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Квазиконкуренция на рынке воздушных 
перевозок

В научной литературе в качестве примера существования квазиконкуренции, как правило, приводят рынок 
воздушных перевозок. Считается, что авиакомпании могут практически с нулевыми издержками осваивать 
новые маршруты, используя существующий парк воздушных судов. Но отвечает ли данная отрасль критериям 
квазиконкуренции? В статье анализируются основные условия квазиконкуренции применительно к рынку 
воздушных перевозок США, в том числе роль реальной и потенциальной конкуренции, особенности барьеров 
входа и невозвратных издержек.
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Введение

О теории квазиконкурентного рынка

Врамках экономического анализа рын-
ков традиционно большое внимание 
уделяется изучению структуры рынка. 

Считается, что чем больше фирм конкури-
рует на рынке, тем выше эффективность 
его функционирования. В этом отношении 
эталонным критерием является модель со-
вершенной конкуренции, которая предпола-
гает большое количество участников, про-
изводящих идентичную продукцию, при этом 
ни один из участников отдельно не может 
повлиять на цену. Другим «полюсом» рыноч-
ных структур является монополия — ситу-
ация, при которой на рынке присутствует 
один производитель товара, не имеющего 
ближайших субститутов. При этом монопо-
лист способен зарабатывать сверхприбыль 
(выше нормальной прибыли) благодаря на-
значению более высоких цен и установле-
нию объема выпуска ниже оптимального. 
В свою очередь, олигополия и монополисти-
ческая конкуренция являются промежуточ-
ными звеньями между двумя указанными ти-
пами рыночных структур. Подобный подход 
к теории конкуренции долгое время являлся 
господствующим, а высококонцентрирован-

ные рынки признавались субоптимальными 
и нежелательными.

Однако развитие в конце 1970-х — нача-
ле 1980-х годов теории квазиконкурентных 
(состязательных) рынков поставило под сом-
нение традиционное представление о тео-
рии рыночных структур. В 1982 г. американ-
ские экономисты Баумоль, Панзар и Виллиг 
разработали теорию квазиконкурентных 
рынков, которые по форме (числу участни-
ков, размеру отдельной фирмы) напоминают 
высококонцентрированный, но по результа-
ту (цене и объемам продаж) — конкурентный 
[Baumol et al., 1982]. Создатели теории ука-
зали на несостоятельность традиционного 
отождествления монопольной власти и вы-
сокой концентрации на рынке.

Согласно Баумолю, совершенный квази-
конкурентный рынок предполагает «абсо-
лютно свободный вход и выход с нулевыми 
издержками» [Baumol, 1982, p. 3]. В чистой 
форме теория квазиконкурентных рынков 
описывает свойства равновесия, сложивше-
гося на определенном типе рынка. Для су-
ществования подобного равновесия должны 
выполняться следующие условия:

 • отсутствие барьеров входа и выхода;
 • равный доступ к технологиям произ-

водства для всех игроков;
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 • незначительные невозвратные изде-
ржки;

 • наличие реальной угрозы потенциаль-
ной конкуренции;

 • наличие высоких издержек снижения 
цены для фирмы-монополиста.

При наличии вышеприведенных условий 
цена устанавливается на уровне предель-
ных издержек (результат совершенной кон-
куренции) независимо от количества фирм 
на рынке. В случае отклонения цены от дан-
ного уровня потенциальные конкуренты мо-
гут войти на рынок с предложением более 
низкой цены (в условиях соревнователь-
ных рынков решение о входе принимается 
на основе цены фирмы-старожила до мо-
мента входа), захватить образовавшуюся 
прибыльную нишу и покинуть рынок (стра-
тегия «ударить и убежать»). Входящая фир-
ма будет зарабатывать прибыль до того мо-
мента, как укоренившаяся фирма не отреа-
гирует на снижение цены (одним из важных 
допущений является то, что фирма-старо-
жил реагирует на вход новичка с небольшим 
лагом). В итоге угроза со стороны потенци-
альных конкурентов дисциплинирует фир-
мы-старожилы, не позволяя устанавливать 
цены выше предельных издержек.

В связи с этим Баумоль, Панзар и Вил-
лиг определяют цену и объем выпуска как 
«устойчивые» величины. Устойчивое равно-
весие достигается, когда новичок не может 
войти на рынок, снизив цену, и реализовать 
весь спрос или его часть по более низкой 
цене, так как его экономическая прибыль 
окажется отрицательной. Результатом вза-
имодействия фирм в условиях совершен-
ной квазиконкуренции является повышение 
уровня общественного благосостояния и бо-
лее эффективное распределение ресурсов: 
фирмы ограничены в возможности реали-
зации рыночной власти даже при наличии 
у них высокой доли на рынке [Baumol, 1982].

