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В работе на основе микроданных анализируется роль авиационного транспорта в формиро-

вании деловой активности населенных пунктов России. В сфере внимания находятся, прежде 
всего, города, в которых динамика авиационного пассажиропотока в значительной степени фор-
мируется за счет субсидий государства. В качестве индикатора экономической активности рас-
сматривается валовая выручка в постоянных ценах предприятий всех типов, действующих 
в населенном пункте. На базе концепции производственной функции Кобба-Дугласа сформиро-
вано несколько вариантов моделей для оценки указанного эффекта. С целью анализа устойчиво-
сти полученных оценок рассматривались версии моделей только с авиационным транспортом, 
а также модели с полным составом доступных видов транспорта для населенного пункта. В ка-
честве основного результата получены оценки эластичности валовой выручки населенного 
пункта по пассажиропотоку на воздушном транспорте. 
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Оценка социально-экономических эффектов от реализации транспортных проек-

тов или регуляторных мероприятий, которые улучшают транспортные возможности 

населения, является на данный момент актуальной задачей. В 2024 г. в рамках но-

вого электорального цикла разрабатывались новые национальные проекты в обла-

сти транспорта, которые должны сформировать единые целевые показатели от-

расли, опираясь на Транспортную стратегию. 

Неотъемлемой частью формирования государственной политики в области 

транспорта является ранжирование потенциальных проектов по степени их важно-

сти для экономики и населения страны. Значимость этой задачи объясняется боль-

шим «спросом» на новые проекты при ограниченности бюджетных средств. Как 

в мире, так и в России уже существует множество методических подходов к оценке 

эффектов от развития транспорта. У нас для этих целей активно используют инстру-

ментарий межотраслевого баланса [1], эконометрические модели, строятся DSGE-

модели [2], создаются узконаправленные программные продукты [3]. В России 

на данный момент сформированы комплексные методические документы, в том 

числе известная Методика № 1512 [4], в рамках которой возможна оценка эффектов 

от экономии времени в пути, расшивки узких мест, повышения безопасности авто-

дорожного движения, агломерационных эффектов и т. д. 

 
1 Исследование выполнено за счет гранта Российского научного фонда № 24-18-01067 «Трансформация цепо-
чек создания стоимости в российской экономике в новых геополитических условиях: межотраслевой, отрас-
левой и корпоративный разрез». 
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Однако до сих пор белым пятном являлся воздушный транспорт. В предшеству-

ющей статье [5] авторы данного исследования привели доказательную аргумента-

цию положительной взаимосвязи между государственной поддержкой воздушных 

перевозок и объемом этих перевозок. Было показано, что помаршрутное субсидиро-

вание региональных перевозок позволяет увеличить авиационную мобильность 

населения. Иными словами, господдержка снижает стоимость перелетов, что позво-

ляет большему числу людей воспользоваться услугами авиакомпаний и полететь 

в отпуск, в командировку или навестить родных в других городах. Неочевидность 

такого влияния объясняется особенностями системы субсидирования, где под-

держку получает целый маршрут, а не отдельный пассажир. 

Дальнейшее развитие исследования предполагает формирование целеполагания 

субсидирования воздушных перевозок [6]. Выбор направления госрасходов всегда 

включает сравнение альтернатив с целью поиска наиболее важных и эффективных 

направлений. Увеличение авиационной подвижности не должно быть самоцелью 

реализации программ господдержки, тем более, учитывая достаточно высокую 

удельную стоимость привлечения одного дополнительного пассажира, равную по-

рядка 6-7 тыс. руб. в ценах 2019 г. При этом в отечественной практике, а по боль-

шому счету, и в мировой, фактически отсутствуют исследования по количественной 

оценке влияния воздушных перевозок на экономические показатели отдельных го-

родов, а анализ проводится больше на макроуровне: определяется влияние воздуш-

ных перевозок на экономику целых стран или отраслей в мире в целом. 

Эксперты международной компании AERTEC [7] выделили четыре вида эффек-

тов (см. рис. 1) от развития воздушных перевозок: прямые (непосредственно 

в транспортной отрасли), косвенные (в среде поставщиков продукции и услуг для 

транспортной отрасли), индуцированные (развитие сервисов в зоне влияния аэро-

портов), а также каталитические, которые выражаются в расширении туристических 

поездок, деловых коммуникаций и росте торговли. Исследование показало, что 

в структуре эффектов именно каталитические обладают наибольшей долей (33%). 

Однако объектом исследования была мировая экономика, так что результаты имеют 

обобщенный характер. 

 

 

Рис. 1. Виды социально-экономических эффектов от развития 

пассажирских воздушных перевозок 

Источник: [7]. 



