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Статья посвящена методике экономико-географического изучения пространственной структуры авиацион-
ного транспорта в условиях глобализации и трансформации авиатранспортного рынка. Особое внимание 
уделяется этапам изучения и используемым методам в ходе комплексного изучения авиатранспортной 
структуры. Результатом работы стала методическая схема изучения пространственной структуры авиаци-
онного транспорта
Ключевые слова: авиационный транспорт, пространственная структура.

The article is devoted to the economic geographical method of studying the spatial structure of air transport, in the 
context of globalization and transformation of the air transport market. Special attention is paid to the stages of 
study and the methods used in the course of a comprehensive study of the air transport structure. The result of 
the work was a methodological scheme for studying the spatial structure of air transport..
Keywords: air transport, space structure.

Введение. Авиационный транспорт – 
один из элементов транспортной си-

стемы, которая является важной подсисте-
мой в пространственной организации обще-
ства. Развитие авиационного транспорта 
выступает важным условием расширения 
внутренних и внешних связей государства, 
повышает мобильность населения и способ-
ствует активизации туристской деятельно-
сти. Следовательно, во многом развитие 
авиатранспортной системы страны опреде-
ляет уровень социально­экономического 
развития и качество жизни населения. Дан-
ные утверждения обусловливают возраста-
ющий интерес к изучению авиационного 
транспорта в экономической географии.

География транспорта – отрасль соци-
ально­экономической географии, изуча­
ющая территориальную структуру транспор-
та, закономерности и особенности его разме­
щения, степень транспортной обеспеченно сти 
территорий. Общая география транспорта 
исследует закономерности размещения тран­
спортных линий и узлов, формирование 

транспортных сетей, грузо­ и пассажиропо-
токи, взаимодействие транспорта с другими 
отраслями и расселением населения, взаи-
модействие видов транспорта в пределах 
одной территории, роль транспорта в фор-
мировании экономических районов, вопросы 
районирования транспорта [7].

В исследованиях авиационного транс-
порта применяются общие для данной гео-
графической отрасли методы и подходы, ос-
нова которых была сформирована в начале 
1980­х гг. Тенденции глобализации в разви-
тии общества и мирового хозяйства, транс-
формации авиатранспортного рынка Евро-
пейского региона и места на нем Республики 
Беларусь обусловливают необходимость со-
вершенствования и дополнения методики 
изучения авиационного транспорта. В XXI в. 
авиационный транспорт стал играть опреде-
ляющую роль во внутри­ и межконтинен-
тальных перемещениях, что предопредели-
ло его новую функцию – проводника глоба-
лизации. При этом авиационный транспорт 
имеет свои особенности, связанные с отсут-
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ствием материальных путей сообщения 
и особенностями бизнес­модели компаний, 
что предопределяет специфику и необходи-
мость совершенствования методики эконо-
мико­географического изучения его про-
странственной структуры и обусловливает 
актуальность заявленного исследования.

Материалы и метод исследования. 
Для разработки методической схемы иссле-
дования пространственной структуры авиа-
ционного транспорта нами была системати-
зирована научная литература по теме иссле-
дования. Общую теоретическую базу 
соста вили следующие работы: методические 
вопросы географии транспорта (Б. А. Ма нак 
[5], В. П. Максаковский [4], И. В. Никольский 
[3]); вопросы глобализации и функционирова-
ния транспортных сетей (И. И. Пирожник [6, 
15], вопросы изучения различных видов 
транспорта, среди прочего формирования 
и функционирования транспортных сетей 
(Taaffe [17], J. P. Rodrigue [16]); организация 
авиатранспортной сети в условиях трансфор-
мации европейского рынка авиаперевозок 
(А. П. Безрученок [2]); методика картографи-
рования данных о стоимости авиабилетов 
и стоимости перелета (Taaffe [17]); методика 
создания карты изохрон (Kish [14]); вопросы 
конкуренции на рынке авиатранспортных ус-
луг и его трансформация (S. Morrison, 
C. Winston [12]); анализ новых бизнес­страте-
гий авиакомпаний (Debbage [10], Graham [12], 
А. В. Андреев [1]); развитие бюджетных авиа-
перевозчиков (Goetz and Sutton (1997) [13], 
Burghouwt and Hakfoort (2001) [9], Bowen 
(2002) [8], F. Dobruszkes (2006) [11]; исследо-
вание структур авиационных сетей – в пер-
вую очередь хабовых структур авиакомпаний 
(W. S. McShan, (1986), R. S. Toh, R. G.Higgins) 
[12]; геополитические аспекты функциониро-
вания авиатранспорта (KG Debbage, D. L But­
ler, A. J. Williams) [12].