Ключевым условием теории квазиконку-
рентных рынков является возможность сво-
бодного входа и выхода фирм. Во избежа-
ние существенных лагов и издержек входа 

новичок должен иметь возможность быстро 
воспроизвести технологию, продуктовую 
линейку, торговую марку, качество продук-
ции, а также другие преимущества, кото-
рыми пользуется старожил и которые мо-
гут создать барьеры входа. Новичок также 
не должен нести каких-либо особых издер-
жек, с которыми не сталкивается старожил 
(речь прежде всего идет о невозвратных за-
тратах). Принимая во внимание вышеука-
занные допущения, Баумоль, Панзар и Вил-
лиг предположили, что «рынок воздушных 
перевозок представляет собой наиболее 
правдоподобный пример существования 
квазиконкурентных рынков» [Baumol et al., 
1982, p. 7]. Низкий уровень невозвратных 
издержек и высокая мобильность авиаком-
паний в части входа на рынок (маршрут) по-
зволили охарактеризовать рынок воздуш-
ных перевозок как соревновательный.

Цель настоящей работы — понять, на-
сколько выполнимы условия квазиконкурен-
ции применительно к рынку воздушных пере-
возок США. (Напомним, что в результате ли-
берализации авиаперевозок в США в 1970-е 
годы создатели теории рассматривали дан-
ный рынок как квазиконкурентный). Для до-
стижения этой цели автором будут проиллю-
стрированы результаты основных исследо-
ваний, посвященных этой тематике, прове-
дена эконометрическая оценка взаимосвязи 
между структурой рынка и ценой, а также 
на основе подхода описательной статистики 
показан эффект фактического входа в ас-
пекте влияния на цену (доходную ставку).

Необходимо отметить, что в россий-
ской научной литературе тема конкуренции 
на рынке воздушных перевозок освещена 
довольно слабо. Однако в экономике лю-
бой страны отрасль гражданских перевозок 
играет важнейшую роль и является опре-
деленным индикатором развития инфра-
структуры, научно-технического потенциа-
ла государства и благосостояния населения 
в целом. Непонимание особенностей и за-
кономерностей развития конкуренции со-
здает риски принятия неоптимальных реше-
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ний, что негативно воздействует на эффек-
тивность регулирования отрасли. В связи 
с этим изучение закономерностей развития 
конкуренции на примере других стран акту-
ально и для активно развивающегося рынка 
воздушных перевозок России.

Роль потенциальной конкуренции 
и барьеры входа: обзор литературы

Стоит отметить, что теория квазиконку-
рентных рынков подогрела значительный 
интерес со стороны научного сообщества. 
Особенное внимание экономисты уделили 
изучению вопросов реализации данной те-
ории на практике, в том числе и примени-
тельно к рынку воздушных перевозок. Во-
первых, эмпирической проверке подвергся 
эффект потенциальной конкуренции в ас-
пекте ее влияния на цену. Ряд исследова-
телей пришли к выводу, что реальная кон-
куренция обладает более сильным эффек-
том по сравнению с потенциальной конку-
ренцией [Graham et al., 1983; Call, Keeler, 
1985; Moore, 1986; Morrison, Winston, 1987; 
Hurdle et al., 1989; Evans, Kessides, 1993]. 
В частности, Моррисон и Винстон оцени-
ли существование совершенного соревно-
вательного рынка на основе верификации 
тезиса о достижении рынком оптимально-
го уровня общественного благосостояния 
[Morrison, Winston, 1987]. Экономисты ис-
следовали разницу между уровнем обще-
ственного благосостояния, который сложил-
ся в 1983 г. (период после либерализации 
рынка воздушных перевозок), и оптималь-
ным уровнем общественного благосостоя-
ния (на основе методологии, предложенной 
Смоллом и Росеном [Small, Rosen, 1983]). 
По подсчетам авторов исследования, раз-
ница между уровнем общественного бла-
госостояния в указанный период времени 
и оптимальным уровнем общественного бла-
госостояния составила 2,5 млрд долларов. 
Подобный результат позволил им сделать 
вывод об отсутствии совершенной квазикон-
куренции на рынке воздушных перевозок, 

так как совершенный квазиконкурентный 
рынок предполагает нулевую разницу меж-
ду уровнями общественного благосостояния 
[Morrison, Winston, 1987, р. 59]. Одно из объ-
яснений такой разницы — значительные не-
возвратные издержки, с которыми приходит-
ся сталкиваться новичку при входе на рынок 
(например, завоеванная репутация авиаком-
пании на маршруте, использование системы 
бонус ного премирования пассажиров).

Джоскоу, Верден и Джонсон выявили, что 
маршруты, на которых преобладают низкие 
цены, характеризуются высокой динамикой 
выходов [Joskow et al., 1994]. В то же вре-
мя после того, как авиакомпании покида-
ют рынок, цена на маршруте увеличивает-
ся в среднем на 10%. В соответствии с тео-
рией соревновательных рынков увеличение 
цены на маршруте должно способствовать 
притоку новичков с тем, чтобы реализовать 
стратегию «ударить и убежать». Однако ис-
следование авторов показало, что маршру-
ты с высокими ценами не испытывают боль-
шего притока новых конкурентов на рынок 
по сравнению с другими маршрутами. Це-
на продолжает оставаться более высокой, 
и потенциальная конкуренция не приводит 
к эффекту нисходящего давления на цены.

