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Аннотация. В настоящее время значительная часть аэропортов нуждается в ком-
плексной реконструкции, в отдельных случаях необходимо строительство новых аэро-
портов. Возникает актуальная потребность в точном определении зоны охвата аэро-
порта, а также в проведении мониторинга пассажиропотока через него. Это важно для 
определения необходимых ресурсов, выделяемых на реконструкцию и строительство 
аэропортов, а также оптимального их использования. В данной статье предлагаются 
специальные алгоритмы для решения данных задач. 
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Согласно утвержденному Комплекс-

ному плану модернизации и расширения 

магистральной инфраструктуры1 до конца 

2024 года планируется реконструировать  

 
 

1 Комплексный план модернизации и расширения 

магистральной инфраструктуры на период до 2024 

года: утвержден распоряжением Правительства 

Российской Федерации от 30 сентября 2018 г. № 2101-р. 

почти 40 аэропортов. В их число входят 

Большое Савино, Вилюйск, Воронеж,  

Домодедово, Елизово, Зея, Киров, Орел, 

Певек, Сеймчан, Томск, Усть-Камчатск, 

 

URL: http://static.government.ru/media/files/MUNhg 

WFddP3UfF9RJASDW9VxP8zwcB4Y.pdf (дата об-

ращения 11.07.2024). 
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Усть-Нера, Чара, Черский, Шереметьево, 

Якутск. Кроме того, планируется постро-

ить новый международный аэропорт в Ка-

рачаево-Черкессии (Архыз) и увеличить 

благодаря этому поток туристов в регионе 

к 2030-му году в два раза. 

Для привлечения инвесторов необхо-

димо обосновать востребованность нового 

или реконструируемого аэропорта, а это в 

свою очередь требует разработки уточнен-

ных алгоритмов определения зоны охвата 

аэропорта и прогностического анализа 

пассажиропотока. На сегодняшний момент 

прогнозы пассажиропотока нового аэро-

порта в районе горнолыжного курорта Ар-

хыз являются весьма приблизительными и 

колеблются от одного до четырех миллио-

нов пассажиров в год. Учитывая, что в Рос-

сии нуждаются в ремонте 116 из 228 дей-

ствующих аэропортов, встает задача точ-

ного определения зоны охвата и пассажи- 

ропотока аэропорта для принятия решения 

о выделении ресурсов на его строитель-

ство, ремонт или реконструкцию. 

Предлагаемые алгоритмы определе-

ния зоны охвата аэропорта и пассажиропо-

тока через него показаны на рис. 1 и 2. Зона 

охвата зависит от очень многих факторов [4]. 

В первом приближении можно считать, 

что потенциальные пассажиры проживают 

в радиусе 600 километров от аэропорта 

(если в данном направлении нет других 

аэропортов подобного класса) или до 

условной границы, проходящей посере-

дине между соседними аэропортами ана-

логичной категории. В зону охвата могут 

попасть аэродромы местных авиалиний, с 

которых выполняются или могут выпол-

няться рейсы в областной центр региона, 

чтобы пассажиры могли выполнять пере-

садку на магистральные рейсы. 

 
 

 
Рис. 1. Алгоритм определения зоны охвата аэропорта 

Источник: сост. автором. 
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Аэродромы местных авиалиний не 

способны принимать и обслуживать маги-

стральные самолеты как из-за состояния 

взлетно-посадочных полос (которые часто 

являются грунтовыми), так и из-за малой 

пропускной способности аэровокзальных 

комплексов. То есть аэродромы местных 

авиалиний, находящиеся в зоне охвата 

конкретного регионального аэропорта, яв-

ляются элементом его транспортной ин-

фраструктуры. Это означает, что возможна 

организация «веерной» схемы движения, 

при которой перевозка осуществляется из 

крупного узлового аэропорта отправления 

в несколько местных аэропортов. 

На следующем этапе алгоритма необ-

ходимо провести учет вертикальных эко-

номических связей районов и областей ис-

следуемого региона с его центром, а также 

горизонтальных связей округов и районов 

с соседними регионами, имеющими круп-

ные (международные) аэропорты. Затем 

происходит определение уровня развития 

наземной транспортной структуры реги-

она, которая включает в себя железнодо-

рожное сообщение, водный транспорт, 

наличие и состояние автомобильных до-

рог, то есть факторы, характеризующие 

возможность пассажира прибыть в тот или 

иной аэропорт за разумное время. 

