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В статье приводится анализ рынка авиаперевозок Рос-
сийской Федерации на современном этапе, на основе кото-
рого выявлены тенденции в отрасли авиаперевозок на фоне 
некоторой стабилизации экономических показателей. Общее 
положение дел в отрасли гражданской авиации носит слабо 
позитивный характер: наблюдается подъем пассажиропото-
ка, положительный совокупный финансовый результат ави-
акомпаний по итогам 2017 года, однако в сфере внутренних 
воздушных линий рентабельность услуг по-прежнему носит 
отрицательный характер, авиакомпании функционируют  
в режиме сокращения издержек. Такая ситуация требует от 
авиакомпаний проведения гибкой тарифной политики. Уста-
новление пассажирского тарифа на авиаперевозки представ-
ляет собой сложный трудоемкий процесс, который требует 
анализа множества тарифообразующих факторов. Опреде-
лены этапы формирования тарифов на услуги авиакомпаний 
с учетом современного положения дел в отрасли, на осно-
ве которых предложен алгоритм формирования тарифов  
для регионального авиаперевозчика, учитывающий модель 
конкурентного рынка (монополию и олигополию). Действия 
авиаперевозчика согласно алгоритму включают в себя: анализ 
рынка авиаперевозок; выбор целевого сегмента; определение 
модели рынка услуг на выбранном направлении; определение 
цели построения тарифа на выбранном направлении; выбор 
стратегии тарифообразования; анализ затрат компании  
и выбор метода построения тарифов; расчет базового тари-
фа; построение конкурентоспособной структуры тарифов. 
Построение алгоритма иллюстрировалось примерами фор-
мирования тарифов в авиакомпании «Ямал». Данный авиапе-
ревозчик работает и на высококонкурентных направлениях, 
и выполняет региональные рейсы, на которых конкуренты 
отсутствуют. Построенный алгоритм может быть учтен 
авиакомпаниями при формировании тарифной политики.

The article presents the analysis of the air transportation mar-
ket of the Russian Federation at the present stage; the tendencies 
in the air transportation industry against the background of some 
stabilization of economic indicators are revealed. The general sit-
uation in the civil aviation industry is weak: there is an increase  
in passenger traffic, a positive aggregate financial result of airlines 
in 2017, but in the field of domestic air lines, the profitability of ser-
vices is still negative, airlines operate in the mode of cost reduction. 
This situation requires airlines to implement a flexible tariff poli-
cy. Establishing a passenger fare for air transportation is a com-
plex labor-intensive process that requires an analysis of a variety  
of tariff-forming factors. The stages of formation of tariffs for air-
line services are determined with account to the current situation 
in the industry. The tariffs formation algorithm for the regional 
air carrier was proposed, which takes into account the competi-
tive market model (monopoly and oligopoly). Air carrier actions 
according to the algorithm include: analysis of the air transpor-
tation market; targeting; identifying the market model of ser-
vices in the selected direction; defining a target for tariff building  
in the selected direction; choice of tariff strategy; cost analysis  
of the company and selection of tariff building method; calculation 
of the basic tariff; development of a competitive tariff structure. 
The algorithm was illustrated by examples of tariffs formation  
in the airline «Yamal». This air carrier operates in highly com-
petitive directions, and at the same time operates regional flights 
where there are no competitors. The developed algorithm can be 
taken into account by the airlines in the formation of tariff policy.

Ключевые слова: пассажирский тариф, себестоимость 
услуг авиакомпаний, тарифообразующие факторы, страте-
гия тарифообразования, внутренние воздушные линии, рынок 
авиаперевозок, спрос на авиаперевозки, структура тарифа, ре-
гиональные авиаперевозчики, ценообразование авиакомпаний.
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Введение
Авиатранспортные услуги имеют большую значимость  

для населения Российской Федерации. Это связано с огромной 
протяженностью территории нашей страны, когда перемеще-
ние на дальние расстояния без воздушного транспорта прак-
тически невозможно. Величина спроса на авиатранспортные 
услуги напрямую зависит от уровня тарифа, который, с одной 
стороны, должен покрывать расходы компании и приносить 
доход, несмотря на постоянный рост затрат, а с другой — дол-
жен обеспечить доступность таких услуг для населения страны. 
Таким образом, главным инструментом коммерческой деятель-
ности авиакомпании на сегодняшний день остаются тарифы, 
которые являются отражением авиакомпании в целом.

