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Аннотация: В статье на примере Кыргызской Республики анализируется состояние транспортной системы страны 
с развивающейся экономикой, расположенной в горной местности с большими перепадами высот и не имеющей 
выхода к морю. Цель исследования – выявить потенциальные возможности воздушного транспорта (ВТ) в странах 
с горным рельефом для обеспечения связанности во внутреннем и международном сообщении. Основу исследования 
составляет метод анализа топологии транспортной сети, позволяющий выявить дефекты, сдерживающие обеспе-
чение достаточного уровня пространственной связанности территории. Оценка спроса на пассажирские перевозки 
проведена с помощью статистического анализа пассажиропотока по видам транспорта за период с 1991 по 2023 год 
и расчета показателя количества совершенных перелетов на одного местного жителя в год. С целью выявления по-
тенциального спроса на пассажирские перевозки воздушным транспортом проведен опрос местных жителей. Ре-
зультаты исследования показали, что более 80 % пассажирских перевозок республики в междугородном сообщении 
осуществляются автомобильным транспортом, при этом 12 % населенных пунктов не соединены автобусным сооб-
щением. Во многих высокогорных населенных пунктах автомобильное сообщение прекращается в определенные 
месяцы из-за обледенения, схода лавин и оползней, что приводит к транспортной изоляции. Начиная с 1985 года на-
блюдается изменение периода повторяемости оползней и смещение сезонных сроков с марта – мая на январь – июнь. 
Установлено, что ВТ является востребованной альтернативой выполнения пассажирских перевозок в указанные ме-
сяцы. За период с 2013 по 2023 год пассажиропоток в международных аэропортах Манас и Ош увеличился более 
чем в 2 раза, а в реконструированных аэропортах Иссык-Куль и Джалал-Абад – в 27 и 7 раз соответственно. В ка-
честве основных факторов, сдерживающих рост авиационной подвижности населения, выявлены недостаточность 
внутренней маршрутной сети, низкая регулярность рейсов, отсутствие прямых рейсов в страны Европы и США. 
Открытие новых международных рейсов позволит реализовать туристический потенциал республики. 
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Abstract: The article analyses the state of the transport system of the Kyrgyz Republic as an example of landlocked country 
with a developing economy located in a mountainous area with a large altitude range. The aim of the study is to identify 
the potential of air transport (AT) in countries with mountainous terrain to ensure connectivity in domestic and international 
traffic. The study is based on the method of analyzing the topology of the transport network, which allows identifying defects 
that hinder the provision of a sufficient level of spatial connectivity of the territory. The demand for passenger traffic was 
assessed by means of statistical analysis of passenger traffic by type of transport for the period from 1991 to 2023 and calcu-
lation of indicator of the number of flights per local resident per year. In order to identify the potential demand for passenger 
carrying operations, a survey of local residents was conducted. The results of the study showed that more than 80 percent of 
intercity passenger traffic in the republic is carried out by road transport, while 12 percent of settlements are not connected by 
buses. In many high-mountainous settlements, road traffic is interrupted during certain months due to icing, avalanches and 
landslides, resulting in transport isolation. Since 1985, there has been a change in the recurrence period of landslides and a 
shift in seasonal timing from March-May to January-June. It was found that air transport is a popular alternative for passenger 
traffic during these months. Over the period from 2013 to 2023, passenger traffic at the international airports of Manas and 
Osh increased more than doubled, and at the reconstructed airports of Issyk-Kul and Jalal-Abad – 27 and 7 times respectively. 
Insufficient domestic route network, low flight regularity, lack of direct flights to Europe and the USA were identified as the 
main factors constraining the growth of aviation mobility of the population. The opening of new international flights will 
make it possible to reach the tourism potential of the republic.
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Введение

Основу транспортной системы разви-
вающихся стран, расположенных в горных 
местностях и не имеющих выхода к морю, 
таких как Кыргызская Республика, Арме-
ния, Таджикистан, Непал, составляет раз-
ветвленная сеть автомобильных дорог. Од-
нако сложности рельефа и климатические 
особенности накладывают ограничения на 
надежность их круглогодичного использо-
вания в связи с распространением лавинных 
и оползневых явлений. Сезонные сбои ис-
пользования автомобильных дорог, мостов, 
туннелей приводят к возникновению транс-
портной дискриминации населения, прожи-
вающего в горной местности. Транспортная 
дискриминация выражается в невозможно-
сти получить доступ к социально значимым 
услугам в условиях отсутствия сообщения 
с крупными городами [1–6]. Опыт развитых 
стран показывает, что решением проблемы 
сезонной транспортной дискриминации на-
селения горных поселений может стать раз-
витие внутренней авиационной связанности 
страны, что в свою очередь способствует 

развитию как внутреннего, так и главным 
образом международного туризма [7]. 

Данное исследование проведено на при-
мере Кыргызской Республики, страны с раз-
вивающейся экономикой, расположенной 
в Центральной Азии. Горы занимают 94 % 
территории Кыргызстана, в их состав входит 
западная и центральная часть горной систе-
мы Тянь-Шань, на юго-западе горная система 
Памиро-Алай. По площади территории, рав-
ной 199,9 тыс. кв. км, Кыргызстан занимает 
85-е место в мире. Основу транспортной си-
стемы республики составляет разветвленная 
сеть автомобильных магистралей. Более 80 % 
внутренних грузовых перевозок осуществля-
ется автомобильным транспортом. Благодаря 
выгодному географическому положению на 
транзитных путях сообщения между Европой 
и Китаем реализация проектов по строитель-
ству и реконструкции автомобильных и же-
лезных дорог, входящих в международные 
транспортные коридоры (МТК), привлекает 
зарубежных инвесторов. 

