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Введение

Эффективность деятельности по на-
земному обслуживанию авиапере-
возчиков является важной состав-

ляющей функционирования воздушного 
транспорта и относится к основополагаю-
щим элементам его развития. Также зна-
чима стоимость услуг на обслуживание, 
так, по данным ряда авиакомпаний России, 
в составе затрат авиакомпаний при осу-
ществлении перевозок (за исключением 
затрат на  авиакеросин) она составляет 
около 14%.

Оценка эффективности отраслевого 
антимонопольного законодательства в об-
ласти естественных монополий по сравне-
нию с тарифным регулированием является 
предметом множества дискуссий. Однако 
рост стоимости на наземное обслуживание 
по‑прежнему в большей степени ограни-

чивают с помощью установления и пере-
смотра тарифов. Например, приказом ФСТ 
от 5 июня 2012 г. № 137/т3 устанавливается 
перечень 92 аэропортов и их топливно-за-
правочных комплексов, в которых действуют 
тарифы на услуги наземного обслуживания 
и заправку керосином с целью установле-
ния экономически обоснованной стоимости 
услуг1.

Согласно порядку установления тари-
фа2 ставки сбора определяются как част-
ное от деления планируемой валовой выруч-
ки на планируемый объем предоставления 
услуг в натуральном измерении:

1	 Официальный сайт Федеральной службы по тари-
фам России. URL: http://www.fstrf.ru/docs/transport/321.

2	 Порядок определения тарифа на услуги естест-
венных монополий в аэропортах. Официальный сайт 
Федеральной службы по тарифам России. URL: http://
www.fstrf.ru/press/news/022.
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развитие конкурентных 
отношений на рынках наземного 
обслуживания в аэропортах: 
практика Российской  
Федерации и ЕС
Либерализация рынков услуг естественных монополий наземного обслуживания в аэро-
портах ЕС началась с принятия в 1996 г. директивы ЕС 96/97. В России с 2009 г. Поста-
новлением Правительства от 22.07.2009 № 599 были приняты правила доступа к услугам 
естественных монополий в аэропортах. Данная работа посвящена сравнительному анали-
зу эффективности регулятивного воздействия на дефекты структур данных рынков.
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где Тi — величина необходимого тарифа 
на i-ю регулируемую услугу;
НВВi — необходимая валовая выручка по i-й 
регулируемой услуге;
Vi — плановый объем оказываемых услуг 
на расчетный период регулирования.

При этом расчет необходимой валовой 
выручки осуществляется по формуле:

	 НВВi = ЭОЗi + НПi — Сi ± ∆НВВi, 	 (2)

где ЭОЗi — размер экономически обосно-
ванных затрат субъекта регулирования, от-
носимых на i-ю регулируемую услугу, в пе-
риод расчета тарифа;
НПi — величина нормативной прибыли, от-
носимой на i-ю регулируемую услугу;
Сi — размер государственной субсидии, на-
правленной на частичную компенсацию за-
трат по i-й услуге;
∆НВВi — величина корректировки необхо-
димой валовой выручки, учтенной по реше-
нию регулирующего органа при определе-
нии необходимой валовой выручки субъекта 
регулирования.

Тарифное регулирование услуг естест-
венных монополий в аэропортах эффективно 
при решении проблемы неконтролируемого 
роста стоимости услуг на наземное обслужи-
вание, однако оставляет нерешенными про-
блемы, связанные с развитием транспорт-
ной инфраструктуры, повышением выручки 
от предоставления услуг за счет увеличения 
количества слотов на взлет и посадку.

Таким образом, осуществление открыто-
го доступа к рынку наземного обслуживания 
должно оцениваться с двух позиций:

снижение эксплуатационных расходов ••
авиакомпаний;

улучшение качества обслуживания ••
для пользователей аэропортов и поддерж-
ка развития воздушного транспорта.

Директива ЕС 96/97: основные 
положения и итоги реализации

В  1994  г. Еврокомиссия предложила 
обеспечить открытый доступ к рынкам на-
земного обслуживания в рамках програм-
мы «Открытое небо» в аэропортах ЕС, была 
разработана Директива Совета ЕС 96/97/ЕС 
(далее — Директива 96/97).

Согласно ст. 6 данной Директивы стра-
ны — члены ЕС обязаны обеспечить дос-
туп на рынок по наземному обслуживанию 
в аэропортах и функционирование в круп-
ных аэропортах (более 2 млн пассажиров 
и 50 000 т грузов в год) не менее двух орга-
низаций, осуществляющих различные виды 
наземного обслуживания. При этом по край-
ней мере один из поставщиков не может не-
посредственно или косвенно управляться 
руководящим органом аэропорта3.

В указанном документе также установлен 
переходный период до 2001 г. для начала 
функционирования в крупных аэропортах 
нескольких организаций.