Оценка воздействия авиационного пассажиропотока на экономическую активность 

Проблемы прогнозирования, 2024, № 6 189 

В другой работе [8] было проведено исследование связи объемов международного 

воздушного сообщения в регионах США и экономического роста этих регионов 

за счет развития «новых отраслей». По оценкам авторов доклада, работники таких 

отраслей летают в 1,6 раз чаще, чем работники традиционных отраслей. Расширение 

возможностей международного авиационного сообщения в конкретном регионе уве-

личивает занятость в «новой экономике» региона и, как следствие, экономический 

рост. В работе приведена эконометрическая регрессионная модель, которая рас-

сматривает зависимость между занятостью в «новой экономике» и уровнем разви-

тия международного авиасообщения. Делается вывод, что расширение доступности 

международного авиасообщения в регионе положительно влияет на его экономиче-

ский рост. Однако здесь очевидна проблема эндогенности факторов (иными сло-

вами, что на что влияет), а также ограниченности их числа. 

В исследовании [9] отмечается, что в мировой научной литературе фактически не 

встречаются работы, в которых рассматривались бы модели оценки каталитических 

эффектов от развития воздушного транспорта, включающих широкий спектр воздей-

ствия. Здесь это объясняется тем, что трудно выделить отдельно развитие воздушного 

транспорта как источник возникновения данных эффектов. В работе приводится эко-

нометрическая модель изменения валового выпуска в лесозаготовочных компаниях 

в Китае в зависимости от изменения индекса доступа к воздушному транспорту. 

Подобная ограниченность по сравнению с методиками оценки влияния автодорож-

ных или железнодорожных проектов связана с совершенно иным характером воздуш-

ных перевозок. Локальные наземные пассажиропотоки, в отличие от воздушных пере-

возок, обычно намного короче по времени и сопоставимы с временем одного только 

прохождения предполетных процедур или пути к аэропорту. Если речь идет про при-

городные перевозки, то объем этих перевозок в сотни или тысячи раз больше воздуш-

ных перевозок. Поэтому в мировой практике не принято считать так называемые эф-

фекты от экономии времени в пути на основе стоимостной концепции времени (VOT – 

value of time) для авиаперевозок. Зачастую оценка эффектов от воздушных перевозок 

ограничивается туристическими эффектами, однако такой подход видится достаточно 

узким и может приводить к ошибкам, потому что, как правило, сложно выделить долю 

именно «туристов» в общем числе пассажиров. И, если эта проблема невелика для пре-

имущественно туристических направлений, где туристов, и правда, может быть боль-

шинство, то для региональных маршрутов такой подход не пригоден. 

В рамках настоящего исследования разработан методический подход, который 

можно назвать макроэкономическим на основе микроданных. 

Обоснование выбора методов. О концептуальных подходах к оценке влияния 

транспортной инфраструктуры на различные секторы экономики было сказано выше. 

В этом же разделе остановимся подробнее на ряде технических трудностей, связан-

ных с получением статистических оценок эффекта, и на предлагаемой методике. 

Существует крайне ограниченный набор эконометрических исследований 

по воздействию авиаперевозок на социально-экономическое развитие отдельных 

территорий (городов, районов, стран). В основном, это работы, связанные со сферой 

туризма и ее ролью в экономике стран [10]. Есть работы, в которых делается по-

пытка оценить воздействие транспортной инфраструктуры в целом на экономиче-

скую динамику регионов на основе многофакторных моделей, где различные виды 

транспорта входят наряду с другой инфраструктурой в синтетические индикаторы, 

используемые для объяснения динамики ВРП [11], что не позволяет оценить эф-

фекты по отдельным видам перевозок. C другой стороны, есть исследования в дру-

гих областях, близкие по существу поставленных вопросов, в которых реализованы 
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представляющие интерес решения. Один класс работ связан с оценкой влияния рас-

ходов на здравоохранение на различных территориальных уровнях на экономиче-

ский рост [12-13]. Другой класс – с оценкой влияния развития науки на экономиче-

скую динамику [14]. 

Чем примечательны данные работы в контексте решаемой нами задачи? Одной 

из значительных трудностей при оценке эффектов является возможная существенная 

неоднородность объектов, на которых производится калибровка параметров модели: та-

ким образом, мы получаем чересчур усредненные оценки. Другой проблемой является 

наличие так называемых пороговых эффектов (к примеру, в [12] исследуется вопрос 

возможного смещения оценки интересующего эффекта в зависимости от различных 

стартовых уровней человеческого капитала в регионе). Подобного рода проблемы от-

мечаются также в отношении эффектов для транспортной инфраструктуры (к при-

меру, в [15] исследуется вопрос насыщения, исчерпания возможностей транс-

портно-обеспеченного экономического роста). Очевидно, такая же проблема возни-

кает в настоящем исследовании: разные эффекты при различных стартовых уровнях 

развития экономик городов и наличного авиасообщения. 