Исследованию вопросов развития автомо-
бильных и железнодорожных магистралей на 
территории Кыргызстана, в особенности их 
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участков, входящих в состав международных 
транспортных коридоров, посвящено боль-
шое количество научных трудов [2, 8, 9]. Ре-
зультаты этих исследований показывают, что 
развитие автотранспортной и железнодорож-
ной сети республики осложняется высокогор-
ным рельефом, удорожающим строительство, 
а также увеличивающим риски их использо-
вания в связи с высокой вероятностью схо-
да оползней и снежных лавин. В результате 
часть населенных пунктов Кыргызстана, рас-
положенных в высокогорных районах, в отда-
лении от основных транспортных коридоров, 
в зимнее время оказывается полностью изоли-
рованной в транспортном отношении [2, 10]. 
В этих условиях авиасообщение приобретает 
особое значение в обеспечении внутренней 
связанности и решении проблем транспорт-
ной дискриминации населения. Положение 
транспортной дискриминации приводит к ис-
ключению сельских поселений из производ-
ственной системы страны и оттоку местных 
жителей в крупные города. Исследование во-
просов развития внутренней сети воздушно-
го транспорта для обеспечения связанности 
горных поселений развивающихся стран в се-
зонные периоды ограниченной возможности 
использования автомобильного сообщения 
имеет большое социально-экономическое 
значение и представляет определенный про-
бел в научном отношении, так как требует 
исследования специфических факторов, ха-
рактерных для каждого региона. Обзор иссле-
дований показал, что за последние 20 лет был 
опубликован ряд работ, посвященных общему 
прогнозированию спроса на авиаперевозки 
в развивающихся странах, в том числе в Кыр-
гызской Республике [11–15].

Удаленность большинства развивающих-
ся стран, расположенных в горных регионах, 
от мировых промышленных и инвестици-
онных центров, увеличение экономической 
и торговой активности, возрастающие мигра-
ционные потоки, возможности раскрытия ту-
ристического потенциала увеличивают спрос 
на использование воздушного транспорта не 
только во внешнем, но и во внутреннем сооб-
щении. 

Целью данного исследования является 
определение потенциальных возможностей 
системы воздушного транспорта Кыргызской 
Республики для обеспечения транспортной 
связанности во внутреннем и международ-
ном сообщении при условии удовлетворения 
текущего спроса на перевозки. Гипотеза ис-
следования заключается в предположении, 
что развитие внутренней сети воздушного 
транспорта позволит увеличить авиацион-
ную подвижность населения, проживающего 
в горных районах, за счет устранения сезон-
ных ограничений использования автомо-
бильного транспорта, а также способствует 
увеличению спроса на международные ави-
аперевозки.

Материалы и методы проведения 
исследования

В основу исследования положен метод 
анализа топологии транспортной сети, позво-
ляющий выявить узкие места, сдерживающие 
обеспечение достаточного уровня простран-
ственной связанности территории и пасса-
жирской транспортной доступности. Соглас-
но данному подходу основными свойствами 
транспортной сети являются пространствен-
ная связанность и изолированность. Топо-
логия определяет «пространственное отно-
шение связанности и соседства векторных 
объектов (точек, линий и полигонов) [16]. 
Таким образом, пространственная связан-
ность определяется наличием транспортных 
полигонов между экономическими центрами 
страны и остальными населенными пункта-
ми. При этом важное значение имеет наличие 
альтернативных полигонов, позволяющих 
перестраивать маршруты движения в случае 
выхода из строя каких-то участков сети (мо-
ста, туннеля и т. д.). Анализ топологии транс-
портной сети проводился с учетом влияния 
сезонных факторов, выключающих некото-
рые участки сети из единого графа в течение 
определенного периода года под воздействи-
ем лавинных и оползневых явлений в горных 
районах. Для анализа были использованы 
данные об оползневых и лавинных явлениях 
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Министерства чрезвычайных ситуаций Ре-
спублики Кыргызстан и материалы опубли-
кованных научных работ. 

Оценка спроса на пассажирские пе-
ревозки проведена на основе статистиче-
ского анализа пассажиропотока по видам 
транспорта за период с 1991 по 2023 год, 
опубликованного Национальным статисти-
ческим комитетом Кыргызской Республики. 
Также рассчитан коэффициент корреляции 
между размером пассажиропотока воздуш-
ного транспорта, автомобильного транспор-
та и объемом валового внутреннего продук-
та (ВВП) республики.

Для оценки интенсивности работы воз-
душного транспорта проанализирована дина-
мика пассажиропотока и рассчитан коэффи-
циент авиационной подвижности населения 
во внутреннем и международном сообще-
нии за период с 2000 по 2023 год. Авиацион-
ная подвижность населения во внутреннем 
и международном сообщении рассчитана 
как общая сумма совершенных вылетов из 
всех аэропортов Кыргызской Республики на 
одного жителя. Анализ коэффициента авиа-
ционной подвижности населения позволяет 
оценить уровень доступности авиаперевозок 
в физическом и экономическом отношении. 
На основании данных АОА «Международный 
аэропорт Манас» проанализировано распре-
деление пассажиропотоков между междуна-
родными и основными региональными аэро-
портами республики. 

