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1. ПОСТАНОВКА ПРОБЛЕМЫ

В условиях нестабильной или кризисной 
среды экономические субъекты стремятся к ко-
операции и интеграции. Возможности этого де-
терминированы особенностями производствен-
ных процессов, цепочек поставок, структурой и 
масштабами бизнеса интегрирующихся орга-
низаций. Для предприятий воздушного транс-
порта характерна расширенная кооперация, что 
связано с особенностями их производственных 
процессов. В Российской Федерации институци-
ональное оформление авиационных кластеров 
активно происходит с 2012г. Цель данной статьи 
– изучить условия стабильной и эффективной 
деятельности региональных кластеров авиаци-
онной специализации, с учётом специфики их 
структуры и взаимодействия организаций.          

Под  термином «авиакластер» понимают скон-
центрированные на ограниченной территории 
группы предприятий, основной деятельностью 
которых является производство и эксплуатация 
авиатехники. Мы рассматриваем авиационные 
кластеры как особый вид промышленных класте-
ров, которые отличаются тем, что их предприятия 
взаимосвязаны жизненным циклом воздушного 
судна (ВС). Это обуславливает целостность струк-
туры кластера авиационной специализации. Для 
всех авиакластеров характерна структура, вклю-
чающая четыре типа организаций:

- авиастроительные предприятия (сборочные, 
сборочно-агрегатные, агрегатно-детальные)

- авиакомпании;
- предприятия наземной инфраструктуры 

(аэропорты, аэродромы, предприятия комплекс-
ного обеспечения наземного обслуживания ави-
аперевозок);

- научные и образовательные организации.
Расширенная кооперация предприятий 

авиакластера проявляется в общности государ-
ственных стандартов и преемственности тех-

нологических процессов: от производственных 
и эксплуатационных технологий до технологий 
подготовки кадров и организации опытно-экс-
периментальной работы. При этом для практики 
развития кластеров значима проблема сочетания 
жёсткого административного регулирования воз-
душного транспорта и необходимости рыночной 
самоорганизации его предприятий. 

2. МЕТОДОЛОГИЧЕСКИЕ ОСНОВЫ АНАЛИЗА 
ПРОБЛЕМЫ ИССЛЕДОВАНИЯ

Авиационный кластер относится к иннова-
ционно-промышленным кластерам, которые 
формируются в регионах, где высока концентра-
ция взаимосвязанных отраслей [1, с.298], данный 
фактор можно рассматривать как исторически 
сформировавшуюся предпосылку кластеризации 
в авиационной сфере. Отечественные регио-
нальные авиационные кластеры формируются 
вокруг авиастроительных предприятий, вклю-
чают научные и образовательные организации 
(исторически ОКБ и производства составляли 
единое целое), а также имеют инфраструктурные 
авиапредприятия, обслуживающие авиапере-
возки. Такое сочетание высокотехнологичных 
производств и научно-образовательных орга-
низаций сформировано, как правило, в крупных 
административных центрах, где базируются 
авиакомпании и/или осуществляются регулярные 
авиаперевозки.

Мы разделяем мнение В.В. Клочкова [2] и 
ряда других специалистов о том, что в отраслях, 
чья продукция имеет длительный жизненный 
цикл, продукция должна пониматься не только 
как готовые изделия, но как комплекс услуг по 
эксплуатации этих изделий. Данный комплекс 
услуг включает мониторинг технического состоя-
ния парка изделий, находящихся в эксплуатации, 
прогнозирование и диагностика неисправностей, 
техобслуживание и ремонт, логистическая под-
держка (пополнение запасов и поставка запасных 
частей, сменных изделий, расходных материалов 
и др.), модернизация, направленная на улучше-
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ние характеристик надежности, безопасности, 
экологичности и экономической эффективности 
производства. Именно такие процессы проис-
ходят в сфере авиастроения, при этом произво-
дители и эксплуатанты-авиакомпании взаимо-
действуют на постоянной основе. 