Во-вторых, значительное число исследо-
вателей усомнились в отсутствии (или не-
значительной роли) невозвратных издержек, 
барьеров входа и свободного доступа к тех-
нологиям на рынке воздушных перевозок.

Хабы и высокая концентрация рынка

Одним из результатов дерегулирования 
рынка авиаперевозок в США стало разви-
тие системы узловых аэропортов (хабов). 
В настоящее время авиакомпании всего ми-
ра активно используют хабы для концентра-
ции пересадочных рейсов. Использование 
узловых аэропортов позволяет перевоз-
чикам снизить средние издержки за счет 
экономии на масштабе [Banker, Johnston, 
1993], но в то же время они являются источ-
ником барьеров входа новичка на рынок. 
Боренстейн продемонстрировал, что хабы, 
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как правило, характеризуются высокой кон-
центрацией рынка и создают условия для 
реализации укоренившейся фирмой рыноч-
ной власти [Borenstein, 1989]. При этом сред-
ние цены авиабилетов из данных аэропор-
тов значительно выше по сравнению с дру-
гими аэропортами на маршрутах одинаковой 
протяженности. Высокие цены в хабах Бо-
ренстейн связывает с загруженностью аэ-
ропортов, ограничениями в доступе к инфра-
структуре воздушной гавани (ограничения 
по слотам), доминированием в них неболь-
шого количества авиакомпаний, использова-
нием системы бонусного премирования пас-
сажиров. Силиберто и Вильямс отмечают, 
что «премия за хаб» имеет место и по сей 
день, при этом загруженность аэропортов 
и инфраструктурные ограничения напря-
мую влияют на возможность реализации 
авиакомпаниями рыночной власти [Ciliberto, 
Williams, 2010].

В то же время Боренстейн показал, что 
с ростом концентрации рынка средняя цена 
авиабилета имеет тенденцию к повышению 
[Borenstein, 1989]. К подобным выводам при-
шла и Ставинс, однако в своем исследова-
нии она основное внимание сосредоточила 
на эффекте политики ценовой дискримина-
ции [Stavins, 2000]. В частности, на рынках, 
характеризующихся высокой концентра-
цией, снижение цены при проведении по-
литики ценовой дискриминации (например, 
ранняя покупка авиабилета) гораздо более 
слабое по сравнению с низкоконцентриро-
ванными маршрутами.

Относительные преимущества 
в издержках

Среди других барьеров входа на ры-
нок экономисты выделяют также неодно-
родность издержек среди авиакомпаний. 
В период обсуждения вопроса либерали-
зации рынка авиаперевозок в США одним 
из определяющих аргументов в пользу это-
го процесса явился тезис об отсутствии 
эффекта экономии на масштабе, что озна-
чало примерное равенство издержек для 

всех авиаперевозчиков. В экономике воз-
душных перевозок различают эффект мас-
штаба (economiesofscale) и эффект плот-
ности (economiesofdensity). Эффект плот-
ности имеет место тогда, когда издержки 
на единицу продукции снижаются при уве-
личении количества рейсов или мест в са-
молете на имеющихся рейсах (благодаря 
использованию более крупных самолетов 
или плотной конфигурации мест в воздуш-
ном судне). Эффект масштаба предпола-
гает снижение издержек на единицу про-
дукции, когда авиакомпания увеличивает 
количество рейсов в аэропортах, которые 
до этого она не обслуживала, т. е. расширя-
ет маршрутную сеть (при этом такие пара-
метры, как средняя коммерческая загрузка, 
средняя дистанция полета и объем выпуска 
на аэропорт, остаются неизменными).

Кейвс, Кристенсен и Тресвэй на осно-
ве своего исследования сделали вывод, 
что рынок авиаперевозок характеризует-
ся положительной отдачей от плотности 
[Caves et al., 1984]. Данный вывод подтвер-
ждают Брюкнер и Спиллер, которые пока-
зали, что предельные издержки при пере-
возке дополнительного пассажира в рам-
ках сети высокой плотности на 13 – 25% ни-
же по сравнению с маршрутами средней 
и низкой плотности [Brueckner, Spiller, 1994]. 
В свою очередь, Вэй и Хансен продемон-
стрировали, что эффект плотности прояв-
ляется во многом благодаря увеличению ча-
стоты полетов и использованию самолетов 
большей вместимости [Wei, Hansen, 2003].