С целью более детального выявления при-
чин, сдерживающих авиационную подвиж-
ность населения во внутреннем и междуна-
родном сообщении, проведен опрос населения 
Республики Кыргызстан, в котором приняли 
участие 354 респондента в возрасте старше 
18 лет. Опрос ориентирован на исследование 
частоты полетов, совершенных респондента-
ми за период с 2019 по 2023 год. На основании 
опроса также установлены основные цели со-
вершения перелетов и главные факторы, влия-
ющие на принятие решения о перелете. Опрос 
проводился в онлайн-формате с использовани-
ем инструмента Google Forms методом «снеж-
ного кома».

Топология транспортной системы 
Кыргызской Республики

Географическое расположение Кыргыз-
ской Республики между границами Казах-
стана, Китая, Таджикистана и Узбекистана 
определило ориентацию транспортной си-
стемы на обслуживание транзитных потоков, 
экспорта и импорта. Этому способствовало 
создание в 1994 году единого экономического 
пространства с Казахстаном и Узбекистаном, 
а в 2015 году создание Евразийского эконо-
мического союза (ЕАЭС). Общая протяжен-
ность автомобильных дорог Кыргызстана со-
ставляет более 34 тыс. км, из которых только 
18,8 тыс. км (55,3 %) относятся к дорогам 
общего пользования, находящимся в ведении 
Министерства транспорта и коммуникаций. 
В систему международных транспортных ко-
ридоров входят несколько участков общей 
протяженностью 4,2 тыс. км. Ключевую роль 
в международных перевозках играют участ-
ки Бишкек – Нарын – Торугарт – Кашгар 
и Ош – Сары – Таш – Иркештам – Кашгар. 
Важное национальное значение имеет авто-
магистраль Бишкек – Джалал-Абад – Ош, так 
как она не только обеспечивает транспортную 
связанность двух крупнейших районов в на-
правлении север – юг, но и является частью 
транзитного коридора между Россией и Тад-
жикистаном через территории Кыргызстана 
и Казахстана (рис. 1).

В состав Кыргызстана входит два города 
республиканского значения (Бишкек и Ош) 
и семь областей: Чуйская, Иссык-Кульская, 
Таласская, Нарынская, Джалал-Абадская, 
Ошская, Баткенская. По данным 2021 года, 
в республике насчитывается 1 883 населен-
ных пункта, из которых автобусным сооб-
щением соединено только 1 660 населенных 
пунктов (88,1 %). Общая протяженность 
местных дорог в республике составляет око-
ло 24,2 тыс. км, из которых только 9 тыс. км 
(37,2 %) находятся в ведении Министерства 
транспорта. Не все участки автомобильной 
сети функционируют круглогодично из-
за большого количества горных перевалов. 
Во многих высокогорных населенных пун-
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ктах автомобильное сообщение зимой прекра-
щается, что приводит к транспортной изоля-
ции. Затруднения, связанные с обледенением 
дорожного полотна, образованием тумана, 
сходом лавин и оползней, отмечаются с кон-
ца октября по конец апреля (более полугода), 
что усугубляется низким качеством дорог вто-
ростепенного значения. Наибольший уровень 
лавинной опасности наблюдается на дорогах 
местного значения южной части республики 
и на перевалах между северо-восточной и юж-
ной частями. В результате происходит сезон-
ное прекращение транспортного сообщения 
с большим количеством населенных пунктов 

1 Kyrgyzstan Road Network [Электронный ресурс] // 
Logistics Cluster. URL: https://lca.logcluster.org/ru/
node/5567 (дата обращения: 24.12.2024).

на юге Кыргызстана, а также возникает се-
зонный разрыв транспортной сети на участке 
Бишкек – Джалал-Абад – Ош (рис. 2). 

В период с 1991 по 2022 год в республике 
было зарегистрировано 593 оползневых сти-
хийных бедствия. В стране насчитывается бо-
лее 4 500 оползневых склонов, из которых при-
мерно 1 200 являются активными и угрожают 
более 540 населенным пунктам и 300 объек-
там инфраструктуры (дорогам, энергетиче-
ским объектам, больницам и школам) [17]. 
В 2003 году было повреждено 55 км дорог, пол-
ностью или частично разрушен 21 мост [18], 
в 2011 году поврежден участок дороги Биш-
кек – Ош, в 2019 году был перекрыт участок 
дороги Бишкек – Нарын – Торугарт [17]. Места 
оползней, произошедших в республике с 2003 
по 2016 год представлены на рис. 3. Главным 

Рис. 1. Сеть автомобильного транспорта Кыргызской Республики в системе МТК1

Fig. 1. Road network of Kyrgyzstan in the system of international transport corridors
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образом оползни затрагивают южную часть, 
в особенности Ошскую и Джалал-Абадскую 
области. Начиная с 1985 года наблюдается из-
менение периода повторяемости оползней [19, 
20] и смещение сезонных сроков с марта – мая 
на январь – июнь, что повышает дефектность 
существующей транспортной системы за счет 
возникновения сезонной разорванности или 
изолированности.