Изученность проблемы. Система построения тарифов 
на воздушном транспорте, формирование тарифной поли-
тики в условиях рыночных отношений и проблемы госу-
дарственного регулирования тарифов являются полем для 
изысканий многих отечественных исследователей. Среди 
авторов этих работ можно назвать Е. В. Костромину [1; 2], 
О. А. Немчинова, К. И. Минееву [3], Е. А. Столяревскую [4],  
В. П. Маслакова [5] и других.

Российский рынок авиаперевозок и поведение цен на ло-
кальных и глобальных рейсах исследуются в работе А. Лан-
цевой, К. Мухиной, А. Никишовой [6]. Отдельные аспекты 
рассматриваемой темы представлены в исследованиях за-
рубежных авторов, работы которых посвящены в большей 
степени нахождению математических моделей ценообразо-
вания авиакомпаний. Так, Д. Гиллен, Т. Хазледин [7] постро-
или модель ценообразования, которая показывает сильное 
влияние конкуренции на тарифы, и нашли несколько си-
стематических различий между тарифами на региональные  
и магистральные авиамаршруты в Австралии; в работе 
В. Билоткач, А. А. Гаггеро, К. А. Пига [8] показано использо-
вание ценообразования в качестве инструмента управления 
доходностью авиакомпаний; И. Нарангаявана, Ф. Дж. Гар-
ригос-Симон, Дж. С. Гарсиа, С. Фогас-Колл предлагают ди-
намическую модель ценообразования авиакомпаний, учиты-
вающую стратегические и тактические аспекты [9]. 

Тем не менее проблемные вопросы тарифообразова-
ния и использования различных методик ценообразования 
авиакомпаниями остаются, в связи с чем возникает необ-
ходимость дальнейшего исследования различных подходов  
к формированию системы авиатарифов в условиях разных 
с точки зрения степени ограничения конкуренции, рынков.

В настоящее время в условиях сложной экономиче-
ской обстановки жесткой конкуренции и не в полной мере 
устойчивого спроса на авиаперевозки авиакомпании вы-
нуждены функционировать в режиме максимального сни-
жения издержек, выстраивать свои стратегии с учетом на-
целенности на сохранение и укрепление лояльности пасса-
жиров. В этой ситуации для российских авиаперевозчиков 
усиливается необходимость более тщательно подходить  
к формированию своей тарифной политики.

Таким образом, сказанное определяет актуальность 
исследования, посвященного выявлению основных фак-
торов, влияющих на образование тарифов, установлению 
последовательности построения пассажирских тарифов  
на рынке авиаперевозок с учетом целей, методов и страте-
гий ценообразования авиакомпании.

Целью исследования является обоснование и разработка 
методических рекомендаций в области построения тарифной 
политики авиакомпании, действующей на олигополистическом 
и монополистическом рынках. Задачи исследования включа-
ют: изучение современной ситуации на рынке пассажирских 
авиаперевозок в РФ, выявление основных тарифообразующих 
факторов, определение этапов формирования тарифов на услу-
ги авиакомпаний с учетом нынешнего положения дел в отрас-
ли, построение алгоритма формирования тарифов с учетом мо-
дели конкурентного рынка (олигополии и монополии).

Теоретическая значимость исследования заключается 
в углублении знаний в вопросах ценообразования на услуги 
авиакомпаний и разработке рекомендаций по совершенство-
ванию тарифной политики региональных авиакомпаний. 

Практическая значимость исследования состо-
ит в возможности реализации его результатов, выводов  
и предложенных рекомендаций в ходе разработки тарифов 
авиакомпании.