Если транспортное сообщение с одним 

из нескольких аэропортов, находящихся в 

близости от исследуемого аэропорта, раз-

вито хуже или отсутствует, следует расши-

рить первично определенную зону охвата, 

включив в нее районы, связанные транс-

портным сообщением с исследуемым аэро-

портом и не связанных с остальными. Если 

наземный транспорт развит слишком хо-

рошо, эту зону следует уменьшить (воз-

можна «утечка», то есть отток пассажи-

ров). Кроме наземного транспорта, необхо-

димо учесть географию полетов аэродро-

мов местных авиалиний на предмет выпол-

нения регулярных рейсов в аэропорты, 

участвующие в проводимом анализе. 

Обычно из аэродромов местных воздуш-

ных линий (МВЛ) выполняются регуляр-

ные рейсы в центральный аэропорт реги-

она. Если, помимо регулярных рейсов в 

районный аэропорт, выполняются рейсы и 

в соседние аэропорты, то это может повли-

ять на размер зоны охвата. 

После этого происходит уточнение 

численности, социально-демографическо-

го состава и доли трудоспособного населе-

ния, а также определяется уровень дохода, 

платежеспособности и потенциального 

спроса на авиаперевозки со стороны насе-

ления населенных пунктов, входящих в 

зону охвата аэропорта. Результатом реали-

зации алгоритма является более точное 

определение зоны охвата с учетом выше-

перечисленных факторов. При получении 

дополнительной информации или измене-

нии факторов, учитываемых при определе-

нии зоны охвата, необходимо провести по-

вторный анализ. На основе четкого описа-

ния зоны охвата аэропорта становятся воз-

можным определение маршрутов переле-

тов, а также расчет необходимого количе-

ства и видов воздушных транспортных 

средств. 

После определения зоны охвата можно 

перейти к определению пассажиропотока 

через аэропорт. Для решения этой задачи 

предлагается алгоритм, показанный на 

рис. 2. На первом этапе данного алгоритма 

необходимо проанализировать макроэко-

номические показатели региона (напри-

мер, валовый региональный продукт, уро-

вень доходов населения, темпы роста инве-

стиций и т.д.) и его социально-экономиче-

ские связи с соседними регионами. Это 

позволит определить необходимый размер 

субсидий и их источники [3]. На втором 

этапе алгоритма важно проанализировать 

информацию о планируемом развитии ре-

гиона (строительство новых производств, 

развитие культуры и туризма и пр.) и со-

седних с ним. 

На третьем этапе алгоритма необхо-

димо собрать и проанализировать данные 

о перевозках наземным транспортом в зоне 

охвата аэропорта, сделав упор на количе-

ство перевозимых пассажиров. Наземный 

транспорт может играть как положитель-

ную роль (доставка пассажиров из удален-

ных населенных пунктов в аэропорт), так и 

отрицательную для развития авиаперево-

зок роль – в случае значительной разницы 

в цене пассажиры смогут отправиться в 
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другие регионы страны наземным транс-

портом. В любом случае объемы наземных 

перевозок необходимо учитывать. Вид 

транспорта и его доля в общем объеме про-

гнозируются с учетом следующих факто-

ров: 

• состояние транспортной инфраструк-

туры региона; 

• доступность конкретного вида транс-

порта в исследуемом регионе; 

• принадлежность групп пассажиров к 

гражданам России, ближнего зарубежья и 

дальнего зарубежья. 

Туристы из ближнего зарубежья веро-

ятнее всего воспользуются железнодорож-

ным и автомобильным транспортом, тогда 

как граждане стран дальнего зарубежья 

выберут авиационный. Впрочем, здесь 

необходимо учитывать и политическую 

ситуацию. Так, например, до закрытия рос-

сийско-финской границы Санкт-Петер-

бург в определенном смысле входил в зону 

охвата аэропорта Вантаа (г. Хельсинки). 

Пассажиры добирались туда на автобусах 

LuxExpress и Eсolines. Количество пасса-

жиров можно было достаточно точно опре-

делить, умножив количество ежедневных 

автобусных рейсов (4) на количество мест 

в автобусе (50) и на долю пассажиров, сле-

дующих в аэропорт (примерно 80%). 

На четвертом этапе алгоритма нужно опре-

делить количество пассажиров различных 

категорий (бизнес / туризм / частные по-

ездки), которые будут пользоваться услу-

гами аэропорта. На следующем этапе опре-

деляются целевые группы авиаперевозок 

(например, бизнес / туризм / посещение 

родственников и друзей).

 

 
Рис. 2. Алгоритм определения пассажиропотока через аэропорт 

Источник: сост. автором. 
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При определении целевых групп необ-

ходимо учитывать туристическую актив-

ность в регионе. Данный показатель явля-

ется вспомогательным и характеризует ко-

личество нерезидентов региона, которые 

воспользуются услугами транспортной ин-

фраструктуры региона в краткосрочном, 

среднесрочном и долгосрочном периоде. 