Неоднорость издержек среди авиакомпа-
ний также объясняется различиями в протя-
женности полета в рамках маршрутной сети 
перевозчика. Долгое время ученые обраща-
ли внимание на неоднозначный эффект вли-
яния протяженности полета на предельные 
издержки. Ряд исследователей [Encaoua et 
al., 1986] исходили из того, что издержки 
на единицу продукции снижаются при уве-
личении дистанции полета, так как основная 
доля постоянных затрат (владение самоле-
том, затраты на взлет и посадку) имеет тен-
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денцию к снижению. Другие же [Brueckner, 
Spiller, 1994] указывали на тенденцию роста 
предельных издержек при увеличении ди-
станции полета. Дело в том, что эффект вли-
яния на издержки зависит от участка полета. 
На коротком плече (до 500 миль) проявляет-
ся тенденция роста издержек, а на  средне- 
и дальнемагистральных рейсах (более 
500 миль) кривая предельных издержек име-
ет нисходящий наклон [Berry et al., 1996].

Репутация укоренившейся фирмы 
и лояльность потребителей

Данный вид барьера тесно связан с кон-
цепцией издержек переключения Фаррелла 
и Шапиро [Farrel, Shapiro, 1986], согласно ко-
торой потребители склонны выбирать усто-
явшиеся бренды, так как в противном слу-
чае они вынуждены нести издержки пере-
ключения (например, на сбор информации 
о новой фирме), являющиеся невозвратными 
по своей сути. Укоренившиеся фирмы поль-
зуются таким привилегированным положени-
ем и взимают определенную премию. Не яв-
ляется исключением в этом смысле и рынок 
воздушных перевозок. Ряд исследователей 
отмечают, что благодаря активному прове-
дению маркетинговых акций с целью форми-
рования клиентской базы (наиболее популяр-
ной является система бонусного премирова-
ния пассажиров) у авиакомпаний появляет-
ся возможность для реализации рыночной 
власти [Borenstein, 1989; Cairns, Galbraith, 
1990; Lederman, 2003]. Весьма действенна 
форма повышения лояльности потребите-
лей — создание так называемых стратегиче-
ских альянсов (код-шеринговые соглашения). 
Альянсы представляют собой гибридную ор-
ганизационную форму, в рамках которой 
авиакомпании координируют свои действия 
и предоставляют совместные услуги на опре-
деленных рынках. Альянсы не контролиру-
ются антимонопольными органами, и их дей-
ствия значительно ослабляют уровень кон-
куренции [Brueckner, Whalen, 2000; Bilotkach, 
Hushelrath, 2013]. В последнее время актив-
ное формирование код-шеринговых альянсов 

связывают с реакцией укоренившихся фирм 
на вход лоукостеров. В соответствии с ис-
следованием Гётца и Шапиро вероятность 
создания код-шерингового альянса укоре-
нившимися фирмами значительно возраста-
ет в случае угрозы входа со стороны круп-
нейшего низкотарифного перевозчика США 
Southwest Airlines1 [Goetz, Shapiro, 2012].

Стратегическое предотвращение входа

Помимо того, что абсолютные и относи-
тельные преимущества в издержках служат 
барьерами входа сами по себе, они также 
могут являться инструментами ценовой вой-
ны. В соответствии с исследованием Дик-
сита, Гундлаха, Малхотра и Алвина посто-
янные попытки входа новичков в результа-
те дерегулирования рынка авиаперевозок 
США спровоцировали ожесточенные цено-
вые войны [Dixit et al., 2006]. В результате по-
чти все авиакомпании-дискаунтеры, которые 
начали функционировать после дерегулиро-
вания рынка, обанкротились. Среди причин 
экономисты назвали барьеры входа, кото-
рые отчасти были созданы агрессивной це-
новой политикой укоренившихся фирм. По-
мимо этого, недавнее исследование Гулсби 
и Сиверсона показало, что в ответ на угрозу 
входа и фактический вход авиакомпании-ди-
скаунтера Southwest Airlines укоренившиеся 
фирмы в значительной степени снижают це-
ну авиабилета [Goolsbee, Syverson, 2008].

Среди других стратегических барьеров 
входа можно также выделить процессы сли-
яния авиакомпаний. Вопросам слияний и по-
глощений в аспекте влияния данных процес-
сов на рыночную власть посвящено немало 
исследований. Квока и Шумилкина проде-
монстрировали эффект слияний на приме-
ре рынка воздушных перевозок [Kwoka, 
Shumilkina, 2010]. В частности, исследова-
тели показали, что процессы слияний мо-
гут являться действенными инструментами 

1 Southwest Airlines — американская бюджетная 
авиакомпания, основанная в 1971 г., является крупней-
шим лоукостером в США. 
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устранения потенциальных конкурентов. 
Данная цель может быть достигнута посред-
ством объединения с другим крупным игро-
ком или с самим потенциальным конкурен-
том. В любом случае результатом слияния 
авиакомпаний является заметное повыше-
ние цены на маршруте.