Основная часть
Происходящие глобальные процессы не могли не повли-

ять и на ценообразование на услуги авиакомпаний. По итогам 
2017 года отмечается активный посткризисный восстанови-
тельный рост на авиатранспортном рынке Российской Феде-
рации как в целом по рынку, так и в сегментах внутренних 
воздушных линий (далее — ВВЛ) и международных воздуш-
ных линий (далее — МВЛ). В 2017 году российские авиаком-
пании впервые перевезли более 105 млн пассажиров, превы-
сив цифры докризисного 2014 года на 12 млн человек [10].

Положительными по итогам 2017 года оказались также 
и финансовые показатели отрасли пассажирских авиапере-
возок, что произошло впервые начиная с 2010 года. Совокуп-
ный финансовый результат превысил 2,8 млрд руб., показа-
тели рентабельности были также относительно невысоки —  
средняя операционная рентабельность деятельности авиапе-
ревозчиков в 2017 году составила 0,3 % [10; 11]. Однако де-
ятельность авиаперевозчиков на ВВЛ остается убыточной 
(средняя операционная рентабельность деятельности авиапе-
ревозчиков на ВВЛ в ГА РФ составляет по итогам 2017 года 
−4,2 %). Учитывая это обстоятельство, а также непрекращаю-
щийся уже четвертый год подряд спад доходов населения РФ 
(по данным Росстата в 2014 году снижение составило 0,7 %,  
в 2015 году — 3,2 %, в 2016 году — 5,9 %) [12], авиакомпани-
ям следует продолжать активно работать в направлении со-
кращения себестоимости перевозок и оптимизации тарифов.

Структура себестоимости услуг авиакомпаний состоит  
из множества статей расходов, из которых к основным относят: 
керосин, аэропортовые сборы, наземное обслуживание, аэрона-
вигацию, лизинговые платежи, расходы на техническое обслу-
живание самолетов и оплату труда. При этом в структуре затрат 
81 % приходится на пять основных статей затрат (см. табл.1):

Таблица 1
Структура себестоимости услуг авиакомпаний

Статья затрат Доля в структуре 
затрат,  %

Аренда и лизинг СВАД (самолеты, 
вертолеты и авиадвигатели) и ЛПС 26

Затраты на авиаГСМ 23
Затраты на аэропортовое обслуживание 17
Затраты на ТО 9
Затраты на оплату труда 6
Итого основных затрат 81

Источник: [11].



188

БИЗНЕС. ОБРАЗОВАНИЕ. ПРАВО. ВЕСТНИК ВОЛГОГРАДСКОГО ИНСТИТУТА БИЗНЕСА, 2018, август № 3 (44). Подписные индексы – 38683, Р8683

Авиатопливо находится на втором месте в структуре рас-
ходов на авиаперевозки (23 %). Несмотря на снижение ми-
ровых цен на нефть, в результате инфляции и выравнивания 
внутренних и экспортных цен в России стоимость кероси-
на не только не снизились, но и продолжила расти. В связи  
с этим авиакомпаниям, чтобы ограничить рост себестоимо-
сти, приходится снижать расходы по другим статьям. Так, 
за счет сокращения персонала, снижения заработной платы, 
уменьшения расходов на питание и снижения прочих затрат 
компаниям удалось сдержать рост себестоимости. 

Темпы инфляции с 2011 года превышали динамику ро-
ста тарифа на внутренние авиаперевозки (см. табл. 2). Темпы 
прироста авиатарифов в 2011–2017 годах составили 21,7 %, 
тогда как инфляция нарастающим итогом за семь лет превы-
сила 44 %. В настоящий момент такие тарифы не способны 
покрыть затраты авиакомпаний на внутренних авиалиниях. 

Таблица 2
Средний пассажирский тариф  

на пассажира ВВЛ 2011 — 9 мес. 2017 годов

Годы
Средний 

тариф на ВВЛ 
(на 1 пасс-км), 

руб./пкм

Рост 
среднего 
тарифа  

за год,  %

Инфляция 
за год,  %

2011 7 169 6,1

2012 7 467 4,2 6,6

2013 7 590 1,6 6,5

2014 7 291 −3,9 11,4
2015 7 798 6,9 12,9
2016 8 632 10,7 5,4
2017 (9 мес.) 8 818 2,2 1,7

Источник: составлено авторами по данным [10].