Расстояние автомобильного сообщения 
между городами Бишкеком и Ошем составля-
ет 760 км, примерное время в пути – 15 ч, рас-
стояние между городами Ошем и Баткеном – 
287 км, время в пути – 5,5 ч. Расстояние между 

2 Тематические карты [Электронный ресурс] // Служба 
водных ресурсов при Министерстве сельского хозяй-
ства Кыргызской Республики. URL: https://nwrmp.water.
gov.kg/?page_id=1165&lang=ru_RU (дата обращения: 
24.12.2024).

городами Бишкеком и Нарыном – 316 км, при-
мерное время – 4 ч 45 мин. Из-за возникнове-
ния оползней маршруты объезда горных рай-
онов в Ошской и Джалал-Абадской областях 
проходят по территории Узбекистана. Таким 
образом, внутреннее авиасообщение между 
областными центрами республики имеет боль-
шое значение для местного населения.

На рис. 4 представлена подверженность 
автомобильных дорог республики оползне-
вым явлениям [17]. Видно, что сход лавин 
наиболее часто приводит к остановке автомо-
бильного сообщения между городами Бишке-
ком, Ошем и Баткеном, а также горными насе-
ленными пунктами, расположенными в этих 
областях.

Роль железнодорожного транспорта в обе-
спечении внутренней связанности отдаленных 
и горных населенных пунктов Кыргызстана 

Рис. 2. Карта лавинной опасности Кыргызской Республики2

Fig. 2. Avalanche Hazard Map of the Kyrgyz Republic



Том 28, № 02, 2025 Научный Вестник МГТУ ГА
Vol. 28, No. 02, 2025 Civil Aviation High Technologies

57

Рис. 3. Места оползней в Кыргызской Республике, произошедших за 2003–2016 годы [17]

Fig. 3. Locations of landslides in the Kyrgyz Republic that occurred during 2003–2016 [17]

Рис. 4. Подверженность автомобильных дорог Республики Кыргызстан оползневым явлениям [17]

Fig. 4. Exposure of roads in the Kyrgyz Republic to landslide events [17]
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невелика. На его долю, по данным 2023 года, 
приходится менее 1 % внутренних пассажир-
ских перевозок. Протяженность железнодо-
рожных путей составляет 424,6 км. Они раз-
делены на два участка, проходящих по северу 
страны из Луговой через Бишкек в Бакыкчи, 
соединяя Рыбачье с Турксибом в Казахстане 
(323,4 км), и по южной части через Ош, выходя 
на железную дорогу Узбекистана (101,2 км). 
Железнодорожное сообщение с Китаем и Тад-
жикистаном отсутствует. Подверженность же-
лезной дороги лавинным и оползневым явле-
ниям невысокая.

На основании анализа топологии транс-
портной системы Кыргызской Республики 
с учетом особенностей горного рельефа целе-
сообразно предположить, что в период обра-
зования оползней и лавин воздушный транс-
порт должен стать ключевым в обеспечении 
внутренней транспортной связанности между 
крупнейшими городами и отдаленными гор-
ными населенными пунктами, автомобильные 
полигоны которых подвержены рискам разру-
шений.

Авиационная связанность населенных 
пунктов Кыргызской Республики 
и спрос на пассажирские перевозки

За период с 1991 года сеть авиасообще-
ний Кыргызстана существенно сократилась, 
что выражается в сокращении количества 
действующих внутренних и международных 
аэропортов, сокращении количества маршру-
тов, снижении частоты выполняемых рейсов, 
уменьшении парка используемых воздушных 
судов на территории страны.

До 1991 года в республике действовало 
в общей сложности 86 аэропортов, взлетно-по-
садочных полос, мелких аэродромов. По дан-
ным Государственного агентства гражданской 
авиации, в 2024 году на территории республи-
ки действует 11 сертифицированных аэропор-
тов, пять из которых являются международны-
ми: Манас (г. Бишкек), Ош (г. Ош), Иссык-Куль 
(с. Тамчи), Каракол (г. Каракол, открыт после 
модернизации 11 декабря 2024 года), Баткен 
(г. Баткен). Аэропорты внутренних воздушных 

линий (ВВЛ): Талас, Нарын (закрыт на рекон-
струкцию), Казарман, Джалал-Абад, Караван 
(г. Кербен), Раззаков. Все аэропорты респу-
блики принадлежат открытому акционерному 
обществу «Международный аэропорт Манас»3 
(рис. 5). Основная часть аэропортов сосредо-
точена в северной части страны. В настоящее 
время международные рейсы выполняются 
только в два аэропорта – Манас и Ош, вну-
тренние рейсы выполняются во все между-
народные аэропорты, а также аэропорт Джа-
лал-Абад и Раззаков. 

За период с 1991 года в республике произо-
шло существенное сокращение аэропортовой 
сети и сети посадочных площадок. В результа-
те резко снизилось количество выполняемых 
маршрутов внутренних воздушных линий. 

Численность населения Кыргызской Ре-
спублики с 1990 года имеет постоянную тен-
денцию к увеличению, однако пассажиропо-
ток воздушного транспорта за период с 1990 
по 2001 год сокращается. Рост пассажиропото-
ка воздушного транспорта наблюдается только 
в период с 2001 по 2023 год, что обусловлено 
изменением ситуации в отрасли, стабилизаци-
ей экономических показателей и открытием 
новых направлений перелетов (рис. 6).