Для деловых людей важна регулярность и 

своевременность выполнения рейсов, а 

также время прилета и вылета. На пятом 

этапе алгоритма определяется платежеспо-

собный спрос в каждой из выделенных це-

левых групп. 

После анализа социально-экономиче-

ской ситуации зоны охвата аэропорта, фор-

мируется ряд данных в табличной или гра-

фической форме (по оси X откладывается 

временной период прогноза, по оси Y – ко-

личественные показатели, тыс. чел.). Необ-

ходимо построить как пессимистичный, 

так и оптимистичный прогноз. Кривая нор-

мального сценария прогноза пройдет 

между этими значениями. При прогнози-

ровании спроса на пассажирские авиапере-

возки не осуществляется прогнозирование 

экономических показателей, тем не менее 

при составлении прогноза делается по-

правка на экономические колебания. Если 

известны планы по строительству новых 

заводов или освоению новых месторожде-

ний в регионе (или соседних), необходимо 

включить в план вахтовые перевозки. 

Далее определяется коэффициент 

авиационной подвижности населения, то 

есть количество полетов на одного жителя 

в год. Он является важным показателем 

при прогнозировании спроса на пассажир-

ские авиаперевозки. На текущий момент в 

среднем по России он составляет примерно 

0,75. Для составления более долгосроч-

ного прогноза вычисляется ежегодный 

прирост объемов пассажирских авиапере-

возок, определяемый на основании этого 

коэффициента. 

После составления прогноза определя-

ется необходимый парк воздушных судов, 

как новых, подлежащих приобретению, 

так и учет существующих, подлежащих 

модернизации. Доступное количество мо-

жет значительно отличаться от запланиро-

ванного (ограниченные возможности заво-

дов, проблемы привлечения инвестиций и 

т.д.). Прогноз пассажиропотока уточня-

ется после определения наличного состава 

воздушного флота и существующих огра-

ничений маршрутной сети. На основе со-

ставленного прогноза при необходимости 

и возможности могут разрабатываться 

меры по увеличению пассажиропотока. 

Следует отметить, что зону охвата це-

лесообразно определять не только для 

аэропорта в целом, но и для отдельных 

рейсов и направлений и с учетом полити-

ческой обстановки. При повышении даль-

ности перелета, а также снижения цены 

авиабилета зона охвата расширяется. Пас-

сажир соотносит время в пути до аэро-

порта и общее время в пути до пункта 

назначения. В качестве примера можно 

привести аэропорт Вантаа (Хельсинки), о 

котором речь шла выше: до полного закры-

тия границ гражданам России был разре-

шен въезд по туристической визе, если у 

них был билет на вылет из этого аэропорта 

за пределы зоны шенгенского соглашения.  

Другим примером можно назвать ту-

рецкий город Чорлу, который находится в 

паре часов езды от Стамбула и через кото-

рый проходят маршруты автобусов, следу-

ющих в Болгарию. Разумеется, этот город 

находится в зоне охвата нового аэропорта 

Стамбула, если только речь не идет о рей-

сах в Тель-Авив. Авиасообщение между 

Турцией и Израилем было прервано в ок-

тябре 2023 г. после начала военных дей-

ствий в секторе Газа, так что ближайшим 

аэропортом, из которого можно улететь в 

Израиль, является болгарский Бургас, то 

есть организатор авиарейса Бургас – Тель-

Авив может включить в зону охвата запад-

ную Турцию. 

Последний пример имеет еще одну ин-

тересную особенность. Многие рейсовые 

автобусы из Стамбула следуют через Бур-

гас дальше до г. Варна (расстояние 110 км), 

который также имеет международный 

аэропорт, откуда выполняются регулярные 

рейсы в Тель-Авив. В подобном случае 

имеет смысл учесть дополнительное  
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время, которое человек потратит на то, 

чтобы добраться до более отдаленного 

аэропорта, и оценить целесообразность 

включения такого человека в число потен-

циальных клиентов аэропорта и перевоз-

чика.  

Уравнение для расчета дополнитель-

ного времени выглядит достаточно оче-

видно, и в рассматриваемом примере со-

ставит примерно 2,5 часа: tдоп = tд – tб; где tб  

– время , за которое можно добраться от 

населенного пункта до ближайшего аэро-

порта, tд  – до более отдаленного. Если это 

время не слишком велико, у отдаленного 

аэропорта есть шансы побороться за кли-

ента путем снижения аэропортовых сборов 

или разработки программ лояльности для 

частолетающих пассажиров (бонусные 

карты, право пользования бизнес-залом, 

priority pass), подобных, тем что исполь-

зуют авиаперевозчики. 