Убыточность внутренних перевозок обусловливается 
низкой величиной среднего тарифа. Авиакомпании вы-
нуждены продавать авиабилеты по цене ниже их себесто-
имости. Основной причиной, почему большинство авиком-
паний решили прибегнуть к снижению тарифов, является 
необходимость уплаты лизинговых платежей. В независи-
мости от эффективности эксплуатации воздушных судов 
им необходимо привлечь пассажиров для загрузки избы-
точных емкостей. В условиях конкуренции даже те компа-
нии, чей парк оснащен не только иностранной техникой, 
вынуждены тоже снижать тарифы. 

В целом, исходя из проведенного анализа конъюнкту-
ры рынка, можно сделать вывод, что в настоящий момент 
авиакомпании функционируют в неблагоприятных эконо-
мических условиях. Общее положение дел в отрасли авиа
перевозок носит слабопозитивный характер, несмотря  
на попытки государства стабилизировать ситуацию (вы-
деление субсидий, разработка антикризисных мер, осла-
бление налоговой нагрузки и пр.). Авиакомпании функ-
ционируют в режиме сокращения издержек, а их целью  
на данный момент является не столько получение прибыли, 
сколько выживание в условиях убыточности ВВЛ.

Результаты
Экономическая обстановка осложняет и без того трудо-

емкий процесс формирования пассажирского тарифа на авиа
перевозки, который требует анализа множества тарифообра-
зующих факторов. В рамках данного исследования авторами 

были определены этапы формирования тарифов на услуги 
авиакомпаний с учетом нынешнего положения дел в отрасли. 

Исследование и анализ рынка является основополага-
ющим этапом. Его суть заключается в оценке потенциала 
компании, изучении спроса на авиатранспортные услуги  
и влияние на него внешних факторов. На наш взгляд, в уси-
ливающихся условиях конкуренции на фоне общего спада 
пассажиропотока и политики санкций, помимо основных 
факторов, авиакомпаниям стоит уделить внимание следу-
ющим показателям: себестоимости, зависимости спроса  
от сезона, рентабельности, возможности экономии топли-
ва, качеству обслуживания, безопасности полетов, развито-
сти маршрутной сети, проценту занятости кресел, дально-
сти и скорости перелетов, а также наличию альтернативно-
го вида транспорта. Кроме детального исследования спроса 
на авиаперевозки, компаниям стоит провести маркетинго-
вый анализ чувствительности потребителей к изменению 
стоимости услуг, особенно в случае увеличения тарифов. 

Основным негативным критерием, который приводит 
к снижению объема перевозок, является высокий уровень 
тарифа. На сегодняшний день необходимо учитывать тот 
факт, что в связи экономическим кризисом реальный уро-
вень доходов населения падает, а авиакомпаниям необхо-
димо выйти на уровень безубыточности по внутренним пе-
ревозкам. Следовательно, компаниям стоит пересмотреть 
ранее установленные тарифы и тщательнее анализировать 
возможность их повышения, так как транспортные услуги 
становятся менее доступными, что отрицательно сказы-
вается на транспортной подвижности населения. Подни-
мать тарифы авиакомпаниям необходимо, но так, чтобы  
не уменьшить и без того невысокий пассажиропоток.

Второй этап предполагает проведение авиакомпанией пред-
варительной оценки объема предоставляемых услуг на рынке, 
конкурентной среды, политики государства и самое важное — 
условий для реализации транспортных услуг. Особенно важно 
компаниям оценивать эти параметры сейчас, так как наблюда-
ется избыток провозных емкостей и рост конкуренции. 