В 2017 году был достигнут самый боль-
шой пассажиропоток на воздушном транспор-
те с 1990 года, который составил 1 484,5 тыс. 
человек. Дальнейший спад обусловлен эко-
номической ситуацией 2018 года и введени-
ем ограничений на полеты с конца 2019 года 
в связи с распространением COVID-19. После 
снятия ограничений ситуация стабилизиро-
валась. В 2023 году воздушным транспортом 
перевезено 1 290 тыс. человек, из которых на 
международные перевозки приходится около 
71 %, на внутренние – 29 %. При этом доля 
сельского населения в республике составляет 
65 %. В расчете на одного жителя республики 
в 2023 году пришлось суммарно 0,18 переле-
та во внутреннем и международном сообще-

3 Гражданские аэродромы Кыргызской Республи-
ки [Электронный ресурс] // Государственное Агентство 
граж-данской авиации Кыргызской республики. URL: 
https://caa.kg/ru/grazhdanskie-aerodromy-kyrgyzskoy-
respubliki (дата обращения: 24.12.2024).
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Рис. 5. Аэропортовая сеть Кыргызской Республики

Fig. 5. Airport network of the Kyrgyz Republic

Рис. 6. Численность населения, пассажиропоток воздушного и железнодорожного транспорта  
Кыргызской Республики*

Fig. 6. Population, passenger traffic by air and railway transport of the Kyrgyz Republic

* Рассчитано авторами на основании данных о размере пассажиропотока Национального статистического комитета 
Кыргызской Республики и данных о численности населения Всемирного Банка.
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нии, в то время как в 1990 году приходилось 
0,40 перелета. По сравнению с 1994 годом доля 
пассажиров, совершающих внутренние пере-
леты, в общем пассажиропотоке воздушного 
транспорта (ВТ) сократилась в 2 раза [15], что 
связано с сокращением количества выполняе-
мых внутренних рейсов. Пассажиропоток же-
лезнодорожного транспорта с 1993 года имеет 
постоянную тенденцию к сокращению, что 
обусловлено ростом конкурентоспособности 
автомобильного транспорта (рис. 6). Размер 
пассажиропотока автомобильного транспорта 
представлен на рис. 7. Коэффициент корреля-
ции между количеством перевезенных пасса-
жиров автомобильным транспортом и ВВП 
составляет 0,91, что говорит о наибольшем 
влиянии на спрос экономических факторов. 
В настоящее время на долю автомобильного 
транспорта приходится более 80 % всех меж-
дугородних перевозок в республике. Резуль-
таты исследования показывают, что автомо-
бильный транспорт не может удовлетворить 
полностью потребности в пассажирских пере-
возках во время сезонов лавин и оползней, что 

приводит к ситуации временной транспортной 
дискриминации сельских горных поселений.

При формировании спроса на воздушные 
перевозки влияние размера ВВП снижается. 
Соотношение изменения размера ВВП и об-
щего пассажиропотока ВТ в период с 1990 по 
2023 год в Кыргызстане представлено на рис. 
8. Коэффициент корреляции между этими по-
казателями составил 0,60, что подтверждает 
наличие влияния других факторов. 

Анализ показателей количества совершен-
ных поездок одним жителем Кыргызской Ре-
спублики по видам транспорта представлен на 
рис. 9. Из рисунка видно, что основная часть 
поездок совершается местными жителями 
с использованием автомобильного транспор-
та. Авиационная подвижность населения за 
рассматриваемый период сократилась в 2 раза.

Анализ результатов научных исследова-
ний формирования спроса на авиационные 
пассажирские перевозки в развивающихся 
странах позволяет выделить следующие фак-
торы, влияющие на размер пассажиропотока: 
размер внутреннего валового продукта, уро-

Рис. 7. Пассажиропоток автомобильного транспорта и размер ВВП Кыргызской Республики*

Fig. 7. Road transport passenger traffic and GDP of the Kyrgyz Republic

*Рассчитано авторами на основании данных пассажиропотока Национального статистического комитета Кыргызской 
Республики и данных о размере ВВП Всемирного Банка. 
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вень доходов населения, стоимость перелетов, 
количество международных соглашений на 
открытие маршрутов, структуру внутренней 
маршрутной сети, расстояние перелета, часто-

ту выполняемых рейсов, привлекательность 
туристических объектов [13–15, 21–23].

После распада СССР внешние связи Кыр-
гызской Республики с зарубежными странами 

Рис. 8. Динамика изменения ВВП и пассажиропотока ВТ в Кыргызской Республике*

Fig. 8. Dynamics of changes in GDP and air transport passenger traffic in the Kyrgyz Republic

*Рассчитано авторами на основании данных о пассажиропотоке Национального статистического комитета Кыргыз-
ской Республики и данных о размере ВВП Всемирного Банка. 