При реализации Директивы 96/97 в раз-
личных странах возник ряд проблем. Так, 
основным ограничением стали следующие 
входные барьеры на рынки:

лицензирование деятельности незави-••
симого оператора (которое может осущест-
влять как сам аэропорт, так и специализи-
рованные организации);

обязательные требования к оператору ••
(например, специализированная подготовка 
персонала в области стандартов безопасно-
сти, финансовая устойчивость оператора, 
страхование деятельности, осуществление 
бизнес-планирования, получение сертифи-
ката стандарта ИСО).

Также в разных странах существенно от-
личается продолжительность действия ли-
цензирования, например, в Великобритании, 
Германии, Испании и Дании необходимые 

3	 Официальный сайт Комиссии ЕС, департамент 
транспорта и инфраструктуры. URL: http://ec.europa.
eu/transport/air/airports/ground_handling_market_en.htm. 
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разрешения выдаются на 7 лет, а в Порту-
галии — не более чем на год.

Результат внедрения положений Дирек-
тивы 96/97 существенно отличался в зависи-
мости от размера рынка наземного обслужи-
вания в странах ЕС. Так, в среднем по стра-
нам ЕС-15 доля аэропортов, подпадающих 
под регулирование, составляла 40–45%, при 
этом в некоторых странах этот уровень со-
ставлял 75–80%4. Однако существуют и об-
ратные примеры — в 18 аэропортах Испании 
экономически нерационально осуществлять 
услуги по наземному обслуживанию другим 
участникам рынка, кроме базового операто-
ра — национальной компании Iberia.

Еще один фактор ограничения на вход — 
доминирование одного крупного игрока 
на рынках наземного обслуживания, кото-
рым является в некоторых случаях базовая 
авиакомпания аэропорта. Так, например, 
дочерняя компания авиакомпании Finnair — 
Nortport в 2009 г. занимала 58% объема на-
земного обслуживания аэропорта Хель-
синки, дочерние компании авиакомпании 
SAS — ISS и Blue1 — 13,1%. Следователь-
но, на долю независимых операторов этого 
аэропорта приходится не более 30% рынка. 
Тенденция характерна и для остальных рын-
ков ЕС: по данным 26% аэропортов ЕС-27 
(2008 г.), не аффилированных с базовыми 
авиакомпаниями аэропортов, операторам, 
осуществляющим наземное обслуживание, 
доступно только 20% рынка.

Несмотря на все эти ограничения, резуль-
таты внедрения Директивы 96/97 к 2009 г. 
были следующими:

стоимость наземного обслуживания ••
в  75% аэропортах, которые попали под 
действие регулирования, снизилась с 2002 
по 2007 гг. на 5–10%;

прибыльность деятельности операто-••
ров наземного обслуживания в условиях 
конкуренции примерно в 2 раза ниже, чем 
в условиях монополии;

4	 Официальный сайт Комиссии ЕС. URL: http://
ec.europa.eu/transport/air/airports/observatory_en.htm. 

увеличилась загрузка аэропортов ••
в ночное время, в том числе за счет авиа-
компаний сектора low-cost;

увеличилось количество авиакомпаний, ••
оказывающих услуги по наземному обслу-
живанию самостоятельно;

значительно увеличилось количество ••
независимых компаний по наземному обслу-
живанию.

Наибольшую нагрузку от введения дан-
ной Директивы испытала система безопас-
ности аэропортов, так как увеличилось ко-
личество временного персонала и единиц 
техники. Однако в целом процесс либера-
лизации рынков выявил дополнительные 
резервы развития воздушного транспорта 
стран ЕС и оказал существенное влияние 
на экономическую и социальную среду, раз-
витие пассажирской и грузовой авиации.

Российская практика 
либерализации рынков 
наземного обслуживания 
в аэропортах

Практика введения Директивы 96/97 ока-
зала существенное влияние на российское 
государственное регулирование рынков ес-
тественных монополий в аэропортах. Так, 
многие принципы данного документа нашли 
отражение в Правилах обеспечения досту-
па к услугам субъектов естественных моно-
полий в аэропортах, утвержденных Поста-
новлением Правительства РФ от 22.07.2009 
№ 599.

В отличие от сферы наземного обслужи-
вания аэропортов стран ЕС, правила недис-
криминационного доступа устанавливают 
более общие принципы и порядок доступа 
потребителей к услугам субъектов естест-
венных монополий в аэропортах, повыше-
ние прозрачности отношений операторов 
аэропортов и авиакомпаний и защиты ин-
тересов участников рынка, способствуют 
созданию дополнительных условий для раз-
вития конкуренции между операторами аэ-
ропортовых услуг, обеспечивают недискри-
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минационный доступ к аэропортовому об-
служиванию. Кроме того, данные правила 
регулируют отношения в сфере авиатопли-
вообеспечения.