Проведенные два этапа исследования рынка позволяют 
авиакомпании определить тип рынка, в зависимости от которо-
го будет выстраиваться процесс установления тарифа на авиа
перевозку. В России в настоящее время транспортные услуги 
авиакомпаниями предоставляются в условиях олигополии, су-
ществует несколько авиакомпаний, которым принадлежит зна-
чительная доля рынка. Тяжелее всего на таком рынке выживать 
слабым и маленьким компаниям, так как они напрямую зависят 
от действий крупных игроков и должны подстраиваться под их 
условия, чтобы сохранить свою долю рынка. 

После того как авиакомпанией будут определены ос-
новные цели развития и обозначены цели тарифной поли-
тики, переходят к выбору стратегии тарифообразования. 
Это суть четвертого этапа. Целесообразно отметить, что  
в условиях экономического спада применимы не все  
из имеющихся стратегий, поэтому к их выбору стоит под-
ходить тщательнее. Например, стратегия высоких тарифов, 
направленная на максимизацию прибыли, на фоне падения 
уровня доходов населения не принесет эффективности. 

Задача следующего этапа — определить факторы, от ко-
торых зависит уровень тарифа. По завершению этого этапа 
авиакомпания сможет выявить факторы, которые оказыва-
ют наименьшее и наибольшее влияние на величину тарифа. 

Пятый этап подразумевает проведение комплексно-
го анализа затрат авиакомпании. Исходя из результатов 
анализа, компания сможет обозначить основные расходы, 
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которые необходимо отразить при построении тарифов 
на авиатранспортные услуги. Необходимость подробного 
рассмотрения и изучения своих затрат объясняется тем, 
что авиакомпания может найти резервы для снижения се-
бестоимости предоставляемых услуг, что, в свою очередь, 
повлияет на величину базового тарифа. Особенно это акту-
ально сейчас, так как первоочередной антикризисной ме-
рой выступает именно снижение затрат на производство. 

Следующий этап, шестой, заключается в расчете базо-
вого уровня тарифа. Авиакомпаниям при назначении ба-
зового тарифа стоит опираться на маркетинговый подход 
тарифообразования. Также при расчете необходимо внести 
корректировки после проведения анализа затрат и учесть 
сложившуюся рыночную конъюнктуру.

И на заключительном этапе авиакомпанией опреде-
ляются уровни тарифа. Разрабатывается конкурентоспо-
собная структура (сетка) тарифов для реализации услуг 
с использованием надбавок и скидок, а также с учетом 
конъюнктурных условий [13]. Для реализации этого этапа 
авиакомпаниями применяются разнообразные инструмен-
ты тарифного регулирования, которые направлены на уве-
личение спроса, поддержание социально значимых марш-
рутов, создание эффективных условий для своей деятель-
ности и удовлетворения спроса потребителей.

На основе описанных выше этапов авторами был 
адаптирован алгоритм формирования тарифов для регио-
нального авиаперевозчика с учетом модели конкурентного 
рынка (олигополии и монополии) (см. рисунок).

Примечание: А/К — авиакомпания; max П — максимизация прибыли; ОСЗН — обеспечение социально значимых направлений; УДР — 
увеличение доли рынка; РП — региональные перевозки.

Рисунок. Алгоритм формирования тарифов с учетом модели конкурентного рынка (олигополии и монополии)
Источник: составлено авторами.
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Суть данного алгоритма — разработка конкурентоспо-
собных тарифов на авиатранспортные услуги при помощи 
последовательного выполнения предложенных действий 
специалистами тарифного отдела авиакомпании.

Уточним некоторые действия при расчете тарифа в рам-
ках предложенного алгоритма.

1.  Анализ рынка авиаперевозок.
Провести анализ рынка авиаперевозок — основополага-

ющая задача любой авиакомпании для того, чтобы принять 
решение о начале эксплуатации воздушной линии. 

