досто-
инств. При этом сущест-
вующая конфигурация се-
ти авиасообщений сводит 
к минимуму временной 
фактор. 

Фактор сезонности 
также влияет на конфигу-
рацию сети авиасообще-
ния рассматриваемого ре-
гиона (изменения числа 
направлений авиаперево-
зок из аэропортов ЕиПСР). 
С началом летнего сезона 
в расписании появляются 
рейсы в южном направ-
лении, курорты России – 
Краснодарского края (Со-
чи, Анапа, Геленджик) и 
Крыма (Симферополь) и 
др. и за границу (Турция и 
др.). В весенне-осенний 
период (ледоход, распу-
тица) организуются рейсы 
вертолетами Ми-8 в труд-

нодоступные и  малонаселенные пункты региона. 
Анализ существующего парка воздушных су-

дов, обеспечивающих деятельность воздушного 
транспорта на территории ЕиПСР, показал, что на 
местных воздушных линиях работают отечест-
венные Ан-2 и Ан-24 (1970-х гг. выпуска), иностран-
ные: L-410, ATR-42, Embraer-145 (часто имеющие 
уже большой срок эксплуатации). Отметим, что 
стоимость старого Ан-24 составляет 15 – 30 млн 
руб. в зависимости от года выпуска и условий экс-
плуатации, в то время как цена нового ATR-42  – 
порядка 90 млн руб.  На  магистральных авиалини-
ях в основном работают зачастую не новые узко-
фюзеляжные Boeing (серия  B-737) и Airbus (A-320, 
A-321). При стоимости нового самолета около 100 
млн долл. США [18] подобные вложения для обнов-
ления парка ВС может себе позволить только очень 
крупный авиаперевозчик (например, «Аэрофлот»).   

Важным сдерживающим фактором в обес-
печении доступности остается низкий платежеспо-
собный спрос населения на услуги воздушного 
транспорта. Ниже, на рис. 4, приведены данные о 
среднегодовых темпах роста (в процентах к преды-
дущему периоду) за последние пять лет 2016 – 
2019 гг. стоимости полета в салоне экономического 
класса самолета (в расчете на 1000 км пути) и ре-
альной заработной плате по субъектам ЕиПСР*. 

 

 

*иПо части ЯНАО исходные статистические данные 

для анализа отсутствуют. 

 

 
 

Рис. 3. Годовые объемы обслуженных пассажиров через аэропорты Московского 

авиаузла (аэропорты: Шереметьево, Внуково, Домодедово) и г. Санкт-Петербург 

(аэропорт Пулково) в динамике 2016 – 2020 гг. (млн чел.). 

Fig. 3. The annual volume of passengers served through the airports of the Moscow 

air hub (airports: Sheremetyevo, Vnukovo, Domodedovo) and St. Petersburg 

(Pulkovo Airport) in the dynamics of 2016–2020 (million people). 

Источник: составлено по данным Росавиации. 
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Как видно из рис. 4, нередко рост стоимости 
полета происходил быстрее увеличения размера 
реальной заработной платы. 

Для расчета и сопоставления уровня авиаци-
онной подвижности населения на ЕиПСР был при-
нят показатель (условно отправленных пассажиров) 
в 50% от значения пассажиропотока, проходящего 
через аэропорты региона. Основанием для этого 
решения являлись данные о структуре пассажиро-
потока, проходящих через крупные аэропорты ре-
гиона. Результаты расчета уровня авиационной 
подвижности населения на рассматриваемой тер-
ритории (см. далее рис.5) показали, что к 2019 г. 
текущий уровень для большинства субъектов 
ЕиПСР (за исключением НАО и ЯНАО) превышает 
среднее значение по РФ (0,75). Показатель средне-
го уровня авиационной подвижности населения на 
ЕиПСР в 2019 г. также ниже общероссийского зна-
чения и составляет по расчетам 0,45 поездки на 
человека в год. При этом согласно Транспортной 
стратегии РФ до 2030 г. [12] показатель авиацион-
ной подвижности населения к 2020 г. по России 
должен был достичь значения 0,67 (по базовому 
варианту) или 0,79 (по инновационному варианту), а 
к 2030 г. – превысить значение «1» (в 1980-х гг. в 
развитых странах (в т.ч. СССР) этот коэффициент 
превышал значение «2»).  По результатам расчетов 
можно отметить, что по сравнению с данными 1990 г. 
современный уровень авиационной подвижности по 

субъектам ЕиПСР сократился в 1,5 и более раза и к 
настоящему времени не превышает значение «1» 
(за исключением НАО и ЯНАО). Высокое значение 
показателя авиаподвижности в НАО и ЯНАО объ-
ясняется активным освоением нефтегазовых ме-
сторождений на территории этих субъектов, реали-
зацией крупных инфраструктурных проектов на по-
луострове Ямал и численностью населения. 