Информационную основу исследования 
составили интернет­ресурсы: сайты стати-
стических агентств (Национальный стати-
стический комитет Республики Беларусь 
[19], Евростат [20], статистическая база Все-
мирного банка [27]), официальных организа-
ций (Департамент по авиации Министерства 
транспорта и коммуникаций Республики Бе-
ларусь [21], ICAO [22], IATA [23], Eurocontrol 
[24]), сайты авиакомпаний и аэропортов (На-
циональный аэропорт Минск [26], авиаком-
пания Белавиа [25] и др.).

Результаты и их обсуждение. Основ-
ной функцией транспорта является объеди-
нение пространственно­разобщенных эле-
ментов. Распространение воздушного транс-
порта максимально «сжало» пространство, 
что безусловно представляет интерес к изу-
чению его географами. В связи с тем, что од-
ной из особенностей авиационного транспор-
та является отсутствие материально закре-
пленных путей сообщения, в эконо мической 
географии к данному виду транспорта исполь-
зуется термин пространственная струк-
тура, который подразумевает внутреннюю 
организацию всех его элементов и их связи 
между собой.

В условиях процесса глобализации проис-
ходит сближение национальной экономики с 
мирохозяйственной системой: национальные 
ресурсы становятся все более мобильными на 
международном уровне. В рамках данного 
процесса на мировом рынке авиаперевозок 
также происходят серьезные трансформации. 
Изменились технологии ведения бизнеса, об-
разовались новые сегменты авиационного 
рынка, которые ранее не существовали в том 
виде, в каком существуют сегодня. Среди авиа­
компаний развиваются и совершенствуются 
интеграционные процессы в форме объедине-
ния их в крупные международные альянсы, 
происходит дифференциация бизнес­моде-
лей авиакомпаний (сетевые, бюджетные, гру-
зовые и т. д.), а также систем организации пе-
ревозок (хабовые, радиальные, чартерные 
и т.  д.) [1]. В условиях происходящих коренных 
изменений как в мировом хозяйстве в целом, 
так и в отрасли воздушного транспорта нами 
предлагается модифицированная методиче-
ская схема комплексного экономико­географи-
ческого изучения пространственной структуры 
авиатранспорта (рисунок 1).

Данная методическая схема состоит из 
пяти последовательных этапов, которые по-
зволяют исследователю структурированно 
изучить основные особенности и свойства 
пространственной структуры авиационного 
транспорта. Для реализации методической 
схемы на подготовительном этапе исследо-
вания разрабатывается база данных разви-
тия авиационного транспорта (рисунок 2). 
База данных включает в себя 46 показате-
лей (таблица 1).Реп
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Рисунок 1 – Методическая схема экономико-географического изучения пространственной струк-
туры авиационного транспорта (составлено автором)

Рисунок 2 – Фрагмент базы данных «Авиационный транспорт Беларуси», республиканский уровень 
(составлено автором по [19])
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Таблица 1 – Основные показатели экономико-географического изучения пространственной 
структуры авиационного транспорта (составлено автором)

Этап Показатели
Определение места 
авиатранспортной системы 
страны в регионе

1) количество перевезенных пассажиров (млн чел);
2) количество перевезенных грузов (тыс. т);
3) количество зарегистрированных вылетов (единиц);
4) пассажирооборот (пасс.-км);
5) грузооборот (т-км).
6) индексы глобализации, развития транспортной системы, развития воздушного транспорта;
7) доля страны в объеме авиаперевозок макрорегиона и мира

Изучение динамики и 
структуры авиационных 
перевозок

1) количество перевезенных пассажиров (млн чел);
2) количество перевезенных грузов (тыс. т);
3) количество зарегистрированных вылетов (ед.);
4) пассажирооборот (пасс.-км);
5) грузооборот (т-км);
6) среднегодовой абсолютный рост пассажиро/грузоперевозок (чел. т);
7) коэффициент роста/прироста авиационных перевозок;
8) доля авиационного транспорта в общей структуре грузо/пассажирооборота;
9) коэффициент развития авиационного транспорта