Работы, посвященные влиянию науки на экономический рост регионов, представ-

ляют интерес вовлечением концепции производственных функций в методологию рас-

четов. Классические производственные функции типа Кобба-Дугласа получают свое 

развитие по двум актуальным для нас направлениям: модифицируется состав факторов 

функции (к традиционным труду и капиталу добавляется фактор, отвечающий за инте-

ресующий нас эффект), модифицируется представление эластичностей в функции, ко-

торые от постоянных коэффициентов переходят к изменяемым в зависимости от раз-

личных параметров, тем самым решается проблема пороговых эффектов, указанных 

выше. Например, в работе [14] применялась модифицированная модель Кобба-Дугласа, 

где вместо жесткой конструкции по эластичностям основных факторов происходит 

«настройка» модели на особенности каждого региона. Переход в рамках подобной ме-

тодики к панельным данным, включающим многолетнюю динамику, представляет 

определенные трудности, поэтому в нашей работе мы берем за основу указанную идею 

модифицированной производственной функции Кобба-Дугласа, однако неоднород-

ность учитываем посредством введения индивидуальных эффектов для каждого города. 

В дальнейшем данный подход будет считаться основным. 

В качестве альтернативного подхода (для кросс-сравнения результатов) к оценке 

эффектов рассматривается многофакторная модель экономической динамики насе-

ленного пункта, где в качестве главных факторов выступают внешняя среда (эконо-

мическая динамика региона, в котором находится населенный пункт) и удельный 

пассажиропоток на воздушном транспорте (совокупный пассажиропоток в расчете 

на одного жителя города). В такой модели трендовые эффекты и состояние эконо-

мической конъюнктуры в целом учитываются в первом факторе, а пороговые эф-

фекты предполагаются заложенными во второй фактор. 

Отметим, что результаты оценки по предложенной методике фактически включают 

все виды эффектов, отмеченные в исследовании [7]: прямые, косвенные, индуцирован-

ные и каталитические. Однако первые три вида поддаются так или иначе простому 

счету на основе данных юридических лиц (выручка непосредственных участников пе-

ревозочной деятельности и организаций в зоне влияния аэропортов), а также при ис-

пользовании мультипликаторов на основе межотраслевого баланса. Разницу между об-

щими эффектами, рассчитанными по предлагаемой методике, и суммой трех выше 

приведенных компонентов можно расценивать как каталитические эффекты. 
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Описание данных. Для оценки предполагаемых эффектов сформирована исход-

ная база статистической информации (годовые данные), включающая несколько 

блоков: 

– показатели, характеризующие деловую активность населенного пункта; 

– показатели, характеризующие наличие основных факторов производства в на-

селенном пункте; 

– показатели, характеризующие численность населения; 

– показатели, характеризующие уровень социально-экономического развития 

субъекта Российской Федерации, в котором находится населенный пункт; 

– показатели наличия и деятельности различных видов транспорта, включая воз-

душное сообщение, в населенном пункте. 

Основные источники информации: Росстат2, Федеральное агентство воздушного 

транспорта3, Интерфакс-СПАРК4. 

Для построения индикатора деловой активности населенного пункта использова-

лись микроданные системы Интерфакс-СПАРК по полному перечню предприятий 

(микропредприятия, малые предприятия, средние предприятия, крупные предприя-

тия). Данные агрегировались в единый показатель совокупной выручки предприя-

тий всех типов. В дальнейшем анализе полученный индикатор использовался в ка-

честве аналога ВРП региона для населенного пункта. Микроданные, как это часто 

случается, содержат выбросы. С целью исключения аномалий в статистической ин-

формации в качестве контрольной информации использовалась следующая: 

– данные о поступлении налогов населенного пункта; 

– данные о занятости населенного пункта; 

– данные о совокупных активах компаний населенного пункта; 

– муниципальные данные Росстата по городам России, содержащие близкие 

по смыслу показатели. 

Данные по субъекту Российской Федерации, в котором находится населенный 

пункт, использовались в модельных расчетах в качестве аппроксиматора деловой 

активности и эффектов, связанных с временным трендом. 

Пассажиропоток авиасообщения по каждому населенному пункту формировался 

в виде агрегата по всем авиамаршрутам, действующим в населенном пункте. 

Для оценки масштаба (роли) авиасообщения для данного населенного пункта 

рассчитывался показатель удельного пассажиропотока на душу населения. 

Стоимостные показатели социально-экономического развития дефлировались 

на соответствующие индексы потребительских цен с целью исключения фактора 

инфляции из динамики индикатора. 

Выборка населенных пунктов для оценки влияния авиатранспорта на деловую 

активность формировалась по принципу наличия субсидируемых авиамаршрутов 

(табл. 1). В состав выборки включены города, которые пока не получают эффект 

от субсидирования авиамаршрутов из-за слабо развитой маршрутной сети5 – кла-

стер 1, а также города, которые уже получают эффект от субсидирования авиамарш-

рутов – кластер 2. 