Конечно, барьеры входа на рынок воз-
душных перевозок не ограничиваются вы-
шеприведенным списком. К таким барьерам 
можно также отнести и высокий уровень пер-
воначальных затрат при организации пере-
возок, государственное регулирование отра-
сли, отдельные законодательные ограниче-
ния. Важным является то, что существование 
приведенных барьеров заметно снижает ди-
намику входов, что влияет на степень конку-
ренции в отрасли, а в конце концов и на уро-
вень общественного благосостояния.

Структура рынка и цена: 
современные реалии

Перейдем к рассмотрению сегодняшних 
реалий зависимости между ценой и струк-
турой рынка воздушных перевозок, что по-
зволит в том числе проверить влияние ос-
новных барьеров входа на тариф. Данное 
исследование будет произведено на осно-
ве эконометрического подхода. Кроме того, 
посредством описательной статистики (гра-
фический подход) автором будет выполне-
на оценка влияния входа на цену (напомним, 
что в рамках квазиконкурентного рынка це-
на устанавливается под действием угрозы 
потенциальной конкуренции, и событие вхо-
да не должно значимо влиять на цену).

Исследование включает в себя оцен-
ку 1000 наиболее крупных маршрутов, ко-
торые охватывают 75% пассажиропото-
ка 48 штатов США2 с 1-го квартала 2006 г. 
по 4-й квартал 2015 г. В рамках экономе-
трического подхода оценка будет произво-

2 Выделение 1000 наиболее крупных маршрутов 
производилось на основании Отчета об авиапереле-
тах для потребителей Министерства транспорта США. 

диться с использованием модели панель-
ных данных с фиксированными эффекта-
ми. Преимущество выбранной модели в том, 
что она позволяет учесть ненаблюдаемые 
индивидуальные особенности маршрутов. 
Стоит отметить, что при сравнении моделей 
со случайными и фиксированными эффек-
тами было выявлено, что они в целом да-
ют схожие результаты в части знаков и зна-
чений коэффициентов. Однако результаты 
теста Хаусмана позволили сделать вывод 
о целесообразности использования модели 
с фиксированными эффектами (при уровне 
значимости менее 0,01%).

Спецификация регрессии с фиксиро-
ванными эффектами выглядит следующим 
образом:

ln (Fareit) = b0 + b1 · Passit + b2 · LFshareit + 
+ b3 · HHIit + b4 · PlaneSizeit +  

+ b5 · DeparturesLSit + d6 · Distancei +  
+ d7 · Hub + d8 · LCC + d9 · LongHaul + eit . 

Зависимая переменная:
ln (Fareit) — логарифм средней цены 

на рынке i в период t. В данном случае под 
рынком (маршрутом) понимается пара со-
ответствующих городов отправления и на-
значения. С целью учета инфляционного 
фактора все цены приведены к уровню 2-го 
квартала 2016 г.3

Независимые переменные:
Pass — средний пассажиропоток на мар-

шруте в день. Данный параметр является 
индикатором спроса и имеет важное значе-
ние для объяснения вариаций цены. Пере-
менная может оказывать двоякий эффект 
на рыночную цену. С одной стороны, увели-
чение спроса приводит к росту цены. С дру-
гой стороны, как было отмечено выше, при 
увеличении пассажиропотока начинает ра-
ботать эффект масштаба, что окажет нисхо-
дящее давление на цену.

3 Источник: Бюро статистики труда Министерства 
труда США (в настоящее время ведомство публикует 
индекс потребительских цен и индекс цен производи-
телей для отрасли гражданских авиаперевозок).
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LFshare — рыночная доля авиаперевоз-
чика, предлагающего наименьший тариф. 
Значительное количество исследований 
посвящено тому, что ключевым фактором, 
влияющим на уровень конкуренции и це-
ну на маршруте, является участие низко-
тарифных перевозчиков [Dresner et al., 
1996]. Увеличение рыночной доли подоб-
ного рода авиакомпаний повышает веро-
ятность снижения цены, но в то же время 
при преодолении определенного преде-
ла повышается риск того, что бюджетная 
авиакомпания будет вести себя как моно-
полист.

HHI — индекс Херфиндаля–Хиршмана, 
являющийся индикатором степени концен-
трации рынка. Высокая степень концентра-
ции рынка может являться существенным 
барьером входа, что создает предпосылки 
для повышения цены.

PlaneSize — средний размер воздушного 
судна, используемого на маршруте. Авиа-
компании, эксплуатирующие крупногабарит-
ные самолеты, могут пользоваться преиму-
ществами более низких издержек благода-
ря проявлению эффекта плотности.

DeparturesLS — количество рейсов ави-
аперевозчика, занимающего доминирую-
щее положение на рынке. Данный пара-
метр представляет собой приблизительную 
оценку доступа к инфраструктуре аэропор-
та крупнейшей компании на маршруте. Кро-
ме того, увеличение количества рейсов по-
зволяет предоставить более гибкий график 
вылетов для пассажиров, что служит источ-
ником повышения лояльности к определен-
ной авиакомпании.