Исследование географиче-
ских особенностей авиаци-
онного трафика

1) средняя дальность перевозок (км);
2) количество маршрутов (единиц);
3) количество городов/пунктов назначения (единиц);
4) время вылета;
5) частота вылетов;
6) сезонность вылетов;
7) коэффициент месячной неравномерности;
8) грузо/пассажиронапряженность (т*км/км; т*пасс/км)

Анализ инфраструктуры 
авиационного транспорта

1) размер воздушного парка (ед.);
2) количество аэропортов (ед.);
3) пропускная способность аэропорта;
4) объем перевозимых пассажиров (чел.);
5) объем перевозимых грузов (т);
6) пассажиро/грузовместимость самолета (чел. т);
7) обеспеченность аэропортами;
8) коэффициент занятости пассажирских кресел

Исследование менеджмен-
та авиатранспортных услуг

1) количество авиационных предприятий;
2) количество авиакомпаний;
3) год начала работы авиакомпании;
4) бизнес-модель авиакомпании

Ниже изложено краткое описание этапов.
Этап 1. Определение места авиатран-

спортной системы страны в регионе.
Первоначально необходимо определить 

место авиатранспортной системы страны на 
иерархически более высоком географиче-
ском уровне. Об актуальности исследования 
объекта на различных уровнях простран-
ственной иерархии писали Н. Н. Баранский, 
И. А. Витвер, Я. Г. Машбиц, Г. М. Лаппо, 
Ю. Д. Дмитревский и др. [4].

В связи с тем, что Республика Беларусь 
характеризуется небольшой площадью тер-
ритории и связанным с этим узким простран-
ством внутреннего авиасообщения имеет 
важное значение изучение авиатранспорт-
ной системы на макрорегиональном уровне. 

Это подразумевает определение места ави-
атранспортной системы Республики Бела-
русь на общем Европейском рынке авиа-
транспортных услуг. Данный этап необходим 
для выявления функций и роли авиатран-
спорта страны среди других государств, пре-
имуществ и возможностей, угроз и недостат-
ков функционирования авиатранспорта.

Для реализации задач этапа необходимо 
использование сравнительно­географиче-
ского метода. При помощи данного метода 
возможно проведение частных и итоговых 
типологий и классификаций изучаемых объ-
ектов. Применительно к нашему объекту ис-
следования это, например,  классификация 
аэропортов по объему воздушных перевоз-
ок, типология стран по уровню развития 
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авиа ционного транспорта [4]. Для выявления 
степени вовлеченности Республики Беларусь 
в процесс глобализации, а также для оценки 
уровня функционирования авиационного 
транспорта используются индексы, рассчиты-
ваемые международными организациями.

В целом Республика Беларусь характери-
зуется низкими показателями данных индек-
сов (Index of Globalization и Индекса глобаль-
ного присутствия), что свидетельствует пока 
о недостаточном участии и весе страны 
в международных процессах (таблица 2).

Таблица 2 – Основные интегральные индексы глобализации и развития транспорта и рейтинг 
Республики Беларусь (составлено автором по [6; 22; 27; 28])

Индекс Разработчик Суть Место Респуб лики 
Беларусь

Ин
де

кс
ы 

гл
об

ал
из

ац
ии Index of 

Globalization
Швейцарский институт 
(KOF)
А. Дреер

Оценка трех измерений: уровень 
экономической, социальной и 
политической глобализации

70-е место  
из 185 стран

Индекс глобально-
го присутствия

Королевский институт 
«Эльканьо» (Испания)

Суммарная оценка 16 параметров, 
касающихся различных аспектов 
экономики (включая транспорт), военного 
потенциала и обороны, а также культуры, 
коммуникаций и образования

61-е место среди 
100 стран мира

Ин
де

кс
ы 

тр
ан

сп
ор

тн
ог

о к
ом

пл
ек

са

Индекс 
транспортного 
обслуживания 
(Transportation 
Services Index)

Университет штата 
Нью-Йорк в г. Олбани, 
Университет Дж. Вашинг-
тона и Бюро транспортной 
статистики США

Характеризует динамику объемов 
транспортных услуг и состоит из двух 
субиндексов: грузового и пассажирского –*

Индекс производ-
ства транспортных 
услуг

Служба государственной 
статистики Франции

Отражает изменение стоимости услуг 
трех видов — грузовых, пассажирских 
перевозок, а также вспомогательных 
услуг в сфере транспорта

–

Индекс 
эффективности 
логистики (Logistics 
Performance Index)