Эконометрическое моделирование деловой активности населенных пунктов 

с учетом авиатранспорта. Для оценки эффектов использовались методы эконометри-

ческого анализа панельных данных [16-19]. В основе предлагаемой модели лежит аппарат 

 
2 URL: https://rosstat.gov.ru/ 
3 URL: https://favt.gov.ru/ 
4 URL: https://spark-interfax.ru/ 
5 URL: Выборка населенных пунктов сформирована в соответствии с результатами исследования, проведен-
ного в рамках предыдущей статьи [5]. 
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производственных функций Кобба-Дугласа [20]. Функция модифицирована посредством 

включения пассажиропотока авиатранспорта в качестве дополнительного фактора 

𝑌𝑡 = 𝐴𝐾𝑡
α𝐿𝑡

β
𝐴𝑉𝐼𝐴𝑡

γ
,          (1) 

где: 𝑌𝑡 – совокупная выручка населенного пункта в постоянных ценах (индикатор 

экономической активности); 𝐾𝑡 – основные фонды; 𝐿𝑡 – затраты труда; 𝐴 – коэффи-

циент масштаба; 𝐴𝑉𝐼𝐴𝑡 – пассажиропоток на воздушном транспорте; α, β, γ – пока-

затели эластичности выпуска по факторам производства. 

В качестве выпуска в модели производственной функции рассматривается сово-

купная выручка населенного пункта в постоянных ценах; фактор затрат труда пред-

ставлен среднесписочной численностью работников по всем предприятиям населен-

ного пункта6, основные фонды заданы стоимостью совокупных активов всех пред-

приятий в постоянных ценах. Нас интересует оценка и статистическая значимость 

фактора авиасообщения, т. е. оценка эластичности (γ) выручки населенного пункта 

по пассажиропотоку на воздушном транспорте. 

Таблица 1 

Выборка населенных пунктов, используемая для оценки эффектов 

от наличия авиасообщения  

Кластер 1 Кластер 2 

Балаково Брянск 
Вологда Бугульма 
Йошкар-Ола Горно-Алтайск 
Киров Иваново 
Кострома Калуга 
Котлас Комсомольск-на-Амуре 
Курск Кызыл 
Липецк Новокузнецк 
Магнитогорск Новый Уренгой 
Нальчик Псков 
Орск Саранск 
Пенза Тамбов 
Петрозаводск Улан-Удэ 
Ставрополь Ханты-Мансийск 
Старый Оскол Чита 
Стерлитамак Ярославль 
Тобольск  
Ухта  
Чебоксары  
Элиста  

 

Для анализа устойчивости полученного результата рассматривалась также мо-

дель с включением и других видов транспорта в производственную функцию: 

𝑌𝑡 = 𝐴𝐾𝑡
α𝐿𝑡

β
𝐴𝑉𝐼𝐴𝑡

γ∏ (𝑇𝑡
𝑗
)δ𝑗𝑗 ,         (2) 

где: 𝑇𝑡
𝑗
 – объем железнодорожного сообщения, автомобильного сообщения и др. ви-

дов транспорта, присутствующих в населенном пункте, а δ𝑗 – соответствующие эла-

стичности. 

Исходная функция линеаризуется путем логарифмирования факторов, что суще-

ственно упрощает оценку параметров модели: 

 
6 Традиционно фактор труда при эконометрическом оценивании параметров производственной функции за-
дается в виде фактически отработанных человеко-часов. К сожалению, данный показатель не всегда досту-
пен по рассматриваемому перечню городов, но, как показывают статистические оценки, среднесписочная 
численность работников высоко коррелирована с отработанными человеко-часами. 
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𝑙𝑛𝑌𝑡 = 𝑙𝑛𝐴 + α𝑙𝑛𝐾𝑡 + β𝑙𝑛𝐿𝑡 + ∑ δ𝑗𝑙𝑛𝑇𝑡
𝑗

𝑗 .       (3) 

Ввиду того, что рассматривается не просто пространственный срез данных, а па-

нель, т. е. присутствует фактор времени, в модель включались временные эффекты 

с целью нивелировать возможное влияние тренда, чтобы не получились фиктивные, 

обусловленные единым трендом, зависимости. Различия в масштабах городской 

экономики учитывались включением в модель индивидуальных эффектов [16-18]. 