Distance — протяженность прямого мар-
шрута в милях. Предполагается, что с уве-
личением дальности полета цена будет воз-
растать.

Hub — фиктивная переменная, прини-
мающая значение 1, если рыночная доля 
крупнейшего перевозчика превышает 50%, 
и 0 — в противном случае. В случае, если 
рыночная доля превышает 50%, то по мень-
шей мере один из конечных пунктов можно 

рассматривать в качестве аэропорта-хаба 
для соответствующего перевозчика.

LCC — фиктивная переменная, принима-
ющая значение 1, если доминирующей ави-
акомпанией на рынке является лоукостер, 
и 0 — в противном случае.

LongHaul — фиктивная переменная, при-
нимающая значение 1, если протяженность 
маршрута превышает 500 миль, и 0 — в про-
тивном случае. Как было отмечено в пер-
вой части статьи, протяженность маршрута 
в значительной степени определяет харак-
тер предельных издержек: на участке по-
лета более 500 миль наблюдается их сни-
жение. Кроме того, на маршрутах свыше 
500 миль конкуренция с другими видами 
транспорта значительно ослабевает [Singal, 
1996], что создает предпосылки для реали-
зации авиакомпаниями рыночной власти.

e — ошибка измерения.

Таблица 1. Результаты оценки регрессии 
с фиксированными эффектами

Table 1. Results from fixed effects regression

Независимые 
переменные

Коэффи-
циенты

Стандартные 
ошибки 

(в форме Уайта) 

Pass –0,000024*** 0,000009

LFshare –0,2043*** 0,01728

HHI 0,00001*** 0,000001

PlaneSize –0,0017*** 0,000127

DeparturesLS 0,000019** 0,000009

Distance 0,000279*** 0,000009

Hub 0,01834** 0,008331

LCC –0,15546*** 0,008268

LongHaul 0,04679*** 0,015738

R2 0,6031

Количество 
наблюдений

37345

Примечание:, *p < 0,1,**p < 0,05, ***p < 0,01.

Источник: Базы данных анализа транспортных пото-
ков между пунктами отправления и назначения Бюро 
транспортной статистики Министерства транспорта 
США (DB1B и T-100), Отчет об авиаперелетах для по-
требителей Министерства транспорта США, посчита-
но автором.
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Как видно из табл. 1, результаты оценки 
приведенной регрессии с фиксированными 
эффектами в целом соответствуют теорети-
ческим основам и подтверждают ранее сде-
ланные выводы.

В первую очередь стоит обратить вни-
мание на отрицательные и статистически 
значимые коэффициенты при переменных 
Pass и PlaneSize. Это может свидетельст-
вовать о том, что чем больше пассажиров 
летают маршрутом, тем больше у авиаком-
пании возможностей реализовать эффект 
плотности, что в конце концов приводит 
к снижению цены авиабилета. Подобный 
эффект также достигается и благодаря ис-
пользованию более вместительных самоле-
тов. В частности, дополнительные 10 мест 
в воздушном судне приводят к снижению це-
ны в среднем на 1,7%. В связи с этим можно 
ожидать, что высокий пассажиропоток и бо-
лее вместительные самолеты (при прочих 
равных) позволяют авиакомпаниям пользо-
ваться относительными преимуществами 
в издержках. В определенных случаях та-
кие преимущества могут служить барьера-
ми входа для новичков.

Ожидаемые результаты показала оценка 
коэффициентов при переменных, позволя-
ющих выявить связь между концентрацией 
рынка и возможностью реализации рыноч-
ной власти (HHI, Hub и DeparturesLS). Поло-
жительный и статистически значимый коэф-
фициент индекса Херфиндаля–Хиршмана 
демонстрирует, что монополизация рынка 
приводит к повышению цены (тариф в сред-
нем повышается на 1% при увеличении ин-
декса на 1000 пунктов). Кроме того, эконо-
метрический анализ показывает, что авиа-
компании в настоящее время извлекают 
выгоду благодаря своему доминирующему 
положению в хабах. Доминирование авиа-
компаний в подобного рода аэропортах по-
зволяет получить надбавку к цене в среднем 
на 1,8%. Вполне предсказуемым также яв-
ляется положительный знак коэффициента 
при переменной DeparturesLS, так как уве-
личение количества рейсов авиакомпанией 

с наибольшей рыночной долей способст-
вует более глубокой дифференциации ка-
чества услуг и укреплению взаимодействия 
перевозчика с аэропортом.