Всемирный Банк Состоит из шести показателей:
1) эффективности таможенных операций
2) качества торговой и транспортной 
инфраструктуры
3) простоты организации поставок по 
конкурентным ценам
4) уровня логистических сервисов
5) наличия возможности отслеживания 
грузов
6) также своевременности доставки груза 
получателю

103-е место из 
160 стран

Ин
де

кс
ы 

во
зд

уш
но

го
 тр

ан
сп

ор
та

Индекс связности 
воздушного транс-
порта

Airports Council Interna-
tional Europe (АCI)

Интегральный индекс по стране, включа-
ющий в себя индексы прямой и непрямой 
связности, а также связности аэропорта 
и хабов

35-е место среди 
43 стран Европы 
и Центральной 
Азии

Индекс грузообо-
рота воздушного 
транспорта

The International Civil 
Aviation Organization 
(ICAO)

Доля страны в грузообороте воздушного 
транспорта мира на 2017 г.

77-е место среди 
150 стран (0,06%)

Индекс перевозок 
пассажиров воз-
душным транс-
портом

The International Civil 
Aviation Organization 
(ICAO)

Отношение объема перевезенных 
пассажиров в стране к среднемировому 
показателю

75-е место среди 
152 стран (0,10)

* – нет данных
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На сегодняшний день в мировой практике 
используются разнообразные методы оценки 
уровня развития транспортного комплекса 
стран и регионов. Широкое применение на­
шел индексный метод. Индексы разра баты­
ваются официальными стати стическими орга­
нами, международными и национальными 
исследовательскими центрами, незави симы­
ми аналитическими компаниями. Ряд авто­
ритетных организаций на основе оценки уров­
ня развития транспортной отрасли составля­
ют глобальные рейтинги, в значительной 
степени характеризующие конкуренто способ­
ность стра ны или региона в мировой эконо­
мике [28]. Так, например, Республика Бела­
русь занимает 103­ю позицию среди 160 стран 
по показателю Индекса эффективности логи­
стики (Logistics Performance Index), рассчиты-
ваемого Всемирным банком [27].

Данный индекс включает в себя эффек­
тивность таможенных операций, качество 
торговой и транспортной инфраструктуры, 
уровень логистических сервисов и другие 
критерии. На рисунке 3 отражена позиция 
Беларуси в европейской логистической сис­
теме, которая позволяет утверждать о низком 
уровне развития логистики в стране, особенно 
в области эффективности таможенных опе­
раций и наличия возможности отсле живания 
грузов. Беларусь уступает среднему пока­
зателю по странам Европы и Центральной 
Азии по всем критериям.

В отчете организации Международного 
Совета Аэропортов (Airports Council Inter­
national) «Airport industry connectivity report 
2018» предоставлены индексы прямой 

и непрямой связности, а также связности 
аэро порта, рассчитанные на основе коли­
чественных и качественных показателей 
[18]. Так, среди 43 стран Европы и Централь-
ной Азии Беларусь занимает 35­е место 
с показателями прямой связности – 
460 (max – 19,865 Испания), непрямой связ-
ности – 954 (max – 53,183 Германия), связ-
ности аэропорта – 1414 (max – 72,351 
Германия), связности хаба – 23 (max – 
120,910 Германия) [18].

При изучении пространственной структу-
ры авиационного транспорта основополага-
ющим в работе является системно­структур-
ный подход. В его основе лежит рассмотре-
ние объекта как системы: целостного 
комп лекса взаимосвязанных элементов, со-
вокупности взаимодействующих объектов, 
совокупности сущностей и отношений [4].

Как и транспортная система в целом, 
авиационный транспорт рассматривается 
как самостоятельная система. В ее центре 
находятся пассажиры, грузы и почта. Для их 
перемещения в пространстве необходимы 
такие составляющие, как инфраструктура 
(аэропорты), техническая составляющая 
(воздушный парк), предприятия по производ-
ству авиационной техники, управленческая 
(контроль над безопасностью полетов, орга-
низация и обеспечение перевозок), предста-
вители правительственных структур, между-
народные организации, и пространственная 
(маршруты, пассажиро/грузопотоки). Для ис-
следования авиатранспорта данные компо-
ненты необходимо рассматривать как эле-
менты единой системы.

Рисунок 3 – Место Беларуси на фоне стран Европы и Центральной Азии по Индексу  
эффективности логистики [27]
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Этап 2. Изучение динамики и структу-
ры авиационных перевозок.