2.  Выбор целевого сегмента.
Необходимо проанализировать не только рынок авиа-

перевозок в целом, но и изучить определенный маршрут, 
на котором авиакомпания планирует осуществлять авиапе-
ревозки, оценить спрос и чувствительность потребителей 
к изменению цены. Пассажиропоток может варьироваться 
на разных направлениях. Так, например, для авиакомпании 
«Ямал» на направлениях Салехард — Тюмень или Тюмень —  
Салехард спрос на авиаперевозки всегда повышенный.  
В первую очередь это объясняется территориальными осо-
бенностями и отсутствием альтернативного вида транспор-
та. Если рассматривать такие направления, как Тюмень — 
Москва и Москва — Тюмень, то тут спрос зависит от се-
зона и может сильно варьироваться. Например, даже если  
на направлении присутствует множество перевозчиков, 
спрос в летний период существенно увеличится и, соот-
ветственно, снизится в зимний. Для рентабельной работы 
на таких направлениях необходимо опираться на предло-
жения конкурентов и тщательно изучить сезонность спро-
са, чтобы оперативно реагировать на изменения. Относи-
тельно чувствительности потребителей к изменению цены 
особенных отличий на отдельных направлениях нет. Оче-
видно, что в условиях кризиса при снижении доходов по-
требитель будет чувствительнее реагировать на повышение 
стоимости авиабилетов, спрос будет подать как на отдель-
ных маршрутах, так и в общем на рынке авиаперевозок.

3.  Определение модели рынка услуг на выбранном 
направлении.

Исходя из количества авиакомпаний, которые реализу-
ют свои услуги на выбранном маршруте, можно определить 
модель конкурентного рынка. Это необходимо для правиль-
ного выбора дальнейшей тактики по осуществлению авиапе-
ревозок. В ситуации, когда на выбранном маршруте присут-
ствует одна авиакомпания, можно констатировать, что дан-
ному направлению присуща монополия. Если количество 
компаний варьируется от двух до шести и им принадлежит 
основная доля рынка авиаперевозок, то это олигополия. 

На основе анализа расписания регулярных рейсов  
ОАО АТК «Ямал» [14] можно сделать вывод, что при выпол-
нении региональных рейсов компании зачастую являются мо-
нополистами на направлении по причине отсутствия конку-
ренции, что связано с низкой рентабельностью данного вида 
перевозок. В таких случаях региональные авиаперевозчики 
не ограничены давлением конкуренции и осуществляют сво-
бодное тарифообразование. В районах крайнего Севера, где 
осуществляется большинство полетов АТК «Ямал», зачастую 
отсутствуют также и альтернативные виды перевозок. Следо-
вательно, спрос на услуги авиакомпании постоянный, а его 
снижение можно наблюдать только в низкие сезоны.

Другую тенденцию можно наблюдать на более рента-
бельных направлениях. Например, по направлению Тю-
мень — Москва, помимо региональных авиакомпаний 
(«ЮТэйр», «Уральские авиалинии» и «Ямал»), выполняют 

перелеты несколько крупных игроков рынка («Аэрофлот», 
S7 Airlines) [15]. Соответственно, спрос на конкретную 
авиакомпанию будет зависеть от правильно выбранной 
стратегии тарифообразования и применения методов при-
влечения потребителей. 

4.  Определение цели построения тарифа на выбранном 
направлении.

На разных направлениях авиакомпании могут ставить 
перед собой особые цели, которые они стремятся достичь. 
Так, например, на маршруте Салехард — Тюмень глав-
ной целью авиационной транспортной компании «Ямал» 
является обеспечение социально значимого направления.  
На другом направлении, Тюмень — Москва, целью авиа-
компании выступает максимизация прибыли в краткосроч-
ном периоде и удержание (или повышение) доли рынка. 
Цель, которой компания задастся в дальнейшем, повлияет 
на выбор стратегии тарифообразования. 

5.  Выбор стратегии тарифообразования.
Авиаперевозчиком на каждом определенном маршруте 

может быть выбрана как активная, так и пассивная стра-
тегия. Если на рассматриваемом маршруте авиакомпания 
является лидером, то она предпочтет активную стратегию,  
но если на данном маршруте реализуют свои услуги и дру-
гие перевозчики, то выбор стратегии будет зависеть от ус-
ловий, в которые поставлена компания.