Разработаны несколько моделей кластеров 
авиационного профиля, в которых отражается 
структуру и специфика взаимодействия коопе-
рантов. 

Е.А.  Малышев и У.В. Коновалова [3] харак-
теризуют структуру авиационного кластера как 
комплекс, включающий организации различных 
специализаций, и обосновывают необходимость 
смены вертикально интегрированного корпора-
тивного управления предприятиями отрасли на 
модель горизонтально интегрированного управ-
ления с участием региональных органов власти.

Трёхуровневая модель авиационного класте-
ра А.М. Исупова и Н.М. Тюкавина [4] аналогична 
кластерам других высокотехнологичных отраслей 
и включает в себя 

1) сборочное предприятие – это ядро класте-
ра, выпускающее интегрированную финальную 
продукцию либо изделия первого уровня инте-
грации (самолеты, вертолеты, конвертопланы, 
двигатели) и занимающееся утилизацией авиа-
техники – по Общероссийскому классификатору 
видов экономической деятельности (ОКВЭД) 
производство летательных аппаратов отнесено 
к подгруппе 35.30.3;

2) предприятия и организации, обеспечива-
ющие ядро узлами, агрегатами и другими ком-
плектующими; сырьем и материалами; услугами 
коммунального хозяйства, электрической, тепло-
вой энергией и др. (ресурсный уровень) – по поду 
ОКВЭД это 35.30.5 «Производство прочих частей 
и принадлежностей летательных аппаратов и 
космических аппаратов»;

3) инфраструктурные организации непроиз-
водственной сферы, коммерческие и некоммер-
ческие, обслуживающие участников кластера 
первого и второго уровней –  коды по ОКВЭД 73.10 
– «Научные исследования и разработки в области 
естественных и технических наук», 80.30.1 – «Об-
учение в образовательных учреждениях высшего 
профессионального образования», 65.22.2 – «Пре-
доставление займов промышленности».

А.Г. Исаев указывает, что в  структуре совре-
менного авиационного кластера производители 
авиатехники зачастую являются лишь конечными 
сборщиками, в то время как крупные агрегаты 
(авионика, шасси, двигатели, гидравлические си-
стемы и т.д.) выпускаются сторонними крупными 
высокотехнологичными фирмами-партнерами. 
Так работают аэрокосмические кластеры в Тулу-
зе, Гамбурге, Монреале, Сиэтле и Лос-Анджелесе, 
которые сформировались вокруг крупных 
производителей авиатехники (Boeing, Airbus, 
Bombardier, Lockheed-Martin) и отличаются от 

традиционных кластеров М. Портера – это не сеть 
мелких фирм, одновременно конкурирующих и 
кооперирующихся друг с другом [5 с.72].

 И. Ю. Загоруйко [6] рассматривает авиа-
ционный кластер как самоорганизующуюся 
структуру, предлагая реформирование авиаци-
онной промышленности через самоорганизацию 
хозяйствующих субъектов в вертикально-ин-
тегрированные бизнес-группы, через структур-
но-технологическую и организационную транс-
формацию предприятий и диверсификацию их 
деятельности.

3. ВОЗМОЖНОСТИ САМООРГАНИЗАЦИИ 
КООПЕРАНТОВ АВИАЦИОННОГО КЛАСТЕРА

Особенностью авиационных кластеров явля-
ется необходимость сочетать рыночные принци-
пы самоорганизации и административное регу-
лирование со стороны государства. Отраслевая 
принадлежность кластеров авиационной специ-
ализации обуславливает их административное 
подчинение Федеральному агентству воздушного 
транспорта, которое управляет государственным 
имуществом гражданской авиации и использо-
ванием воздушного пространства Российской 
Федерации, сертификацию авиапредприятий, 
контроль  авиатранспортной безопасности. 