Таким образом, итоговая форма модели приобретает следующий вид: 

𝑙𝑛𝑌𝑡
𝑖 = 𝛼𝑙𝑛𝐾𝑡

𝑖 + β𝑙𝑛𝐿𝑡
𝑖 + ∑ δ𝑗𝑙𝑛𝑇𝑡

𝑖𝑗
𝑗 + 𝑑𝑡 + η𝑖 + ε𝑡

𝑖 ,     (4) 

где: 𝑖 – порядковый номер населенного пункта; 𝑡 – временной такт; 𝑑𝑡 – временной 

эффект (фиктивные переменные, отражающие отдельный временной период, позво-

ляющие исключить влияние тренда на итоговую оценку параметров модели); η𝑖 – 

индивидуальный эффект (индивидуально подбираемые константы 𝑙𝑛𝐴 для каждого 

населенного пункта в процессе оценивания модели); ε𝑡
𝑖  – случайный остаток модели; 

α, β, δ𝑗 – неизвестные параметры модели; 𝑌𝑡
𝑖 – совокупная выручка населенного 

пункта 𝑖 в постоянных ценах в момент времени 𝑡; 𝐾𝑡
𝑖, 𝐿𝑡

𝑖 , 𝑇𝑡
𝑖𝑗

 – факторы затрат капи-

тала, труда и пассажиропоток по различным видам транспорта 𝑗 в населенном 

пункте 𝑖 в момент времени 𝑡. 
В табл. 2 приводятся результаты эконометрического моделирования для варианта 

с включением других видов транспорта7 (формула 4). 

Таблица 2 

Статистические оценки параметров производственной функции с включением других 

видов транспорта: зависимая переменная – совокупная выручка населенного пункта 

Фактор модели 
Оценка 
коэффи-
циента 

Стандартная 
ошибка 

𝑡-стати-
стика 

Уровень значи-
мости оценки ко-
эффициента, % 

Константа 12,679 4,208 3,013 1 
Стоимость совокупных активов населенного пункта 0,372 0,144 2,579 5 
Среднесписочная численность работников 0,394 0,213 1,842 10 
Пассажиропоток авиатранспорта 0,007 0,003 1,977 5 
Плотность автодорог -0,060 0,269 -0,223 - 
Пассажиропоток железнодорожного транспорта 0,015 0,004 3,617 1 
Пассажиропоток автобусного сообщения -0,005 0,099 -0,056 - 
Временной эффект 𝑑1 0,067 0,013 4,824 1 
Временной эффект 𝑑2 0,169 0,027 6,040 1 
Временной эффект 𝑑3 0,180 0,033 5,442 1 

Примечание. Стандартная ошибка модели – 0,068; LSDV R-квадрат – 0,997; в пределах R-квадрат – 0,756; 
период – 2016-2019 гг.; количество городов в выборке – 36. 

 

Эффект от наличия авиасообщения в населенном пункте для деловой активности 

статистически значим, полученный знак оценки теоретически ожидаем. Показатель 

эластичности составляет примерно 0,007-0,018, что означает рост совокупной вы-

ручки города на 0,7-1% при удвоении пассажиропотока населенного пункта при 

прочих равных условиях. При этом результаты моделирования демонстрируют су-

щественную устойчивость оценки эластичности деловой активности города по пас-

сажиропотоку на воздушном транспорте при включении в модель других видов 

 
7 Для краткости не приводятся результаты диагностики панели, в частности, критерий Хаусмана на разли-
чение моделей с фиксированными и случайными эффектами, а также критерий Бройша-Пагана на наличие 
индивидуальных эффектов [19]. Не приводятся также оценки индивидуальных эффектов (36 величин). 
8 Коэффициент равен 0,007 для модели с включением иных видов транспорта и 0,01 для модели без включения 
иных видов транспорта. 
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транспорта: статистически значимые оценки для других видов транспорта имеют 

теоретически ожидаемые знаки и содержательно интерпретируемы. 

На рис. 2 динамика совокупной выручки городов (с порядковыми номерами), по-

лученная по модельным расчетам, сопоставляется с фактическими данными. 

Приемлемые результаты для двух классов R-квадрат – для объединенной модели 

0,997; для внутригрупповых оценок (по каждому городу в отдельности) 0,756 – сви-

детельствуют о высокой прогнозной (объясняющей) силе модели. 

 

Рис. 2. Наблюдаемые значения совокупной выручки городов в сравнении с модельными 

расчетами. Модель (4) с учетом других видов транспорта: 

□ наблюдаемые значения; ● модель 

Источник: расчеты авторов. 

Результат моделирования примечателен по свойствам полученных случайных 

остатков. Рис. 3 демонстрирует, что остаточная компонента модели распределена 

по нормальному закону. Это дает определенную степень уверенности в том, что су-

щественные объясняющие факторы включены в расчет. 