Из таблицы видно, что на цену также 
значимо и положительно влияет протяжен-
ность маршрута. При увеличении рассто-
яния на 100 миль цена в среднем повы-
шается на 2,79%. Действительно, билеты 
на дальние рейсы, как правило, стоят доро-
же, во многом благодаря увеличению затрат 
на топливо. Однако гораздо больший инте-
рес представляет переменная LongHaul. 
Анализ показывает, что осуществление пе-
релетов на маршрутах, дальность которых 
превышает 500 миль, позволяет авиаком-
паниям делать надбавку к цене. Связано 
это с возможностью проведения ценовой 
дискриминации, так как на таких участках 
полета другие виды транспорта являются 
менее рентабельными, а нередко и вообще 
недоступны. Дополнительным объяснени-
ем может служить возможность получения 
сверхприбыли за счет относительных пре-
имуществ в издержках на указанном участ-
ке полета.

Наконец, коэффициенты переменных, 
позволяющих оценить влияние низкота-
рифных перевозчиков на цену (LFshare 
и LCC), имеют отрицательный знак. В част-
ности, доминирующее положение лоукос-
тера на рынке обеспечивает снижение це-
ны в среднем на 15,5%. Примечательно 
то, что результатом увеличения доли лоу-
костеров на рынке тоже является сниже-
ние цены. Данный вывод согласуется с ре-
зультатами многочисленных исследований 
относительно того, что функционирование 
авиакомпаний-дискаунтеров стимулирует 
конкуренцию и оказывает нисходящее дав-
ление на цену.

Эффект входа на рынок

Одним из важнейших результатов ли-
берализации рынка воздушных перево-
зок США считают появление возможности 
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у авиакомпаний свободного входа на мар-
шруты, представляющие экономический 
интерес. В теории квазиконкурентных рын-
ков Баумоль, Панзар и Виллиг придают осо-
бое значение этому нововведению как важ-
ному условию реализации стратегии «уда-
рить и убежать», без которой потенциальная 
конкуренция не имеет значимого эффекта. 
В настоящее время на рынке авиаперево-
зок динамика входа и выхода действительно 
довольно высокая. Однако потенциальная 
конкуренция не играет столь существенной 
роли, как реальная конкуренция. Для обо-
снования этого тезиса рассмотрим влияние 
фактического входа на цену на основе под-
хода описательной статистики (графическо-
го подхода).

Анализ также предполагает изуче-
ние 1000 наиболее крупных маршрутов 
США с 1-го квартала 2006 г. по 4-й квар-
тал 2015 г. В рамках рассматриваемой вы-
борки было выделено 1187 событий вхо-
да. Под входом в данном случае понимает-
ся организация перевозок авиакомпании, 
выставляющей билет на продажу (Ticket 
in gcarrier), на существующем маршруте4 
в периодах tB и tB + 1 с учетом того, что в пе-
риоде tB - 15 перевозки не осуществлялись. 
Под организацией перевозок понимается 
обслуживание не менее 3% пассажиропо-
тока на маршруте в одном квартале6. Учи-
тывая, что одним из определяющих фак-
торов формирования цены является ди-
станция полета, в анализе вместо тарифа 
используется доходная ставка (отноше-

4 Выборка не включает новые маршруты, так как 
целью анализа является рассмотрение динамики до-
ходной ставки на временном отрезке до и после входа 
авиакомпаний на рынок. 

5 tB — период входа; tB + 1 — один квартал после 
входа; tB - 1 — один квартал до входа. 

6 Если авиакомпания начала осуществлять пере-
возки в периоде tB, но приостановила полеты на мар-
шруте в периоде tB + 1, данное событие входом не счи-
тается. Данная методология определения входа осно-
вана на исследовании Дарабана и Форнье [Daraban, 
Fournier, 2008].

ние средней цены на маршруте к дистан-
ции маршрута в милях). Доходная ставка 
также приведена к ценам 2-го квартала 
2016 г. Оценка эффекта входа в зависи-
мости от структуры рынка и типа авиаком-
паний была произведена за год до входа 
(4 квартала) и 10 кварталов после соответ-
ствующего входа. Подобный подход позво-
ляет понять, насколько долгосрочным яв-
ляется влияние входа на доходную ставку.

Результаты анализа представлены на 
рис. 1.

Если сравнить динамику реальной доход-
ной ставки до и после входа авиакомпаний 
на рынок, можно заметить определенную 
разницу. На рисунке видно, что в течение 
4 кварталов до входа динамика доходной 
ставки довольно стабильная, однако фак-
тический вход приводит к заметному сни-
жению ставки (в течение следующего года, 
включая период входа, ставка снизилась 
в среднем почти на 5%). Примечательным 
является то, что после проникновения ави-
акомпаний на рынок ставка достигает опре-
деленного уровня и сохраняет его в течение 
длительного периода. В некотором смысле 
это равновесный уровень доходной ставки, 
сформированный в результате конкуренции 
с новичком. Можно было бы предположить, 
что более низкий уровень ставки формиру-
ется благодаря использованию входящей 
авиакомпанией стратегии «ударить и убе-
жать». Однако анализ динамики выходов по-
казал, что более чем в 80% случаев нови-
чок не покидает рынок в течение года по-
сле входа.