Анализ рынков аэропортовых услуг в аэ-
ропортах федерального значения, прове-
денный ФАС России, показал наличие вы-
делившихся в 2009–2010 гг.5 самостоятель-
ных сегментов рынков по отдельным видам 
наземного обслуживания:

в сфере наземного обслуживания в от-••
дельных сегментах рынка осуществляют 
деятельность от 2 до 7 операторов;

услуги (работы) по инженерно-авиаци-••
онному обеспечению авиационной техники 
и техническому обслуживанию воздушных 
судов;

услуги по клинингу (очистке, уборке) ••
и экипировке ВС;

услуги (работы) по обеспечению борто-••
вым питанием пассажиров и экипажей ВС;

услуги (работы) по коммерческому об-••
служиванию пассажиров;

5	 Официальный сайт федеральной антимонополь-
ной службы России. URL: http://fas.gov.ru/analytical-
materials/analytical-materials_30700.html. 

услуги (работы) по обработке багажа, ••
грузов, почты;

услуги (работы) по обслуживанию ком-••
мерческих воздушных перевозок авиапе-
ревозчиков, выполняющих рейсы деловой 
авиации.6

При этом наиболее значимым результа-
том введения правил недискриминационного 
доступа стало изменение схемы реализации 
авиакеросина в аэропортах федерального 
значения. Так, вместо предоставления ком-
плексной услуги авиатопливообеспечения 
(заправка «в крыло»), авиакомпании полу-
чили возможность самостоятельно закупать, 
хранить и осуществлять заправку авиакеро-
сином в аэропортах.

В  результате в  2010  г. по  сравнению 
с 2009 г. произошло резкое изменение кон-
курентной среды услуг топливно-заправоч-
ных комплексов аэропортов (табл. 1), в ча-
стности, резко снизилось количество аэро-
портов, предоставляющих только комплекс-
ные услуги авиатопливообеспечения.

6	 Данные систематизированы на основе сведений 
официальных сайтов аэропортов федерального значе-
ния.

Таблица 1

Количество аэропортов, предоставляющих разные услуги6

Схема организации оказания услуг 
по обеспечению авиаГСМ

До утверждения правил 
доступа к услугам 

субъектов естественных 
монополий в аэропортах 

(2009 г.) 

После утверждения правил доступа 
к услугам субъектов естественных 

монополий в аэропортах

2010 г. 1 кв. 2012 г. 

Комплексная услуга авиатопливообеспе-
чения

26 17 14

Хранение топлива поставщиков 8 8 8

Комплексная услуга авиатопливообеспе-
чения, хранение топлива авиакомпаний

6 3 5

Комплексная услуга авиатопливообеспе-
чения, хранение топлива поставщиков

2 7 8

Хранение топлива поставщиков и авиа-
компаний

3 2 2

Все виды услуг 4 10 10
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Для того, чтобы оценить экономический 
эффект от осуществления деятельности не-
скольких топливных операторов аэропорта, 
необходимо разделить аэропорты по уров-
ню пассажиропотока, так как объем посто-
янных затрат на осуществление деятельно-
сти будет существенно варьироваться.7

Анализ данных о зависимости стоимости 
на авиатопливо от количества вылетающих 
пассажиров на основе оценки среднего зна-
чения и размаха вариации, по данным янва-
ря 2012 г., представлен на рис. 1.

Как видно из данных, среднее значение 
стоимости авиатоплива в аэропортах с объ-
емом вылета менее 1000 пассажиров в год 
на 15% выше, чем в крупнейших аэропортах 
Российской Федерации.

Для анализа эффективности конкурен-
ции аэропорты федерального значения бы-
ли разделены на 4 группы по количеству вы-
летающих пассажиров — от 10 до 50 тыс. 
в год (Воркута, Когалым, Чебоксары), от 50 
до 150 тыс. (Грозный, Ульяновск, Магадан), 
от 150 до 500 тыс. (Самара, Калининград, 
Уфа), более 500 тыс. (московский авиаузел, 
Владивосток, Сочи).

Анализ выявил позитивный эффект 
от  развития конкуренции на  рынках, ко-
торые ранее относились к субъектам ес-
тественных монополий. Так, в среднем це-

7	 Рассчитано на основе данных центральной кли-
ринговой палаты на транспорте, сведения включают 
320 аэропортов Российской Федерации. 

на авиатоплива, при наличии нескольких 
топливных операторов, на 15% ниже, чем 
в условиях монополии для крупнейших аэ-
ропортов, и на 7,5% ниже для аэропортов 
объемом пассажиропотока выше среднего 
(рис. 2).