При этом интересы аэропортов (точ-

нее, их управляющих компаний) могут 

вступать в некоторое противоречие с инте-

ресами регионов. Например, оба вышеупо-

мянутых аэропорта Варны и Бургаса вхо-

дят в холдинг Fraport AG. Находящиеся на 

не очень большом расстоянии друг от 

друга аэропорты Томска и Новосибирска 

входят в холдинг Новапорт. Оптимальное 

с точки зрения холдингов распределение 

рейсов и пассажиропотоков может не сов-

падать с интересами регионов и областей, 

в которых эти аэропорты находятся. 

Еще один фактор, влияющий на зону 

охвата, – это общий уровень аэропортовых 

сборов. Очевидно, чем он выше, тем выше 

будет цена билетов, меньше география по-

летов и зона охвата. И здесь интересы ре-

гиона и его аэропорта (точнее, его управ-

ляющей компании) могут разойтись. Аэро-

порты, находящиеся на небольшом рассто-

янии друг от друга, могут установить завы-

шенные сборы, которые приведут к пре-

кращению полетов в регион. Если бы аэро-

порты были независимыми, можно было 

бы проверить их на сговор; в случае же ко-

гда они входят в один холдинг, это сделать 

труднее. 

Как средство борьбы с завышением 

цен на услуги, можно зафиксировать некий  

 

минимальный набор услуг (по аналогии с 

потребительской корзиной или набором 

социальных услуг) и передать контроль за 

ценой на него властям региона. В этот 

набор должны входить такие услуги как 

подача трапа, автобус для доставки пасса-

жиров, заправка водой, уборка салона, бук-

сировка, наземное электропитание. Наг-

лядная визуализация стоимости такого на-

бора на карте региона и страны позволит 

легко выявить аэропорт с завышенными 

тарифами. Если конкретному воздушному 

судну та или иная услуга не нужна, пере-

возчик за нее не платит (например, само-

лету местных линий не нужны трап и 

вода); цены за услуги сверх набора назна-

чаются аэропортом (например, приоритет-

ное обслуживание). 

Алгоритм определения пассажиропо-

тока, показанный на рис. 2, лучше подой-

дет для строительства нового аэропорта, 

подобного планируемому у курорта Ар-

хыз. Если же речь идет о реконструкции 

действующего аэропорта, для которого со-

бран большой массив исторических дан-

ных, можно использовать методы прогно-

зирования на основе современных техно-

логий. Перспективность использования 

различных цифровых технологий для ре-

шения логистических задач подчеркива-

ется многими экспертами [1; 5]. Для реше-

ния задачи прогнозирования спроса пер-

спективно применение нейросетей, осно-

ванное на алгоритме Левенберга-Маква-

рдта, который ранее предлагался для опре-

деления потребностей перевозчиков в воз-

душных судах [2]. Так, можно использо-

вать большинство предложенных там па-

раметров: валовой региональный продукт 

(ВРП), медианная зарплата в регионе, чис-

ленность населения, уровень безработицы, 

индекс промышленного производства, 

доля трудоспособного населения, доля 

вахтовых перевозок, время года и уровень 

субсидирования. 

Следует также учесть и дополнитель-

ные факторы: маршрутная сеть (чем она 

шире, тем больше пассажиров используют 

аэропорт); затраты на маркетинг и рекламу 

как аэропорта, так и региона в целом (ак-

тивные рекламные кампании могут при-
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влечь пассажиров из более широкой гео-

графической зоны); качество обслужива-

ния, безопасность, комфорт и уровень сер-

виса. Например, в упоминавшемся аэро-

порту Вантаа установлено более совер-

шенное (по сравнению с Пулково) досмот-

ровое оборудование, позволяющее пасса-

жирам проносить жидкости на борт и не 

вынимать электронику из ручной клади. 

Это ускоряет процесс досмотра, избавляет 

пассажиров от неудобств и является до-

полнительным фактором привлечения пас-

сажиров (и их утечки из Пулково). 

При прогнозировании с использова-

нием нейросетей основной проблемой яв-

ляется сбор входных параметров в доста-

точном объеме. Последний параметр – ка-

чество обслуживания, безопасность, ком-

форт и уровень сервиса – трудно объек-

тивно описать в числовом выражении. Но 

если решить эту задачу (например, с ис-

пользованием экспертных оценок), можно 

получить достаточно точный прогноз пас-

сажиропотока и использовать его для при-

нятия решения о реконструкции, расшире-

нии или модернизации аэропорта.
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