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Аннотация
Работа посвящена определению подходов к применению методологии 
управления знаниями в государственном регулировании на исследования 
ограничения и возможностей развития такой значимой отрасли транспор-
та в России как гражданская авиация. В частности, в работе показано, что 
применение элементов управления знаниями, включающих такой инстру-
мент как применение концепции жизненного цикла знаний, позволяет 
осуществлять применение существующих концепций и создание новых 
знаний, позволяет повысить объективность и прозрачность при принятии 
решений относительно выбора ключевого направления развития.
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Введение

В большинстве исследований, рассматривающих вопросы развития регу-
лярных внутренних авиаперевозок указывается, что наиболее значимой тен-
денцией является изменение структуры маршрутной сети гражданской авиа-
ции, в том числе постоянное увеличение объема пассажирских перевозок 
между крупными городами и сокращение перевозок между региональными 
центрами, в том числе на крайнем севере и в Дальневосточном округе.

На структуру и динамку аэропортовой сети влияет множество факторов, 
одним из основным из которых является сокращение аэропортовой сети. Так, 
по данным Росавиации [Открытые данные..., www] в Российской Федерации 
в 1992 году в области внутренних регулярных авиаперевозок эксплуатантами 
воздушных судов осуществляли деятельность 1302 аэропортов с различным 
типом покрытий взлетно-посадочной полосы. При этом по состоянию на март 
2015 года в государственный реестр аэропортов Российской Федерации и рее-
стры аэропортов территориальных управлений Росавиации включено только 
219 аэропортов. Соответственно существенным образом произошло и сокра-
щение маршрутной сети. Следует отметить, что данной сокращение произо-
шло преимущественно за счет региональных аэропортов, часто с грунтовым 
покрытием взлетно-посадочной полосы. В настоящее время, несмотря на то, 
что темпы сокращения сети снизились, количество таких аэропортов продол-
жает сокращаться. Так, согласно данным Транспортной клиринговой палаты, в 
2013 году использовалось для перелетов на регулярным направлениям только 
85% аэропортов от уровня 2007 года (рис. 1), при этом, из 65 необслуживаемых 
аэропортов, 50 относились к аэропортам сети региональной авиации, то есть 
перевозили не более 1000 пассажиров в год (рис. 2).

Однако можно говорить также и о трансформации аэропортовой сети: в 
2013 году регулярные рейсы осуществлялись в 73 аэропортах, не задейство-
ванных в гражданской авиации в 2007 году. Кроме того, следует отметить, 
что пассажиропоток в указанных аэропортах в среднем выше. Так, более 6 из 
указанных аэропортов перевозят более 10 тысяч пассажиров в год. При этом 
максимальное значение приходится на аэропорт Геленджик (более 140 тысяч 
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Рис. 1. Использование аэропортовой сети регулярных внутренних 
авиаперевозок 2007-2013 гг. [Транспортная клиринговая палата, www]

Рис. 2. Количество аэропортов, действующих в 2007 году  
и не обслуживающих в 2013 году [там же]

Рис. 3. Количество аэропортов, действующих в 2013 году  
и не обслуживающих в 2007 году [там же]
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пассажиров в год), деятельность которого возобновилась в 2012 году эксплуа-
тантом наземной инфраструктуры ряда аэропортов Южного федерального 
округа – компанией «Базовый элемент».

Таким образом, современная аэропортовая сеть региональных авиацион-
ных перевозок характеризуется разнонаправленными тенденциями, и в значи-
тельной степени зависит от расположения аэропорта, обеспеченность региона 
расположения транспортной инфраструктуры. Поэтому при выборе модели ре-
гулирования аэропортовой сети гражданской авиации необходимо учитывать:

– динамику и структуру пассажиропотока в разрезе типов аэропортов;
– технологическое состояние объектов наземного обслуживания пассажи-

ров и эксплуатантов воздушных судов;
– стратегические планы развития транспортной инфраструктуры регионов.
Таким образом, развитие аэропортовой сети частично носит стохастиче-

ский характер в условиях вовлечения, а данные процесс значительного коли-
чества заинтересованных сторон – авиакомпаний, субъектов Российской Феде-
рации, эксплуатантов наземной инфраструктуры аэропорта.

Модели формирования аэропортовой сети гражданской авиации

В процессе формирования решений относительно развития аэропортовой 
сети необходимо учитывать не только фактические показатели деятельности, 
их структур и динамику, но и особенности траектории развития объекта иссле-
дования, для выявления характеристик которой необходимо применение спе-
циальных экономико-математических методов.

Рассмотрим возможности применения таких методов на основе формиро-
вания сети хабовых аэропортов как основной модели развития аэропортовой 
сети.

Согласно сложившейся международной практике, аэропорт-хаб – это узловой 
аэропорт, крупный пересадочный и перегрузочный транспортный узел с макси-
мально широким спектром услуг, имеющий географическое положение, обеспе-
чивающее концентрацию пассажиропотоков и их распределение по направлени-
ям другого типа, например, от региональных – к международным. При этом, в 
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мировой практике существуют страновые отличия в определении характеристи-
ки такого аэропорта, например, в научной литературе стран ЕС хабовый аэропорт 
определяется как транспортный центр, интегрирующий несколько видов транс-
порта, при этом исследователи США определяют хаб как аэропорт базирования 
крупной авиакомпании. Оба указанные подхода не в полной мере определяют 
специфику развития транспортной системы России, где фактически все аэропор-
ты с пассажирооборотом более 100 тысяч человек в год интегрируются с систе-
мой железнодорожного транспорта, кроме того, запрещено совмещение деятель-
ности по управлению аэропортом и осуществлению регулярных авиаперевозок.