 

Рис. 3. Анализ остаточной компоненты модели. Модель с учетом других видов транспорта: 

  эмпирическая плотность; –– теоретическая Гауссова плотность 

Источник: расчеты авторов. 
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В качестве альтернативного способа оценки значимости воздействия авиасооб-

щения на экономическую активность города была реализована также модель в сле-

дующей версии: 

𝑙𝑛𝑌𝑡
𝑖 = α0 + α1𝑙𝑛𝑌𝑅𝑡

𝑖 + α2𝑙𝑛𝐴𝑅𝑡
𝑖 + ε𝑡,       (5) 

𝑙𝑛𝑌𝑡
𝑖 = α0 + α1𝑙𝑛𝑌𝑅𝑡

𝑖 + α2𝑙𝑛𝐴𝑣𝑖𝑎𝑡
𝑖 + α3𝑙𝑛𝑃𝑂𝑃𝑡

𝑖 + ε𝑡,    (5а) 

где 𝑌𝑡
𝑖 – совокупная выручка населенного пункта 𝑖 в постоянных ценах (индикатор 

экономической активности) в году 𝑡; 𝑌𝑅𝑡
𝑖 – валовой региональный продукт региона 

нахождения населенного пункта 𝑖 в постоянных ценах (индикатор состояния внешней 

среды, тренда экономической активности); 𝐴𝑅𝑡
𝑖 – удельный пассажиропоток населен-

ного пункта 𝑖 на воздушном транспорте (отношение пассажиропотока к численности 

населения города); 𝐴𝑣𝑖𝑎𝑡
𝑖  – пассажиропоток населенного пункта 𝑖 на воздушном 

транспорте; 𝑃𝑂𝑃𝑡
𝑖 – численность населения i-го населенного пункта; α0, α1, α2, α3 – 

неизвестные параметры модели; ε𝑡 – остаточная компонента модели. 

В табл. 3 приведены сводные результаты оценки моделей альтернативного подхода. 

Таблица 3 

Альтернативный подход к оценке эффектов: зависимая переменная – совокупная 

выручка населенного пункта 

Вид модели 
Оценка коэффициента для пассажиропотока 

на воздушном транспорте, α2 
полная выборка кластер 1 кластер 2 

Уравнение (5), включая COVID-19 0,0189*** 0,013* 0,0247*** 
Уравнение (5), исключая COVID-19 0,0115* 0,019* 0,0100* 
Уравнение (5а), включая COVID-19 0,0233*** 0,016* 0,0250*** 
Уравнение (5а), исключая COVID-19 0,0170** 0,022* 0,0150* 
___________ 
    * Значимо на 10-процентном уровне. 
  ** Значимо на 5-процентном уровне. 
*** Значимо на 1-процентном уровне. 

 

Следует отметить, что при альтернативном подходе качество остатков получилось 

значительно хуже, чем в основной модели (4) на базе производственных функций 

Кобба-Дугласа, слабее и прогностическая сила данного подхода. Эффект от наличия 

авиасообщения при данном подходе оказался выше (0,01-0,02), что, по всей видимости, 

связано с тем, что в модели учтены, помимо авиасообщения, более слабые, с точки зре-

ния объясняющей способности, регрессоры. Учитывая оба подхода, можно допустить, 

что в итоге получены оценки снизу и сверху для интересующего нас эффекта. 

Второй подход также имел своей целью снять определенного рода дискомфорт 

в связи с предложенной модификацией производственной функции, в которой, 

наряду с традиционными ресурсами, был включен фактор наличия авиатранспорта. 

Нужно сказать, что включение авиационного пассажиропотока в виде отдельного 

фактора производственной функции не привело в данном случае к двойному счету, 

поскольку вклад организаций, непосредственно занятых в авиационных перевозках, 

для этих городов ничтожно мал по сравнению с общей выручкой всех организаций. 

Проблема эндогенности, традиционная для подобного рода исследований, за-

ключающаяся в том, что возможна обратная связь между ростом совокупной вы-

ручки населенного пункта и пассажиропотоком на воздушном транспорте, частично 

снимается спецификой выбранных к рассмотрению городов, в которых динамика 

пассажиропотока высоко эластична по фактору субсидий, то есть является резуль-

татом внешнего управляющего воздействия программ субсидирования. 
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Существенный вопрос о значимости авиасообщения для деловой активности го-

рода при различных масштабах авиаперевозок относительно размера населенного 

пункта (то есть более точный расчет эффекта с учетом удельного пассажиропотока 

на воздушном транспорте) напрямую решается при альтернативном подходе. В мо-

делях основного подхода на базе производственной функции сделана попытка 

учесть подобного рода эффекты посредством включения различных констант (ин-

дивидуальных эффектов) для различных населенных пунктов. 

