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Приватизация аэропортов: эффекты для промышленной и конкурентной
политики

Заявка № 1305175
Приватизация в аэропортовой отрасли началась в конце 1980-х гг. в Великобритании,

её целями было снижение государственного вмешательства, сокращение издержек и мак-
симизация производительности [1, с. 95]. С тех пор приватизация аэропортов проходила во
многих развитых и развивающихся странах, включая Россию. Автором предлагается по-
нимать приватизацию расширительно: с точки зрения влияния на стимулы менеджмента
аэропорта важна не форма собственности на аэропортовую инфраструктуру, а изменение
механизма управления трансакциями вследствие получения фактического контроля над
деятельностью аэропорта.

Приватизация может рассматриваться как мера промышленной политики, которая
способствует снижению величины аэропортовых сборов [3], росту эффективности затрат
аэропортов [4], причем стимулирующий эффект приватизации сокращается по мере уже-
сточения регулирования сборов и тарифов на услуги аэропортов [2].

При оценке эффектов приватизации важно учитывать не только изменение формы соб-
ственности отдельно взятого аэропорта с государственной на частную, но и распределение
прав собственности на аэропорты. Необходимость учета обуславливается двумя причина-
ми: 1) естественно-монопольное регулирование не позволяет полностью исключить риски
ограничения конкуренции, а обоснованность его введения дискуссионна; 2) распределе-
ние прав собственности на аэропорты оказывает влияние на уровень межаэропортовой
конкуренции.

Характер влияния приватизации на межаэропортовую конкуренцию неоднозначен. С
одной стороны, частные аэропорты в силу ориентации на максимизацию прибыли в боль-
шей степени вовлечены в межаэропортовую конкуренцию, с другой стороны, если одно и
то же лицо контролирует несколько конкурирующих аэропортов, возникают риски огра-
ничения конкуренции в пределах зоны охвата. Например, в силу особенностей структуры
издержек аэропортов возникают стимулы к искуственному разделу рынка, кроме того, с
переходом нескольких аэропортов под управление одного лица сокращаются возможности
переключения потребителей в другой аэропорт.

Приватизация аэропортов в России началась в 1990-е гг., и в настоящее время боль-
шая часть аэропортов федерального значения находится под управлением частного опе-
ратора. Особенностью приватизации аэропортов является её частичный характер: часть
аэропортовой инфраструктуры не может быть отчуждена от государства [5, с. 20]. При
приватизации в собственность либо под управление частной компании переходит аэро-
портовый комплекс (терминал аэропорта, спецтранспорт, другие объекты и сооружения),
тогда как не подлежащее приватизации имущество используется аэропортом по договору
долгосрочной аренды либо передается в управление.

Переход аэропорта в частную собственность может осуществляться в трех формах: пе-
редача контроля над организацией, в собственности которой находится приватизируемая
аэропортовая инфраструктура с последующей арендой неприватизируемой инфраструк-
туры, заключение концессионного соглашения либо заключение соглашения о ГЧП.

Промежуточным итогом приватизации в России стало формирование нескольких аэро-
портовых холдингов и консолидация аэропортовой отрасли: большая часть аэропортов со
сравнительно высоким пассажиропотоком находится в собственности либо под управле-
нием трех компаний (31 из 54 аэропортов с пассажиропотоком свыше 500 тыс. чел в 2021
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году). С одной стороны, неоднократное участие компаний в приватизации позволяет на-
капливать экспертизу в проектах по развитию аэропортовой инфраструктуры. С другой
стороны, в настоящее время в Западной Сибири, в Краснодарском крае, на Кавказе и
в Черноземье один оператор контролирует несколько аэропортов с пересекающимися зо-
нами охвата, что может приводить к возникновению рисков ограничения конкуренции,
тем самым снижая эффективность приватизации как меры промышленной политики. В
связи с этим при приватизации нескольких аэропортов одним хозяйствующим субъектом
представляется обоснованным применение таких инструментов антимонопольного законо-
дательства, как поведенческие предписания и требования недискриминационного доступа.

Помимо теоретического анализа предполагается проведение сравнительного анализа
эффективности приватизированных и неприватизированных аэропортов методом анализа
стохастической границы с формированием подвыборки аэропортов, находящихся в соб-
ственности либо под управлением аэропортового холдинга. Проведение исследования поз-
волит дать ответ о соотношении положительных эффектов приватизации с возможными
антиконкурентными эффектами.
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