Кроме административных причин, зависи-
мость авиационных кластеров от государства 
связана с объективными экономическими при-
чинами: для авиастроения характерны долго-
срочные инвестиции и низкий «эффект масшта-
ба» производственного процесса. Большинство 
мировых авиапроизводителей и авиакомпаний 
имеют поддержку со стороны государства и госу-
дарственные гарантии долгосрочных инвестиций 
и заказов. Как отмечают европейские исследова-
тели кластерной политики, производство граж-
данских воздушных судов, двигателей и всего, 
что связано с коммерческое авиацией является 
характерным примером масштаба, недостаточ-
ного для рентабельности бизнеса [7, с.175].    

Концепция долгосрочного социально-эко-
номического развития Российской Федерации 
(распоряжение Правительства РФ №1662-р от 
17.11.2008 г.), среди других задач, ставила и задачу 
создания сети инновационных высокотехноло-
гичных кластеров. Стратегия инновационного 
развития Российской Федерации на период до 
2020г. (распоряжение Правительства РФ №2227-р 
от 8.12.2011г.) обозначила кластерную политику 
как инструмент роста региональной экономики. 
Указ Президента РФ №596 от 7.05.2012г. «О долго-
срочной государственной экономической поли-
тике» также рассматривает кластерные структуры 
точками роста экономики.

Государственная Программа развития регио-
нальных инновационных кластеров (Поручение 
Правительства РФ № ДМ-П8-5060 от 28.08.2012г.) 
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предусматривала бюджетную поддержку 25 
региональным кластерам, из которых четыре 
– это кластеры авиационной специализации (в 
Хабаровском крае, Пермском крае, в Самарской 
и Ульяновской областях). 

Государственная программа Российской 
Федерации «Экономическое развитие и иннова-
ционная экономика» (Постановление Правитель-
ства Российской Федерации №316 от 15.04.2015г., 
с изм. 4.09.2015г.) в числе основных задач обо-
значает стимулирование инновационного раз-
вития в субъектах Российской Федерации путем 
реализации региональных программ развития 
пилотных инновационных территориальных 
кластеров, что позволит обеспечить рост объема 
совместных работ и проектов в сфере научных 
исследований и разработок, объема инвести-
ционных затрат кооперантами кластеров, рост 
выработки на одного их работника, рост объ-
ема отгруженной инновационной продукции 
собственного производства и инновационных 
работ и услуг, выполненных силами кооперантов 
кластера. 

Таким образом, взаимодействие предпри-
ятий региональных авиационных кластеров  
координируется регламентами их технологиче-
ских процессов, а также условиями получения 
государственной поддержки. Поскольку в основе 
экономической политики Российской Федерации 
лежат задачи инновационного развития, то в 
авиационных кластерах усиливается роль на-
учных и образовательных организаций, а также 
взаимодействия этих организаций с производ-
ственными предприятиями.  

4. ЭФФЕКТЫ РАСШИРЕННОЙ КООПЕРАЦИИ 
ОРГАНИЗАЦИЙ АВИАКЛАСТЕРОВ

Интеграция производства в наукоёмких 
отраслях обусловлена необходимостью концен-
трировать ресурсы на наиболее перспективных 
проектах, повышение капитализации произво-
дителей, мобилизация их капиталов для инвести-
ций в новые проекты. В современных экономи-
ческих условиях авиапредприятия нуждаются в 
интеграции компаний по двум группам причин. 

Экономические причины обусловлены высо-
кой себестоимостью производства авиатехники 
и длительным горизонтом инвестирования. По 
расчётам АВПК «Сухой», для того, чтобы произ-
водство нового самолёта стало рентабельным, 
объём поставок должен быть не менее 500 само-
лётов, отпускная стоимость которых на мировом 
рынке –  40  млн. Такого объёма производства 
может достигнуть только крупная корпорация, а 
мелкосерийное производство обречено на низ-
кую экономическую эффективность. 

Технологические причины интеграции свя-
заны с необходимостью фундаментальных и 

прикладных исследований при проектировании 
новой авиатехники. Кроме того, изготавливать 
множество комплектующих  рациональнее при 
кооперации профильных предприятий, а не на 
универсальном предприятии-гиганте.