Обсуждение и дальнейшее применение. Полученные статистические оценки 

представляют интерес сами по себе в качестве теоретического результата, но попро-

буем предложить вариант возможного методического подхода для оценки эффектов 

от развития воздушного транспорта в реальных проектах с учетом оговорок о его 

применимости к проектам различного рода: 

∆𝐸𝑡 = ∆А𝑃𝑡 ⋅ 𝐸𝑡 ⋅ 𝑐𝑒 ⋅ 𝑐𝑠,         (6) 

где ∆𝐸𝑡 – эффект в виде прироста показателя, характеризующего размер экономики 

(исходно – совокупный выпуск предприятий в зоне влияния аэропорта или совокуп-

ная валовая добавленная стоимость, в том числе показатель ВРП) в году 𝑡, руб.; 

∆А𝑃𝑡 – прирост авиационного пассажиропотока в рассматриваемом аэропорту 

в году 𝑡, %; 𝐸𝑡 – показатель, характеризующий размер экономики в базовом сцена-

рии без реализации проекта территории, где находится рассматриваемый аэропорт, 

в году 𝑡, руб.; 𝑐𝑒 – коэффициент эластичности, показывающий прирост показателя, 

характеризующего размер экономики, в случае роста пассажиропотока в городе 

в два раза, %; 𝑐𝑠 – коэффициент эффекта масштаба, учитывающий значимость авиа-

ционного пассажиропотока для города. 

Параметр 𝑐𝑒 представляет собой статистическую оценку, полученную в резуль-

тате данного исследования (будем использовать самую низкую оценку, равную 

0,007). А сама формула (6) является выражением эластичности деловой активности 

по пассажиропотоку на воздушном транспорте. Обратим внимание на корректиру-

ющий множитель 𝑐𝑠, позволяющий определенным образом учесть соотношение 

между пассажиропотоком и размером экономики (размером города). При экономет-

рическом моделировании на основе панельных данных эффект относительного мас-

штаба реализовывался через введение индивидуальных эффектов – различных кон-

стант, которые либо добавляются к усредненному эффекту, либо вычитаются в за-

висимости от масштаба авиаперевозок в экономике города – η𝑖 в уравнении (4). Для 

данного практического подхода мы предлагаем оценивать 𝑐𝑠 как отношение пасса-

жиропотока к численности населения. Коэффициент 𝑐𝑠 необходим для дифферен-

циации коэффициента эластичности, который применяется не к абсолютному пасса-

жиропотоку, а к относительному (иными словами, рост в два раза пассажиропотока, 

где базовый уровень 2 тыс. пассажиров в год и 200 тыс. пассажиров в год, очевидно, 

различным образом повлияет на экономику). 

В качестве примера проведем оценку влияния реализации проекта модернизации 

аэропорта Шпаковское (завершение проекта до 2025 г.) в г. Ставрополь. В 2023 г. 

аэропорт принял порядка 0,55 млн пассажиров, при этом, в соответствии с актуаль-

ной информацией, аэропорт уже работает практически на полной проектной мощ-

ности. За последние пять лет пассажиропоток аэропорта вырос с 0,4 млн пассажи-

ров, среднегодовой темп прироста составил около 7,5%. Для оценки эффекта при-

мем следующие предпосылки: 

– сохранение исторических темпов роста пассажиропотока до 2030 г.; 

– доля пассажиропотока, критически зависящего от воздушного транспорта – 40%. 
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Чистый эффект от реализации проекта будет равен 40% от разницы между пас-

сажиропотоком за 2023 г. (который принимается как максимально возможный 

объем) и прогнозным пассажиропотоком (0,9 млн чел. в 2030 г.). 

В качестве показателя, характеризующего размер экономики города, использу-

ется ВРП Ставропольского края, скорректированный на долю населения г. Ставро-

поля (19%) в населении всего края9 – 227 млрд руб. 

Таким образом, суммарный чистый эффект в виде дополнительных пассажиров 

за семь лет (2024-2030 гг.) составит 522 тыс. чел. (40% от прироста пассажиропо-

тока). Это обеспечит экономические эффекты в размере 1,7 млрд руб. прироста ва-

ловой добавленной стоимости за указанный период в постоянных ценах, или 

3,3 тыс. руб. на одного дополнительного пассажира. 

*   *   * 

Важной задачей является интерпретация полученной оценки эластичности, рав-

ной 0,007%, а также определение возможных способов ее использования в практи-

ческой деятельности, в первую очередь, при инвестиционном анализе проектов раз-

вития воздушного транспорта. 

Во-первых, полученный коэффициент позволяет с уверенностью сказать, что при 

прочих равных рост воздушных перевозок между населенными пунктами приводит 

к росту экономической активности в них. 

Во-вторых, возможно использовать коэффициент эластичности для оценки лю-

бого проекта вне зависимости от его масштаба (кроме проектов для тех территорий, 

где воздушного сообщения не было вовсе). Нам видится, что применять настоящий 

коэффициент можно для проектов развития воздушного транспорта, которые увели-

чивают пропускную способность аэропорта, при условии ее ограниченности сегодня 

и невозможности в будущем принять больший пассажиропоток. Это подразумевает 

наличие двух сценариев прогноза пассажиропотока: с реализацией проекта и без. 