Для исследования динамики и структуры 
авиаперевозок Республики Беларусь необхо-
димы данные о величине пассажиро­ и грузо-
оборота, количестве зарегистрированных вы-
летов. Информационной основой выступают 
данные Всемирного банка (World bank [27]) 
и Национального статистического комитета 
Республики Беларусь [19] (таблица 1).

На данном этапе среди методов основ-
ным выступает математико-статистиче-
ский анализ, который подразумевает исполь-
зование таких приемов, как: группировка, 
определение средних величин, ранжиро­
вание данных, построение вариационных 
и динамических рядов, корреляция и т. д. 
В частности, в исследовании предлагается 
проведение сопоставлений цепных коэф фи­
циентов роста показателей для Беларуси, 
Евро пейского региона и мира, что позволит 
определить характер динамики авиационных 
перевозок в стране. Полученные данные 
о динамике пассажиро­ и грузооборота ави а­
ционного транспорта позволят выявить глав-
ные тренды. С использованием графоанали-
тического метода отражается структура пере-
возок по видам транспорта за различные 
временные периоды, что позволяет просле-
дить происходящие изменения в структуре 
транспортной системы [4; 5].

Помимо этого, в отчетах международных 
организаций, связанных с воздушным транс-
портом, отмечается наличие связи между 
уровнем ВВП страны и темпами роста там 
воздушных перевозок [22; 23]. Для подтверж-
дения наличия такой зависимости использу-
ется вычисление коэффициента корреля-
ции, вычисление которого также возможно 
провести с другими показателями (ВВП на 
душу населения, средняя начисленная зара-
ботная плата).

Этап 3. Исследование географических 
особенностей авиационного трафика.

Для изучения географии авиационных 
перевозок необходимы данные о маршрут-
ных сетях авиаперевозчиков, пункты/города 
назначения, количество маршрутов по стра-
нам и регионам, средней дальности пере-
возок. Используя данные о времени выле-
тов, можно определить их частоту либо се-
зонность за определенный период времени, 
что позволит графически отобразить резуль-
таты подсчетов. Применив картографиче-
ский метод и уже имеющуюся базу данных, 
можно наглядно представить пространствен-

ные различия в формировании маршрутной 
сети авиакомпаний, а также  выявить про-
странственные связи между различными 
территориями [5] (таблица 1, рисунок 2).

С усложнением и трансформацией 
транспорт ных систем, использованием каче-
ственно новых показателей, характеризую-
щих их работу, появляется необходимость 
в совершенствовании способов и методов 
социально-экономического картографиро-
вания. К основ ным существующим способам 
отображения изучаемых авиационных про-
цессов относятся: способ линейных знаков, 
способ знаков движения, способ локализо-
ванных диаграмм. К таким задачам адап­
тированы новейшие геоинформационные си-
стемы. Они представляют собой комплекс 
цифровых карт, «привязанной» к ним стати-
стики и программных средств, позволяющих 
работать с картами на компьютере. Главное 
их достоинство состоит в том, что они позво-
ляют производить оперативную комплексную 
обработку данных на единой пространствен-
ной основе и наглядно ее представлять 
(в виде различных тематических карт, таблиц, 
графиков, диаграмм) [4; 16]. 

Используя средства ГИС, возможна раз-
работка карты изохрон с центром в городе 
Минск, для характеристики времени путеше-
ствий воздушным транспортом в тот или 
иной пункт [14]. Наряду с этим для создания 
модели пространственной организации авиа­
перевозок можно использовать базовую мо-
дель гравитационного взаимодействия меж-
ду городами. Такая модель показывает, ка-
кой трафик (в тыс. человек) теоретически 
возможен при существовании потенциально-
го авиасообщения между городами [2].

Этап 4. Анализ инфраструктуры авиа-
ционного транспорта.

Под инфраструктурой авиационного 
тран спорта нами понимается сеть транс-
портных узлов (в данном случае аэропор-
тов), а также такая техническая составля­
ющая, как воздушный парк.

Для характеристики воздушного парка 
необходимы данные о количестве единиц 
техники, вместимости (пассажиро/грузо), 
дальности перевозок, что необходимо для 
определения теоретически возможных объе­
мов грузо/пассажироперевозок, осуществля-
емых той или иной компанией (таблица 1, 
рисунок 2).