В целом, для усиления авиадоступности на 
воздушном транспорте ЕиПСР необходимо расши-
рение сети местного и межрегионального авиасо-
общения для повышения связанности территории, 
замена устаревшего парка ВС и иностранных судов 
путем создания адаптированных для северных ус-
ловий ВС для малой авиации. 

Одним из способов повышения уровня авиа-
ционной подвижности населения на ЕиПСР явля-
ется субсидирование пассажирских авиаперевозок. 
Согласно приказу Росавиации [19] в 2021 г. на 
ЕиПСР субсидируемыми будут 16 маршрутов, кото-
рые связывают административные центры ЕиПСР 
не только внутри рассматриваемого региона (на-
пример, из г. Сыктывкар в г. Нарьян-Мар), но и с 
городами, расположенными  на территории Ураль-
ского (г. Екатеринбург, г. Челябинск), Приволжского 
(г. Уфа) и Центрального (г. Калуга), Южного (г. Сочи, 
г. Симферополь, г. Краснодар), Сибирского  (г. Омск, 
г. Новосибирск) федеральных округов. В зависимо-
сти от направления  авиаперевозок пассажиров авиа- 

Таблица 1 

Продолжительность перелета из г. Сыктывкара в административные центры  

субъектов Европейского и Приуральского Севера России  (конец ноября 2020 г.)* 

Table 1 

Duration of the flight from Syktyvkar to the administrative centers of the subjects 

 of the European and Ural North of Russia (end of November 2020) 

 

Пункт назначения (адми-
нистративный центр 

субъекта ЕиПСР) 

Рейс  
(прямой / с пересадкой) 

Длительность перелета в часах и минутах 
(в том числе – продолжительность пересадки) 

г. Мурманск прямого нет нет 

с пересадкой через Москву 6 ч 15 мин (1 ч 30 мин) 

с пересадкой через Санкт-Петербург 5 ч 15 мин (1 ч 15 мин) 

г. Петрозаводск прямого нет нет 

с пересадкой через Москву 5 ч 25 мин (1 ч 40 мин) 

с пересадкой через Санкт-Петербург 7 ч 25 мин (4 ч 15 мин) 

г. Вологда прямого нет нет 

с пересадкой через Москву 14 ч 10 мин (10 ч 40 мин) 

с пересадкой через Санкт-Петербург 23 ч 20 мин (20 ч) 

г. Архангельск прямого нет нет 

с пересадкой через Москву 5 ч 55 мин (1 ч 45 мин) 

с пересадкой через Санкт-Петербург 5 ч 55 мин (2 ч 25 мин) 

г. Нарьян-Мар прямой 1 ч 35 мин 

с пересадкой через Москву 5 ч 30 мин (1 ч) 

с пересадкой через Санкт-Петербург 12 ч 55 мин (8 ч 30 мин) 

г. Салехард прямого нет нет 

с пересадкой через Москву** 18 ч 05 мин (13 ч 15 мин) 

с пересадкой через Санкт-Петербург 9 ч 45 мин (5 ч) 
 

*  – Составлено по данным интернет-ресурса: Яндекс. Авиабилеты.  URL: avia.yandex.ru (дата доступа 18.11.2020 г.). 

**  – Смена аэропорта: прилет в Шереметьево, вылет из Домодедово. 
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a) Архангельская область с НАО                          б)  Архангельская область без НАО 

 

в) НАО                                                 г) Республика Коми 

 

д) Республика Карелия*                                         е) Мурманская область 

 

ж) Вологодская область 

 

Рис. 4. Сравнение темпов роста (стоимость полета, реальная  заработная плата) в динамике 2016 – 2020 гг. 