Рис. 9. Количество совершенных поездок различными видами транспорта одним жителем  
Кыргызской Республики в год*

Fig. 9. Number of trips made by different modes of transport by one resident of the Kyrgyz Republic per year

*Рассчитано авторами на основании данных о пассажиропотоке и численности населения Национального статисти-
ческого комитета Кыргызской Республики. 
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были разрушены, что привело к резкому спа-
ду пассажиропотока с 1990 по 1994 год. По-
степенное восстановление международных 
соглашений в сфере гражданской авиации на-
чалось с 1994 года. Однако развитие междуна-
родной авиационной маршрутной сети оста-
новилось в связи с попаданием Кыргызстана 
в 2006 г. в черный список Европейского союза 
(ЕС) из-за несоответствия стандартам безо-
пасности и низким уровнем надзора за авиапе-
ревозчиками. Запрет на полеты был наложен 
на все национальные авиакомпании Кыргыз-
стана. В результате кыргызские авиакомпании 
перестали выполнять полеты в страны ЕС, 
Великобританию и США. Подобная ситуация 
наблюдалась с безопасностью полетов в Непа-
ле, когда в 2013 году странами ЕС также был 
наложен запрет на выполнение полетов наци-
ональными авиакомпаниями [6]. В настоящее 
время правительством республики совместно 
с руководством национальных авиакомпаний 
реализуется комплекс мер, направленный на 
достижение требований стандартов ИКАО 
и Европейского агентства безопасности по-
летов. В 2023 году авиакомпании успешно 
прошли аудит ИКАО по программе USOAP 
(Универсальная программа проверок органи-
зации контроля за обеспечением безопасности 
полетов), что свидетельствует о достижении 
поставленных целей [24]. 

По состоянию на конец 2024 года между-
народная маршрутная сеть Кыргызской Респу-
блики включает следующие направления: Рос-
сия, Кувейт, Объединенные Арабские Эмираты, 
Турция, Индия, Китай, Пакистан, Саудовская 
Аравия, Узбекистан, Таджикистан, Казахстан, 
Азербайджан, Монголия, Египет. Основной 
объем внешнего пассажиропотока формирует-
ся за счет трудовых мигрантов, летающих на 
заработки в города России [25]. Сравнительно 
низкая стоимость авиаперелетов из Кыргыз-
стана в Россию привлекает в международные 
аэропорты республики большое количество 
трудовых мигрантов из Таджикистана и Уз-
бекистана, использующих аэропорты городов 
Бишкека, Оша и Баткена. Стоимость перелета 
из Бишкека в Москву обходится в 2 раза де-
шевле, чем перелет из столицы Таджикистана 

Душанбе. Увеличение международного пасса-
жиропотока ВТ кыргызских авиакомпаний за 
счет трудовых мигрантов позволяет повысить 
количество выполняемых рейсов по востребо-
ванным направлениям, что также оказывает 
положительное влияние на увеличение пасса-
жиропотока местного населения. 

Внутренние регулярные рейсы в Кыргы-
зской Республике выполняются между се-
мью аэропортами. Ограниченность внутрен-
ней маршрутной сети объясняется высокой 
стоимостью организации полетов при низ-
ком пассажиропотоке. Внутренние перелеты 
становятся экономически нерентабельными 
и требуют субсидирования. Аналогичная си-
туация наблюдается во внутреннем авиасооб-
щении северных регионов России. Результаты 
исследований показывают, что оптимизация 
затрат на внутренние авиаперевозки достига-
ется за счет повышения точности прогнозиро-
вания пассажиропотоков, рационального пла-
нирования парка ВС и частоты выполнения 
рейсов. В условиях сезонной ограниченности 
наземной транспортной связанности наиболее 
часто используемые гравитационные и регрес-
сионные модели для планирования пассажиро-
потока воздушного транспорта являются недо-
статочно точными [26]. Повышение точности 
прогнозов может быть достигнуто за счет про-
ведения полевых исследований, опросов насе-
ления, анализа существующей социальной ин-
фраструктуры крупных населенных пунктов 
(областных центров) и туристической привле-
кательности природных объектов [27]. 

Динамика пассажиропотока, обслужива-
емого в международных аэропортах респу-
блики и в двух крупнейших региональных 
аэропортах с 2013 по 2022 год, представлена 
в табл. 1.

Из данных таблицы видно, что во всех аэ-
ропортах наблюдается рост пассажиропотока 
за рассматриваемый период. Особенно следу-
ет отметить направления Иссык-Куль и Джа-
лал-Абад, в которых увеличение пассажиро-
потока за рассматриваемый период составило 
27,4 и 7,3 раза соответственно. В случае аэро-
порта Иссык-Куль ситуация объясняется уве-
личением туристического потока благодаря 
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реконструкции аэропорта. Увеличение пасса-
жиропотока аэропорта Джалал-Абад в свою 
очередь подтверждает наличие спроса на вну-
тренние пассажирские перевозки в горных 
районах республики. По данным правитель-
ства Республики Кыргызстан, в Джалал-Абаде 
в 2025 году запланировано начало строитель-
ства международного аэропорта. Расстояние 
автомобильного сообщения между Джалал-А-
бадом и Ошем составляет 127 км, среднее вре-
мя в пути – 3 ч 20 мин. При этом спрос на ави-
аперевозки постоянен. Рост пассажиропотока 
в международных аэропортах Манас и Ош со-
ставил 2,2 и 2,4 раза соответственно. Сокраще-
ние в 3 раза пассажиропотока в аэропорту Бат-
кен, находящемся на границе с Республикой 
Узбекистан и в относительной близости к Ре-
спублике Таджикистан, обусловлено измене-
нием ситуации на пограничных пунктах про-
пуска, что привело к сокращению пассажиров 
из этих стран, летящих по международным 
направлениям через аэропорт Кыргызстана. 
Кроме того, в 2022 году в связи с проведением 
работы по ремонту и восстановлению искус-
ственного покрытия взлетно-посадочной по-

лосы и рулежных дорожек аэропорт временно 
был закрыт.