6.  Анализ затрат компании и выбор метода построения 
тарифов.

Снижение издержек в себестоимости авиаперевозок — 
одна из главных проблем на сегодняшний день, которую 
стремятся решить авиакомпании для повышения эффектив-
ности своей деятельности. Высокий уровень затрат на осу-
ществление авиатранспортных услуг приводит к увеличе-
нию авиатарифов и, как следствие, к снижению транспорт-
ной подвижности населения.  

7.  Расчет базового тарифа.
Определяя величину тарифа, авиакомпании регулиру-

ют его уровень в зависимости от количества дополнитель-
ных услуг, предоставляемых пассажирам, ориентируясь  
не только на свои затраты и спрос, но и на потребительские 
предпочтения.

Социально значимые направления находятся под тща-
тельным контролем со стороны антимонопольной служ-
бы и регулируются не только самими авиакомпаниями,  
но и может присутствовать государственное вмешатель-
ство, например, в форме субсидий. Чтобы снизить сто-
имость авиабилетов для жителей регионов, государство 
определенную долю затрат на выполнение рейсов берет  
на себя, а оставшуюся часть оплачивают потребители.  
Такие меры принимаются для того, чтобы компания-моно-
полист не устанавливала (не всегда оправданно) высокие 
тарифы, тем самым ограничивая возможность свободного 
передвижения населения по территории страны.

8.  Построение конкурентоспособной структуры 
тарифов.

С учетом модели рынка на выбранном маршруте  
и с использованием различных инструментов регулирова-
ния авиакомпания, основываясь на базовом тарифе, соз-
дает структуру (сетку) конкурентоспособных тарифов.  
Допустим, базовый тариф авиакомпании «Ямал» на направ-
лении Тюмень — Москва составляет 8  100 руб. (авиата-
риф «Оптимум эконом»). Авиакомпанией в его стоимость 
было заложено множество показателей, и предполагается,  
что при 60 % загрузки рейса по такому тарифу будет  
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достигнута безубыточность. Но, учитывая повышенную кон-
куренцию на данном направлении, компания не может себе 
позволить выйти на рынок только с одним тарифом, так как 
конкуренты могут предложить услугу дешевле и привлечь 
большую часть пассажиров. Поэтому, используя различные 
скидки, надбавки, разрабатывая особенные условия приме-
нения тех или иных тарифов, авиакомпания создает набор 
тарифов, благодаря которому она сможет оперативно реаги-
ровать на происходящие изменения на рынке.

Заключение
Таким образом, в настоящий момент общее положе-

ние дел в отрасли гражданской авиации носит слабопози-
тивный характер: наблюдается подъем пассажиропотока, 
положительный совокупный финансовый результат авиа-
компаний по итогам 2017 года, однако в сфере ВВЛ рента-
бельность услуг по-прежнему носит отрицательный харак-
тер, авиакомпании функционируют в режиме сокращения 
издержек. Такая ситуация требует от авиакомпаний прове-
дения гибкой тарифной политики.

Установление пассажирского тарифа на авиаперевозки 
представляет собой сложный трудоемкий процесс, который 
требует анализа множества тарифообразующих факторов. 
В связи с этим авторами были выявлены этапы формиро-
вания тарифов на услуги авиакомпаний с учетом нынеш-
него положения дел в отрасли. Опираясь на эти этапы, был 
адаптирован алгоритм формирования тарифов для регио-
нального авиаперевозчика с учетом модели конкурентно-
го рынка (олигополии и монополии). Цель, поставленная  
в работе, достигнута, задачи решены. Построенный алго-
ритм может быть учтен авиакомпаниями при формирова-
нии тарифной политики. 

Несомненно, что изыскания в области рассматривае-
мой темы представляют теоретический и практический 
интерес, и авторами определены основные направления 
дальнейших исследований. Это в первую очередь разра-
ботка математической модели ценообразования россий-
ских авиакомпаний, учитывающей совокупность факто-
ров, влияющих на уровень тарифов, и максимизирующей 
доход авиаперевозчика.
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