(в % к предыдущему году).  

* Данные за 2016 г. по стоимости полета отсутствуют в связи реконструкцией аэропорта Петрозаводск 

(Бесовец), в 2017 г. показатель отсутствует как результат частного от деления на «0». 

** Источник: рассчитано и составлено по данным Единой межведомственной информационно-

статистической системы (ЕМИСС). URL: fedstat.ru 

Fig. 4. Comparison of growth rates (cost of flight, real wages) in the dynamics of 2016 – 2020 (% of the pre-

vious year). 
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компании используют воздушные суда от регио-
нальных самолетов (Ан-24) до среднемагистральных 
самолетов (Boeing 737). 

Расширение действующей сети авиалиний 
за счет использования механизма субсидирования 
воздушных перевозок (средства федерального бюд-
жета, бюджетов субъектов Федерации, авиакомпа-
ний), появления прямого авиасообщения между 
городами при снижении доли отправок пассажиров 
через аэропорты Московского авиаузла и др. соглас-
но Транспортной стратегии РФ до 2030 г. [12] доля 
авиаотправок пассажиров из аэропортов, не входя-
щих в Московский авиаузел, по России к 2030 г. 
должна достичь 37%.  В то же время согласно Указу 
Президента РФ [20] к 2024 г. до 50% от общего 
количества авиамаршрутов во внутреннем регуляр-
ном авиасообщении должна возрасти доля мар-
шрутов, минующих г. Москву. В этом случае одной 
из схем организации воздушного сообщения может 
стать перераспределение авиапотоков в сторону 
региональных центров. Перевозки пассажиров на 
местных воздушных линиях в труднодоступные и 
отдаленные районы остаются убыточными, но 
имеют социальную значимость и зависят от госу-
дарственного субсидирования [21]. 

Для эксплуатируемого парка ВС проблемой 
остается  высокая доля использования иностран-
ных самолетов на магистральных авиалиниях [22] и 
работа устаревших морально и физически самоле-
тов Ан-2, Ан-24, Як-40 и др. Самолет Ан-24 часто 
работает на местных воздушных линиях, поскольку 
его главным преимуществом, несмотря на большой 
срок эксплуатации (самолет выпускался с 1962 по 
1979 гг.), является возможность его применения на 
грунтовых аэродромах [23]. Однако из-за изношен-
ности машина требует дополнительных затрат на 
техническое облуживание и ремонт для поддержа-

ния летной годности. По-
пытки использовать на 
местных воздушных ли-
ниях L-410 выявили его 
фактическую непригод-
ность [24]. Таким образом, 
устаревшие Ан-2 и Ан-24 
остаются единственными 
самолетами, способными 
работать с грунтовыми 
ВВП (взлетно-посадочные 
полосы), что особенно 
важно в обеспечении дос-
тупности малочисленных 
и труднодоступных насе-
ленных пунктов. 

Среди отечествен-
ных самолетов на магист-
ральных авиалиниях на-
чал работу Sukhoi Superjet  
(SSJ), призванный заме-
нить распространенные 
Boeing (серия  B-737) и 
Airbus (A-319), ожидается  

появление других новых ВС: МС-21  и Ил-114-300 
(см. табл. 2). 

Таким образом, в обеспечении авиадоступно-
сти ЕиПСР существуют проблемы, связанные с не-
достаточно развитой сетью авиасообщением и от-
сутствием новых ВС (замена Ан-2 и Ан-24), способ-
ных работать на местных и региональных воздушных 
линиях, в том числе на грунтовых аэродромах. 