Необходимо также учитывать конкуренцию между разными видами транспорта, так 

как часть пассажиров все равно поедет до пункта назначения на автомобильном или 

железнодорожном транспорте без развития воздушного вида транспорта. Поэтому 

в оценку чистого эффекта от реализации проекта должна идти не вся разница между 

сценариями, а только та часть, для которой воздушный транспорт является «крити-

чески» важным и единственно возможным. 

Категорически не рекомендуется оценивать стоимостные эффекты от проектов, 

которые: 

– сохраняют/увеличивают пропускную способность аэропорта на текущем уровне 

при износе инфраструктуры и невозможности продолжать операционную деятельность 

с перспективой дальнейшего вынужденного снижения объема пассажиропотока; 

– являются жизнеобеспечивающими для населенных пунктов. 

В обоих случаях оценка косвенных экономических эффектов не является целесо-

образной, поскольку решение о реализации таких проектов должно приниматься 

из иных соображений: соблюдения правил безопасности воздушных перевозок 

и предоставления населению конституционного права на возможность передвижения. 

Проекты развития воздушного транспорта могут также преследовать цели стратеги-

ческого характера, что актуально для особо отдаленных территорий, где воздушный 

 
9 Более корректным было бы определение зоны хинтерленда, т. е. всех тех населенных пунктов, воздушное 
сообщение которых обеспечивается рассматриваемым аэропортом. Оценка размера экономики через про-
порцию по населению является упрощенным подходом, который используется в данном случае только для ил-
люстрации методики. При практическом применении возможно использование различных методик по оценке 
муниципальной валовой добавленной стоимости. 
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транспорт является единственным способом передвижения. В таком случае эконо-

мические эффекты также не являются приоритетными. 

Наконец, в рамках настоящего исследования нами был проведен опрос 135 пред-

приятий реального сектора из 41 субъекта РФ на предмет использования воздуш-

ного транспорта для деловых целей (суммарная численность работников – более 

55 тыс. чел., в том числе у 30 предприятий – более 1 тыс. чел.). Результаты приве-

дены в табл. 4 и 5. 

Таблица 4 

Ответы на вопрос «Как часто Ваше предприятие пользуется услугами 
пассажирского авиатранспорта в служебных целях?», 

% от общего числа респондентов 

В служебных целях практически не пользуемся, только в личных 50,4 
Не очень часто, в среднем несколько раз в месяц и реже 31,0 
Достаточно часто, в среднем десять раз в месяц и более 18,6 

Таблица 5 

Ответы на вопрос «Каковы основные цели служебных поездок на пассажирском 

авиатранспорте сотрудников Вашего предприятия?», 

% от общего числа респондентов 

Для осуществления деловых коммуникаций с существующими партнерами 
(поставщиками, покупателями, дистрибьюторами и пр.) 70,4 

Для посещения массовых мероприятий в сфере деятельности предприятия 
(выставок, конференций, форумов и пр.) 36,5 

Для поиска или налаживания контактов с новыми потенциальными партнерами 40,9 
Другое 14,6 

 
Из результатов опроса можно сделать довольно красноречивые выводы. Для пя-

той части предприятий воздушный транспорт является критично важным для осу-

ществления их деятельности, поскольку пользуются им десять раз и более в месяц 

для деловых поездок. Сотрудники трети опрошенных предприятий пользуются 

авиалиниями несколько раз в месяц. По целям поездок можно увидеть, что половина 

респондентов (67 из 135 ответивших положительно на первый вопрос) отметили, 

что летают для того, чтобы наладить деловые контакты с новыми партнерами или 

поддерживать коммуникации с существующими. Это говорит, что, несмотря на глу-

боко внедренные в повседневную жизнь технологии удаленной деловой связи, лич-

ные контакты остаются важным инструментом деловой активности. С помощью 

данного опроса мы хотели показать значимость авиации для экономики не только 

в терминах эконометрического анализа, но и непосредственно через свидетельства 

из деловой практики предприятий в различных секторах. 
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Abstract. The work, based on microdata, analyzes the role of air transport in shaping the business 
activity of Russian settlements. The focus is primarily on cities in which the dynamics of air passen-
ger traffic is largely shaped by government subsidies. Gross revenue in constant prices of enterprises 
of all types operating in a locality is considered as an indicator of economic activity. Based on the 
concept of the Cobb–Douglas production function, several variants of models have been formed to 
assess this effect. In order to analyze the stability of the obtained estimates, versions of models with 
only air transport, as well as models with the full range of available modes of transport for a popu-
lated area, were considered. As the main result, estimates of the elasticity of the gross revenue of a 
populated area based on passenger traffic in air transport were obtained. 

Keywords: business activity of cities, gross value added, air transportation, passenger traffic, 
regions of Russia, Cobb–Douglas production function, panel data, microdata, applied economet-
ric analysis, socio-economic effects, transport effects. 
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