Кроме того, меры по развитию конку-
ренции давали не только прямой, но и кос-
венный эффект, так как региональные аэ-
ропорты были вынуждены пересмотреть 
ценовую политику на авиатопливо, чтобы 
выдержать конкуренцию с аэропортами мо-
сковского авиаузла, представляющими наи-
более дешевое авиатопливо в Российской 
Федерации.

Опыт применения правил недискрими-
национного доступа к услугам субъектов 
естественных монополий также оказал су-
щественное влияние на рынки наземного 
обслуживания и стал причиной структур-
ных изменений и более эффективного ис-
пользования аэропортовой инфраструк-
туры.

Однако практика рассмотрения дел 
о нарушениях антимонопольного законо-
дательства указывает на наличие струк-
турных проблем в области доступа в аэро-
портовой инфраструктуре, особенно в час-
ти авиатоливообеспечения. Так, с 2010 г. 
по 1 квартал 2012 г. ФАС России рассмот-
рено более 30 дел, связанных с установ-
лением монопольно высоких цен на авиа-
керосин и отказом в доступе к хранению 
и заправке воздушных судов как для авиа-

Рис. 1. Размах вариации стоимости авиатоплива в аэропортах7
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компаний, так и для нефтяных компаний8. 
Кроме того, наблюдается тенденция разви-
тия вертикально-интегрированных субъек-
тов, осуществляющих весь комплекс назем-
ного обслуживания или топливное обеспе-
чение в нескольких аэропортах в пределах 
одного федерального округа, — таких как 
группа компаний «Аэрофьюэлс» или груп-
па «Базовый элемент» (дочерняя компания 
«Базэл Аэро» — оператор аэропортов Со-
чи, Краснодара, Геленджика, Анапы, Ейска9), 
что в перспективе может оказывать суще-
ственное воздействие на входные барьеры 
на соответствующие рынки.

Заключение

В настоящее время ФАС России подго-
товлена новая редакция правил недискри-
минационного доступа, учитывающих огра-
ничения, сложившиеся при развитии конку-
рентных отношений на рынках наземного 
обслуживания в аэропортах.

В частности, в проекте устанавливается 
более полный перечень инфраструктуры аэ-

8	 Сайт содружества авиационных экспертов. URL: 
http://www.aex.ru/news/2012/6/3/95696/.

9	 Официальный сайт группы «Базовый элемент». 
URL: http://www.basel.ru/structure/avia/.

ропортов, на которую распространяется ре-
гуляторное воздействие10.

С учетом практики ЕС по регулированию 
деятельности в аэропортах единым операто-
ром (например, дочерней структурой авиа-
компании), устанавливаются следующие пе-
речни и порядок:

перечень существенных условий дого-••
вора на предоставление услуг в аэропорту, 
заключаемого главным оператором (опера-
тором) аэропорта с потребителями;

перечень существенных условий до-••
говора, заключаемого главным оператором 
с операторами или самообслуживающими-
ся потребителями, на предоставление объ-
ектов инфраструктуры, с использованием 
которых могут быть оказаны услуги по на-
земному обслуживанию в аэропорту;

порядок доступа к  услугам по прие-••
му малых воздушных судов, осуществляю-
щих нерегулярные и/или разовые перевоз-
ки с учетом специфики авиации общего на-
значения, в частности, деловой авиации.

Кроме того, вводится норма, предписы-
вающая главному оператору аэропорта с го-
довым объемом пассажирских перевозок 

10	 Официальный сайт Федеральной антимонополь-
ной службы России. URL: http://fas.gov.ru/legislative-acts/
legislative-acts_50963.html. 

Рис. 2. Размах вариации данных о стоимости авиатоплива в аэропортах  
с различным уровнем пассажиропотока
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более 1 млн пассажиров или грузооборота 
не менее 25 тыс. т предоставлять объекты 
инфраструктуры не менее двум операторам 
(один из которых не должен быть аффили-
рован). В аэропортах с объемом перевозок 
более 5 млн пассажиров и грузооборотом 
не менее 100 000 т — не менее трех опера-
торов (один из которых не должен быть аф-
филирован).

Статистический анализ ценообразова-
ния на услуги топливообеспечения пока-
зывает, что непродолжительная практика 
России по либерализации рынков назем-
ного обслуживания в аэропортах уже дала 
первые результаты, которые могут быть уси-
лены дифференциацией норм в зависимо-
сти от размера деятельности аэропортовых 
комплексов.
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Development competition of ground handling market: 
regulation practice of Russian Federation and EU

The liberalization of natural monopolies ground handling markets began with the adoption of the 
1996 EU Directive 96/97 in EU. Development competition of ground handling in Russia began 
in 2009 after adopted rules of access to services of natural monopolies in airports. This work 
is devoted to a comparative analysis of the effectiveness of the regulatory impact on the defect 
structure of these markets.
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