Изучение литературы касающейся проблемы формирования хабовой моде-
ли авиационных перевозок, а также статистического анализа динамики измене-
ния количества направлений и объем пассажиропотока аэропортов Российской 
Федерации позволило выявить следующие факторы отнесения аэропортов к 
потенциальным хабам:

– наличие магистральных маршрутов, связанных с международными  хабами;
– наличие значительного количества региональных маршрутов и их превы-

шение над количеством магистральных направлений;
– отношение пассажиропотока на региональных маршрутах к магистраль-

ным должно быть значительным.
Формирование аэропорта-хаба, согласно мировой практике, является слу-

чайным процессом, между тем как его дальнейшее развитие – суммой воздей-
ствия различных инструментов государственного регулирования. По состоя-
нию на 2013 год из всех городов, из которых осуществляются магистральные 
пассажирские перевозки, согласно отчетам Министерства транспорта, 
 можно выделить группу городов, которые являются потенциальными регио-
нальными хабами, к которым относятся аэропорты Владивосток,  Храброво 
( Калининград), Кольцово ( Екатеринбург), Рощино (Тюмень), Хабаровск, 
 Иркутск,  Емельяново ( Красноярск), Нижневартовск, Толмачево (Новосибирск), 
Пулково (Санкт-Петербург), Сургут. Данные аэропорты имеют магистральные 
маршруты, связывающие указанные центры с московским авиаузлом и на них, 
по состоянию на 2014, год приходится 22,9% всех перевозок по внутренним 
авиалиниям.
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Таким образом, для выявления потенциальных хабов и дальнейшего при-
нятия решений относительно их развития транспортным ведомством исполь-
зуется только показатель пассажиропотока и количества обслуживаемых на-
правлений. Между тем, значимыми показателем также является динамика 
роста перевозок. При этом данный показатель можно сравнить со значением 
динамики роста в аэропортах, признанных хабовыми (за исключением аэро-
портов московского авиаузла и Пулково) – к таким относятся аэропорты Уфы 
и Казани. Очевидно, что средний прирост годового объема пассажиров должен 
быть выше, чем у других аэропортов.

Однако применение показателя роста как ключевого показателя принад-
лежности аэропорта к хабу может снизить адекватность результатов такой 
оценки, так как в данном случае будет значимо влияние случайных изменения, 
не связанных с основной тенденцией, например, проведение в городе массо-
вых спортивных мероприятий (Универсиада в Казани, чемпионат мира по би-
атлону в Ханты-Мансийске, Зимние олимпийские игры в Сочи и т. д.). Поэтому 
для применения данных приростов необходимо применить инструмент сжатия 
размерности – анализа принципиальных компонентов. Результатом примене-
ния данного алгоритма является замена существующих значений меньшим ко-
личество условных факторов, значения которых являются линейной компози-
цией предыдущих значений.

Так, на рисунке 4 представлен результат сжатия 6 годовых значений при-
ростов до двух факторов с общим уровнем выявленной дисперсии более 90% 
(фактор 1 – 71,89%, фактор 2 – 19,03%) в виде проекции на единичную окруж-
ность, где чем ближе значение показателя к единичной окружности, тем боль-
ше характеристик учтено в заменяющих его значении факторах.

Расчеты показывают, что с вероятностью более 98% к потенциальным ха-
бам можно отнести 35 аэропортов, при этом в данный перечень не входит часть 
аэропортов, рассматриваемых как потенциальные региональные узловые аэро-
порты (например, Храброво, г. Калининград), см. рис. 5.

Очевидно, что динамика роста пассажиропотока с 2007 года – момента 
отмены лицензирования отдельных маршрутов – является весьма значимым 
показателем, так как отражает потребности населения и региональной эконо-
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Рис. 5. Значение апостериорной вероятности принадлежности  
аэропорта к хабовым [там же]

Рис. 4. Анализ принципиальных компонентов:  
проекция единичной окружности [там же]
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мики. Поэтому его необходимо учитывать при выборе инструментов развития 
аэропортовой сети на основе применения модели хабовых аэропортов.

Заключение

Развитие аэропортовой сети с помощью инструментов государственного 
регулирования является значимым направлением научных исследований, так 
как предполагает решение проблемы поиск компромисса между экономически-
ми интересами различных участников отрасли гражданской авиации и необхо-
димости обеспечения транспортной доступности зачастую в условиях, когда 
авиационный транспорт является единственным доступным видом транспорта 
[Иншакова, 2012; Мнишко, 2013]. Как было показано в работе, применение 
теоретических моделей развития транспортной инфраструктуры, таких как 
построение системы хабовых аэропортов может стать именно таким направ-
лением, однако его реализация невозможна без развития методологии приме-
нения соответствующих аналитических инструментов, в том числе экономико-
математических методов и моделей.
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Abstract
The paper discusses the possibility of applying different algorithms to the con-
cept of knowledge management in the methodology of public administration, 
using research on limitations and opportunities for the development of such an 
important branch of transport in Russia as civil aviation as an example. The au-
thor of the article points out that application of the concept of the knowledge life 
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cycle allows people to regulate the mechanism of creation of new knowledge 
with a view to using them in order to develop and substantiate decision-making 
in the field of state regulation of economy, for example, application of data min-
ing tools. The article analyzes the existing approaches to defining the list of hub 
airports and possible instruments that can be used for analysis with the help of a 
data compression algorithm and demonstrates that the existing method does not 
take into account objective changes in the structure of passenger flow of civil 
aviation, which can lead to the formation of an inefficient route network. The 
application of the elements of knowledge management, including such a tools 
as the knowledge life cycle management, enables the application of the existing 
concepts and creation of new knowledge, improves objectivity and transparency 
of the decision-making process.
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