Формирование региональных кластеров 
активизировалось с подъёмом промышленного 
производства в 2000-е годы. После 2012г. негатив-
ные тенденции в экономике Российской Федера-
ции нарастали, что подталкивало предприятия к 
консолидации, и процессы кластерообразования 
усилились. Вместе с тем, были приняты ряд 
нормативно-правовых актов, в которых отме-
чалась приоритетность кластерных принципов 
производства: «Концепция снижения админи-
стративных барьеров для предпринимательской 
деятельности (2011-2013гг.)» (Распоряжение 
Правительства РФ № 1021-р от 10.06.2011г.), Про-
грамма Правительства Российской Федерации 
«Развитие авиационной промышленности на 
период с 2013 по 2025 год» от 23.11.2012г., закон 
«О промышленной политике в Российской Феде-
рации» №488-ФЗ от 31.12.2014 г. 

В итоге за 2012-2016гг.  в десяти регионах 
России  предприятия заключили соглаше-
ния о создании региональных авиационных 
кластеров. Так из естественной кооперации 
расположенных в одном регионе предпри-
ятий институциализируются кластеры. Этот 
процесс имеет объективную правовую при-
чину: выделение государственных субсидий 
требует точного адресата, регионы получают 
государственную поддержку на конкурсной 
основе, подтверждая реальное взаимодействие 
предприятий и разработав пакеты документов 
по их стратегическом развитию. 

Функционирование авиационного кластера 
обеспечивает не только повышение конкурен-
тоспособности его предприятий-кооперантов, 
но стимулирует научно-исследовательские раз-
работки, способствует формированию малого и 
среднего бизнеса вокруг ключевых участников 
кластера, что, в конечном итоге, приносит значи-
мые эффекты для региональной и национальной 
экономики.  

Экономические эффекты в кластерных струк-
турах исследовались научными коллективами 
Ю.Г. Липеца, А.И. Пушкаря, Т. В. Усковой, Ю.Н. Ти-
товой, С.Н. Растовцевой и Н.А. Череповской [8, 9, 
10, 11, 12]. Можно выделить три группы эффектов 
от расширенной кооперации предприятий реги-
онального авиационного кластера (табл. 1).

Кластеризация приводит к позитивным из-
менениям в структуре капитала, в которой по-
является такая его форма как кластерный капи-
тал – объединенные экономические отношения 
хозяйствующих субъектов по поводу получения 
добавленной стоимости, взаимодействие кото-
рых обусловлено долговременным соединением 
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промышленного, финансово-кредитного, челове-
ческого, коммуникативного капиталов. Кластер-
ный капитал является сложным образованием, в 
котором можно выделить следующие основные 
формы [13, с.299]: 

- структурный капитал – нефинансовые ак-
тивы участников, сети; 

- когнитивный капитал – общие ценности, 
коды, язык, взаимодействие; 

- взаимосвязывающий капитал – финансовые 
активы, доверие, нормы, обязательства, иденти-
фикация и контроль; 

- инновационный капитал – генерация ре-
зультатов инновационного взаимодействия и 
развитие валового регионального продукта тер-
ритории, где он создан.

Нами проанализирована динамика про-
мышленного производства в 2005, 2010, 
2015  годах в регионах, где сформировались 
авиационные кластеры: Ульяновская, Самар-
ская, Иркутская, Ростовская, Нижегородская, 
Воронежская области, Татарстан, Башкорто-
стан, Пермский и Хабаровский края (таблица 
2). В указанный период в них наблюдался 
кратный рост промышленного производства. 
Эта тенденция не случайна, а обусловлена 
развитием кластерных структур авиационно-
го профиля: они порождают сопутствующие 
производства, способствуют наращиванию 
человеческих ресурсов и кадрового потен-
циала региона, привлечению инвестиций в 
региональную экономику.