Подход описательной статистики нагляд-
но демонстрирует значимость реальной кон-
куренции для рынка воздушных перевозок. 
Стоит отметить, что среди всех авиакомпа-
ний наиболее заметное снижение ставки до-
стигается в результате входа низкотариф-
ных перевозчиков. Это говорит о том, что 
при анализе структуры рынка необходимо 
учитывать не только эффект потенциальной 
и реальной конкуренции, но и тип конкури-
рующей авиакомпании.
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Заключение

В настоящей статье описаны теорети-
ческие основы квазиконкурентного рын-
ка, проведен обзор научной литературы, 
посвященной выполнению условий квази-
конкуренции на рынке воздушных перево-
зок, рассмотрены основные барьеры входа 
применительно к рынку авиаперевозок, эко-
нометрически оценена взаимосвязь меж-
ду структурой рынка и ценой на примере 
рынка воздушных перевозок США, а также 
на основе подхода описательной статистики 
изучен эффект входа в аспекте его влияния 
на цену (доходную ставку).

На основании результатов предыдущих 
исследований, а также анализа, проведен-
ного в данной статье, автор сделал вывод 
о существовании слабой формы квазикон-
куренции на рынке воздушных перевозок. 

Связано это с наличием существенных ба-
рьеров входа в данной отрасли. Среди клю-
чевых барьеров стоит выделить наличие от-
носительных преимуществ в издержках, до-
минирование авиакомпаний на маршрутах 
(высокая концентрация рынка) и аэропор-
тах-хабах, загруженность и ограниченный 
доступ к инфраструктуре аэропортов, репу-
тацию укоренившейся фирмы7. Данные ба-
рьеры повышают издержки входа и созда-
ют условия для реализации авиакомпания-
ми-старожилами рыночной власти, что в ко-
нечном итоге приводит к повышению  цены 
авиабилета.

7 На основе исследования рынка воздушных пе-
ревозок России С. А. Лукьянов и Е. В. Тиссен пришли 
к выводу об отсутствии квазиконкуренции в данной от-
расли в связи с существованием значительных струк-
турно-технологических и поведенческих барьеров вхо-
да [Лукьянов, Тиссен, 2007].
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Рис. 1. Средний уровень доходной ставки за 4 квартала до входа  
и 10 кварталов после входа авиакомпаний на рынок

Fig. 1. Average yield 4 quarters before  
and 10 quarter safter airline entry event

Источник: База данных анализа транспортных потоков между пунктами отправления и назначения. 
Бюро транспортной статистики Министерства транспорта США DB1B, Отчет об авиаперелетах 

для потребителей Министерства транспорта США, посчитано автором.
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Несмотря на существенные барьеры вхо-
да и отсутствие совершенной квазиконку-
ренции на рынке авиаперевозок, рынок ха-
рактеризуется высокой динамикой входов. 
Однако при этом потенциальная конкуренция 
оказывает лишь умеренный дисциплиниру-
ющий эффект при установлении цены. Гра-
фический подход к анализу влияния факти-
ческого входа на цену (доходную ставку) по-
зволил продемонстрировать более сильный 
эффект реальной конкуренции. Данный вы-
вод также подтверждается результатами ря-
да исследований, приведенных в настоящей 
статье. При этом автором отмечается важная 
роль типа конкурирующей авиакомпании при 
анализе структуры рынка. Было выявлено, 
что существенным фактором формирования 
конкурентной среды является функциониро-
вание авиакомпаний-дискаунтеров.

Результаты настоящей статьи имеют зна-
чение в первую очередь для анализа и пла-
нирования антимонопольной политики в от-
ношении рынка воздушных перевозок. 
В том числе это касается и рынка авиапе-
ревозок России как активно формирующе-
гося рынка. Конкретный анализ, учитываю-
щий особенности структуры рынка, являет-
ся важным условием принятия оптимальных 
решений, направленных на увеличение об-
щественного благосостояния.
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The contestibility of airline market
The airline industry is usually given as an example to prove the contestability theory in academic 

research. It is widely accepted that the carriers can with almost no cost enter new markets with the 
available aircraft. But does the contestability really apply to the industry?

The article is aimed at analyzing the principal conditions of the contestability with regard to the 
U. S. airline industry, including the role of potential and real competition, the aspects of entry barri-
ers and sunk costs. On the basis of the previous studies and research conducted in this article the 
author made a conclusion that the airline industry can be characterized as a weak form of the con-
testable market. It is explained by significant entry barriers and stronger real competition influence 
on the behavior of the airline market actors. At the same time the article points out an important role 
of the competing airline type when analyzing market structure. It was found out that the participation 
of low cost carriers contributes a lot to creating competitive environment. The results of the article 
are of value for analyzing and planning the antitrust policy of the airline market, including the Rus-
sian market.
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