Для изучения главных транспортных уз-
лов необходимо определить нагрузку на 
данные пункты (пассажиро/грузопотоки, 
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а так же пропускная способность аэропорта). 
Для решения данной задачи может исполь-
зоваться метод классификаций, для систе-
матизации узлов по указанным показателям. 
Также необходимо определить, какие транс-
портные пути через них проходят и в чем за-
ключается специфика пространственных 
связей [5] (таблица 1).

Расположение и взаимосвязи сети из-
вестны как ее топология, причем каждая 
транспортная сеть имеет определенную то-
пологию. Наиболее фундаментальными эле-
ментами такой структуры являются геоме-
трия сети и уровень связности. Транспорт-
ные сети могут быть классифицированы по 
конкретным категориям в зависимости от на-
бора топологических атрибутов, которые их 
описывают. Таким образом, можно устано-
вить базовую типологию транспортных се-
тей, которая касается ее географического 
положения, а также его модальных и струк-
турных характеристик [16; 17].

Теория графов разработала топологиче-
ское и математическое представление о при-
роде и структуре транспортных сетей. Ее 
применение позволит анализировать слож-
ные транспортные сети путем их кодирова-
ния в информационной системе. При этом 
создается цифровое представление сети, 
которое затем может использоваться для 
различных целей, таких как управление по-
летами или планирование строительства 
транспортной инфраструктуры. Помимо опи-
сания размера сети по количеству узлов 
и ребер, а также по ее общей длине и трафи-
ку в теории графов для определения струк-
турных атрибутов графа используются не-
сколько показателей: диаметр, количество 
циклов и порядок узла [16; 17]. Так, в воздуш-
ном транспорте благодаря данному методу 
возможно определение конфигурации сети 
аэропортов, стадии ее развития, иерархии 
хабовых структур.

Этап 5. Исследование менеджмента 
авиатранспортных услуг.

Как отмечалось выше, процесс глобали-
зации и трансформации мирового авиатранс­
портного рынка повлек за собой возникно­
вение новых его участников, а также повы-
шение конкуренции между ними. Данный 
процесс исследуется при наличии данных 
о количестве авиационных предприятий, 
а также времени из возникновения на рынке. 
Это позволит определить наиболее благо-
приятные периоды развития отрасли [1] (таб­
лица 1).

Для повышения конкурентоспособности 
авиакомпаниями разрабатываются бизнес­
стратегии, которые учитывают сильные и сла­
бые стороны, динамику изменения занимае-
мой доли рынка, тенденции в развитии воз-
душного транспорта и многие другие 
фак торы. Существуют различные классифи-
кации бизнес­моделей авиакомпаний, рас-
смотрев которые можно определить, какова 
стратегия и основные направления деятель-
ности авиакомпании будут реализовываться 
[1]. Определение бизнес­стратегии авиаком-
пании проводится методом экспертной 
оценки, так как существует большое количе-
ство нюансов, и нет точных определений той 
или иной стратегии. От выбранной бизнес­
стратегии также во многом зависят и цены 
на авиаперелеты, и перевозки, предостав­
ляемые авиакомпаниями, а также выбор ее 
сете вой стратегии. При использовании кар­
тогра фического метода и современных ГИС­
тех нологий появляется уникальная воз мож­
ность отобразить в пространстве авиатарифы 
(оплату за предоставляемые услуги).

Заключение. Таким образом, несмотря 
на то что представленная методическая схе-
ма экономико­географического изучения 
пространственной структуры авиационного 
тран спорта преимущественно основывается 
на классических фундаментальных теорети-
ческих подходах зарубежных и отечествен-
ных исследователей, она имеет ряд особен-
ностей. Во­первых, с учетом глобализацион-
ных процессов на рынке авиатранспортных 
услуг схема основывается на комплекс­
ном использовании территориального, си-
стемно­структурного и стадийно­эволюцион-
ного под ходов. Во­вторых, в ней применя­
ются современные качественные методы 
изу чения бизнес­моделей компаний (метод 
экспертной оценки), новые показатели и рас-
четные индикаторы (глобальные индексы, 
а также коэффициенты развития ави а­
ционного транспорта, месячной неравномер­
ности и обеспеченности аэропортами). 
В­тре тьих, в ней широко представлены совре­
менные методические инструменты (ГИС­ 
техно логии), что позволяет совершенство-
вать получаемый картографический мате­
риал. В целом основным преимуществом 
данной методической схемы является ее 
универсальность, которая позволяет исполь-
зовать ее при изучении пространственной 
структуры авиационного транспорта других 
стран мира.
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