Важно отметить, что формальное закре-
пление отношений кооперантов исследуемых 
авиакластеров (заключение соглашений, образо-
вание управляющих компаний кластеров и пр.)  
происходило в 2012-2015 годах (раньше других, 
в 2009г., – только в Ульяновской области). Но дан-

ные кластеры успешно развивались и без такой 
институциализации, только в силу естественной 
кооперации предприятий, объединённых жиз-
ненным циклом  ВС. Этим кластеры авиацион-
ной специализации отличаются от других типов 
кластеров, основными чертами которых принято 
считать географическую близость предприятий, 
их взаимодействие в одной или близких  обла-
стях экономики, единство их технологических 
цепочек.

То есть, стандартизация и унификация 
деятельности, административное регламен-
тирование авиапредприятий могут рассма-
триваться как значимый фактор их кластеро-
образования.

Вместе с тем, развитие авиакластера как 
социально-экономической системы детерми-
нируется и рыночными механизмами, и ак-
тивной деятельностью региональной власти в 
рамках промышленной политики территории 
[14,  c.36]. Хотя методы административного 
регулирования противоречат рыночной само-
организации кластерных структур, но не пре-
пятствуют их экономической эффективности. 
Эффективность же зависит не столько от сте-
пени рыночной свободы предприятий, сколько 
от возможностей их расширенной кооперации. 
Из проведённого анализа можно заключить, что 
кластерная организация авиапредприятий даёт 
возможности их саморазвития, при сохранении 
государственного контроля и управления раз-
витием со стороны органов государственной 
власти. 

5. ВЫВОДЫ

Особенностью кластеров авиационной 
специализации является нерасторжимость его 

Таблица 1. Экономические эффекты расширенной кооперации организаций авиакластера

Эффекты для предприятий  
кластера 

Эффекты для 
промышленности региона 

Эффекты для региональной 
экономики 

- низкие транспортные 
издержки; 

- снижение транзакционных 
издержек;  

- получение дополнительной 
прибыли за счет сокращения 
издержек производства; 

- переток знаний между 
предприятиями в  кластере; 

-  эффективность совместного 
использования 
инфраструктуры; 

- рост доходов предприятий за 
счёт эффекта масштаба.  

- рост объёма производства;
- повышение эффективности 
специализации за счет 
конкуренции внутри 
кластера; 

- усиление связей 
промышленных 
предприятий, научных и 
образовательных 
организаций; 

- развитие инноваций в 
производственном и 
обслуживающем секторах; 

- появление новых форм 
бизнеса. 

- рост ВРП; 
- развитие малого  
   и среднего 
предпринимательства; 

- рост налоговых поступлений в 
региональный бюджет; 

- повышение инвестиционной 
привлекательности региона; 

- развитие трудовых ресурсов 
региона; 

- снижение барьеров для выхода 
продукции региональных 
предприятий на внешний 
рынок; 

- повышение устойчивости 
региональной экономики. 
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четырёх элементов: научных и образовательных 
организаций, производственных предприятий, 
авиакомпаний, предприятий авиатранспортной 
инфраструктуры. Их тесная взаимосвязь обуслав-
ливает стратегические риски: при экономических 
трудностях в одной из данных сфер неизбежно 
разрушаются остальные. Стабильное развитие 
региональных кластеров авиационной специ-
ализации возможно при следующих условиях:

- административная поддержка деятель-
ности авиапредприятий и согласование целей 
регионального развития с целями кооперантов 
кластера;

- формирование благоприятного инвестици-
онного климата в регионе;

- система контроля эффективности использо-
вания бюджетных и внебюджетных финансовых 
средств, направленных на проекты, реализуемые 
предприятиями кластера; 

- построение нормативно-правовой базы, 
поддерживающей развитие малого и среднего 
бизнеса, как в сфере производства и обслужива-
ния, так и в сфере научных разработок; 

- активность научно-образовательных орга-
низаций региона и их встроенность в систему 
производственно-хозяйственных связей авиа-
ционного кластера.
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