Еще одной важной тенденцией развития воз-
душного транспорта на территории ЕиПСР, направ-
ленной на сохранение аэропортов местных воздуш-
ных линий и поддержание авиадоступности отда-
ленных территорий, является создание федераль-
ных казенных предприятий (ФКП). В настоящее 
время на территории ЕиПСР действует одно такое 
предприятие – ФКП «Аэропорт Амдерма» (НАО). В 
2012 г. лабораторией проблем транспорта Инсти-
тута социально-экономических и энергетических 
проблем Севера Коми научного центра УрО РАН 
предлагалось на территории Республики Коми на 
базе ГУП «Комиавиатранс» создать ФКП «Аэро-
порты Республики Коми» [9], в состав которого 
должны были быть включены все аэропорты и аэ-
родромы, находящиеся на территории республики. 
На тот момент это предложение не было поддер-
жано, и ГУП «Комиавиатранс» преобразовано в ак-
ционерное общество. На данный момент многие 
вопросы, связанные с функционированием аэ-
ропортового комплекса Республики Коми, остаются 
актуальными и не решены до сих пор. Так, в 2015 г. 
поднимался вопрос о присоединении аэропортов Рес-
публики Коми к ФКП «Аэропорт Амдерма». В 2016 г. 
АО  «Комиавиатранс» рассматривал вопрос обо-
собления аэропортового комплекса путем создания 
дочерних обществ ООО «Международный аэропорт 
Сыктывкар» и ООО «Аэропорты Республики Коми». 

 
Рис.5. Оценки авиационной подвижности населения на ЕиПСР в 2019 г. 

(поездок в год на чел.). Источник: рассчитано на основании данных Росстата, 

Росавиации и отчетов аэропортов ЕиПСР.   

Fig. 5. Estimates of aviation mobility of the population in the European and Ural 

North of Russia in 2019 (trips per year per person)* 
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Перспективы развития воздушного транспорта 
на ЕиПСР связаны также с развитием арктического 
направления. Рост объемов грузовых перевозок по 
Северному морскому пути (СМП), реализация круп-
ных проектов по освоению нефтегазовых месторо-
ждений на полуострове Ямал и разработка шель-
фовых месторождений в северных морях требуют 
обеспечения безопасности и сопровождение этих 
перевозок, в том числе за счет воздушного транс-
порта. При этом многие вопросы связаны с восста-
новлением деятельности Полярной авиации, в свя-
зи с чем необходимо осуществить реконструкцию 
аэродрома транспортной авиации «Советский» в 
районе г. Воркута под авиатехническую базу и аэ-
ропорт Полярной авиации. Преимущества ис-
пользования этого аэродрома как базового для По-
лярной авиации заключаются в его близком распо-
ложении к трассам СМП, наличием железнодорож-
ных подходов к г. Воркута, возможностью прини-
мать все типы самолетов. Однако существующий к 
настоящему времени дефицит воздушных судов, 
предназначенных для постоянной работы в север-
ных и арктических условиях, и текущее состояние 
аэропортовой инфраструктуры существенно огра-
ничивают возможности дальнейшего развития 
авиаперевозок на территории ЕиПСР, в том числе 
для комплексного развития и обеспечения деятель-
ности СМП. Среди  мероприятий по реконструкции 
аэропортовой инфраструктуры на территории 
ЕиПСР предусмотрены реконструкция аэропорто-
вых комплексов: «Талаги» в г. Архангельске (2022 – 
2024 гг., на современном этапе осуществляется 
разработка проектной документации), на террито-
рии НАО –  аэропортовых комплексов г. Нарьян-
Мар (планируется начать работы в 2025 г.) и г. Ам-
дерма (завершение работ в 2022 г.). 

 

Выводы 
 

Результаты проведенного исследования по-
казали, что существующая сеть авиасообщения на 

ЕиПСР не в полной мере обеспечивает потребно-
сти населения и организаций в авиаперевозках. Ос-
новные пассажиро- и грузопотоки проходят через 
аэропорты административных и промышленных 
центров региона. Отсутствие прямого авиасообще-
ния между населенными пунктами, высокая концен-
трация авиапотоков на московском направлении, 
отсутствие платежеспособного спроса населения на 
услуги воздушного транспорта препятствуют разви-
тию местных и региональных воздушных линий. 
Строительство новых аэропортов (ЯНАО) и приме-
нение программы субсидирования пассажирских 
авиаперевозок отчасти позволили расширить име-
ющуюся маршрутную сеть и обеспечить выпол-
нение социально-значимых авиаперевозок. При 
этом перспективы дальнейшего развития воздуш-
ного транспорта ЕиПСР связаны с повышением 
уровня авиадоступности территории за счет расши-
рения сети регулярного авиасообщения, увеличе-
ния уровня авиационной подвижности населения, 
реконструкции аэропортовой инфраструктуры ре-
гиона и др.    
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