Анализ среднего расстояния перевозок по 
видам транспорта показал, что в автомобиль-
ных и железнодорожных перевозках за рассма-
триваемый период с 1990 по 2023 год проис-
ходило незначительное изменение, а среднее 
расстояние перелетов снижалось. Это объясня-
ется сокращением количества международных 
маршрутов, особенно со странами, находящи-
мися на большом расстоянии от республики, 
после 1991 года. Относительное развитие как 
внутренних, так и международных маршрутов 
началось с 2010 года, о чем свидетельствует 
увеличение среднего расстояния перевозок 
(рис. 10). По данным Агентства воздушного 
транспорта Кыргызстана, за этот период было 
подписано 17 соглашений с иностранными го-
сударствами в сфере гражданской авиации.

В рамках данного исследования был про-
веден опрос местных жителей в отношении 
наличия потенциального спроса на внутрен-
ние авиаперевозки. Опрос случайно выбран-
ных респондентов из генеральной совокупно-
сти производился с использованием методов 

Таблица 1
Table 1

Динамика обслуженного пассажиропотока (прилет/вылет) в международных аэропортах 
и двух крупнейших региональных аэропортах Кыргызской Республики, пассажиров

Dynamics of passenger traffic served (arrivals/departures) at international airports and the two 
largest regional airports of the Kyrgyz Republic, passengers

Год Манас Ош Каракол Иссык-
Куль Баткен Джалал-

Абад Раззаков Всего
пассажиров

2013 1 372 462 997 050 121 3 333 30 343 8 733 8 211 2 420 253
2014 1 697 800 1 253 914 95 5 556 24 036 5 099 3 465 2 989 965
2015 1 778 603 1 217 427 86 10 329 23 083 105 12 759 3 042 392
2016 1 834 277 1 210 572 91 9 101 22 431 5 662 797 3 082 931
2017 2 164 858 1 258 937 41 11 670 22 283 22 158 6 390 3 486 337
2018 2 084 738 1 346 471 10 11 535 24 597 23 859 8 695 3 499 905
2019 2 167 759 1 446 906 0 16 027 24 992 26 439 1 224 3 683 347
2020 874 655 627 009 0 824 7 301 8 135 0 1 517 924
2021 2 126 354 1 700 670 0 111 403 14 266 17 715 18 087 3 988 495
2022 2 695 883 2 271 788 0 90 541 6 024 45 432 16 195 5 125 863
2023 3 061 066 2 364 084 0 91 175 9 707 63 227 19 447 5 608 706
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случайного подбора и снежного кома. Метод 
основывается на принципе сетевого распро-
странения информации и рекомендаций от 
одного респондента к другому. Начав с не-
которых первоначальных участников, назы-
ваемых снежинками, исследователь просит 
рекомендовать других потенциальных участ-
ников для опроса. Таким образом, выборка 
расширяется в форме цепочки или снежного 
кома. Анкета включала вопросы, касающиеся 

частоты совершения перелетов респондента-
ми; предпочитаемых направлений перелета; 
целей поездки (выбирается из ограниченно-
го списка); факторов, влияющих на принятие 
решения о перелете (выбираются из ограни-
ченного списка). Далее было рассчитано рас-
пределение ответов респондентов в соответ-
ствии с их долей в общем количестве ответов. 
В соответствии с полученными результатами 

Рис. 10. Среднее расстояние перевозки по видам транспорта в Кыргызской Республике, км*

Fig. 10. Average haul by mode of transport in the Kyrgyz Republic, km

*Рассчитано авторами на основании данных Национального статистического комитета Кыргызской Республики. 

Рис. 11. Основные цели совершения перелетов местными жителями Кыргызской Республики

Fig. 11. The main purposes of flights by local residents of the Kyrgyz Republic
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распределение целей совершения перелетов 
представлено на рис. 11.

Данные опроса показывают, что 21,7 % пе-
релетов совершаются по семейным обстоятель-
ствам (посещение родственников, семейные 
торжества, похороны и т. д.), 18 % перелетов 
осуществляются в рабочих целях, 16,4 % пе-
релетов совершаются с целью отпуска (непо-
нятно, чем отличается отпуск и туристические 
поездки), 12 % перелетов совершаются с целью 
обучения. Следовательно, можно сделать вывод, 
что внутренние перелеты с целью социального 

взаимодействия и поддержания семейных кон-
тактов являются наиболее востребованными. 

Распределение ответов респондентов на 
вопрос о влиянии стоимости перелета на при-
нятие решение о совершении полета представ-
лено на рис. 12. Более 59 % пассажиров при-
нимают решение о совершении перелета на 
основании стоимости билета, что характерно 
для стран с развивающейся экономикой. По-
этому конкурентоспособное ценообразование 
является приоритетной задачей местных ави-
акомпаний.

Рис. 12. Влияние стоимости перелета на принятие решения местных жителей Кыргызской Республики 
о совершении полета

Fig. 12. The impact of flight cost on the decision of local residents of the Kyrgyz Republic to take a flight

Рис. 13. Факторы, влияющие на принятие решений о совершении перелета местными жителями Кыргызской Республики

Fig. 13. Factors affecting flight decision of local residents of the Kyrgyz Republic
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На рис. 13 представлены результаты оцен-
ки влияния наиболее значимых факторов на 
принятие решения о совершении перелета жи-
телями Кыргызской Республики. 

Из данных рисунка видно, что финансо-
вые факторы выделили 42,6 % респондентов. 
Фактор частоты полетов и наличия маршру-
та выделили 22 % респондентов, что говорит 
о наличии неудовлетворенного спроса в отно-
шении частоты выполнения рейсов и недоста-
точной доступности некоторых точек назна-
чения. Факторы безопасности и надежности 
авиакомпании выделили 28 % респондентов. 

Таким образом, результаты проведенных 
исследований подтверждают гипотезу о том, 
что развитие внутренней сети воздушного 
транспорта позволит увеличить авиационную 
подвижность населения, проживающего в гор-
ных районах, за счет устранения сезонных 
ограничений использования автомобильного 
транспорта, а также способствует увеличению 
спроса на международные авиаперевозки.

Заключение

Результаты проведенного исследования 
показали, что увеличение внутренней авиаци-
онной связанности населенных пунктов Кыр-
гызской Республики является востребованным 
со стороны местного населения, так как суще-
ствующая транспортная система с преоблада-
ющей долей автомобильного транспорта имеет 
сезонные ограничения использования в связи 
с особенностью эксплуатации дорог в высоко-
горных районах. Достаточно большая площадь 
территории, сложность рельефа, высокие ри-
ски схода лавин и оползней делают воздуш-
ный транспорт более удобным для переме-
щения между административными центрами 
республики. Это также подтверждается суще-
ствующим спросом на внутренние авиапере-
возки в 1990 году и структурой аэропортовой 
сети и сети посадочных площадок. За период 
с 1991 года наблюдается резкое сокращение 
авиационной подвижности населения во вну-
треннем сообщении. Доля внутреннего пасса-
жиропотока в общем объеме пассажиропотока 
воздушного транспорта республики сократи-

лась в 2 раза и составила одну треть, а уровень 
общей авиационной подвижности населения 
сократился на 55 %, составив 0,18 поездки 
в расчете на одного жителя в год. В качестве 
основных причин видится общая деградация 
системы ВТ республики, которая наблюдалась 
до 2006 года, однако за последние 18 лет на-
метились положительные тенденции, которые 
позволяют говорить о возможном восстанов-
лении внутреннего авиасообщения. 

Международный опыт показывает, что 
развитие внутренней системы воздушного 
транспорта тесно связанно с состоянием внеш-
него авиасообщения государства с мировыми 
экономическими, политическими и торговы-
ми центрами. Международное авиасообщение 
определяет не только возможности экономиче-
ского взаимодействия, но и создает предпосыл-
ки развития туризма. Географическое положе-
нии Республики Кыргызстан с точки зрения 
туристического потенциала можно сравнить 
с Республикой Непал, на территории которой 
расположена высочайшая вершина – г. Эверест 
(8 848 м). В северо-восточной части Республи-
ки Кыргызстан находится озеро Иссык-Куль, 
входящее в 30 крупнейших по площади озер 
мира и занимающее седьмое месте по глуби-
не. Оно расположено между живописными 
хребтами Тянь-Шаня: Кюнгёй-Ала-Тоо и Тер-
скей Ала-Тоо на высоте 1 608 м над уровнем 
моря. На юго-востоке республики в горной си-
стеме Памира находится одна из самых высо-
ких вершин Центральной Азии – Пик Ленина 
(7 134 м). Эти географические объекты стано-
вятся местом притяжения путешественников 
со всего мира, о чем свидетельствует большое 
количество европейских и американских ту-
ристов, посещающих страну даже в условиях 
отсутствия прямого авиасообщения с Кыргыз-
станом, а также резкий рост пассажиропотока 
в аэропортах Иссык-Куль, Джалал-Абад и Раз-
заков. Таким образом, можно сделать вывод, 
что открытие международных маршрутов по-
зволит существенно нарастить туристический 
пассажиропоток, что подтверждается опы-
том зарубежных стран по всему миру со схо-
жим в географическом отношении рельефом. 
К таким странам можно отнести Республику 
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Непал, Новую Зеландию, Норвегию, Канаду. 
Для сравнения, доля европейских туристов 
в прилетающем в Республику Непал пассажи-
ропотоке составляет около 40 % и имеет тен-
денцию к ежегодному увеличению. 

Доступность туристических объектов 
внутри страны определяется наличием ин-
фраструктуры и транспортной связанностью, 
которую в настоящее время обеспечивают 
коммерческие вертолетные перевозки в не-
больших объемах. Рост доходов от развития 
международных направлений может быть ис-
пользован кыргызскими авиакомпаниями для 
развития внутренней авиационной связанно-
сти, так как внутренние маршруты являются 
менее прибыльными, а иногда и убыточными 
до момента их «раскатки».

Для дальнейшего исследования вопросов 
развития авиационной связанности горных 
поселений Кыргызской Республики необходи-
мо провести многофакторный анализ форми-
рования спроса на внутренние авиаперевозки 
с учетом исследования точек притяжения пас-
сажиропотока не только местного населения, 
но и международных туристов. 
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