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МЕЖДУНАРОДНАЯ ТРУДОВАЯ 
МИГРАЦИЯ В РОССИЙСКИХ 
АВИАКОМПАНИЯХ

М.А. Фокеев, Л.С. Ружанская

В период с 2006 по 2015 г. в мире наблюдался рост пас-
сажиропотока на международных и внутренних ком-
мерческих воздушных перевозках. Возросшая частота 
рейсов и расширение маршрутной сети авиакомпаний 
потребовали от участников рынка увеличения нагрузки 
на летные экипажи и привлечения новых кадров. Однако 
во всем мире и в России в частности наблюдается дефи-
цит пилотов. Проблему кадрового дефицита в россий-
ской авиации усугубляют принимаемые государством 
меры, направленные на развитие региональных пере-
возок. В представленном исследовании выявлены мас-
штабы миграции квалифицированного летного состава 
и разработан комплекс рекомендаций, позволяющих 
удержать российских пилотов в отечественных авиаком-
паниях. На основании опроса и глубинных интервью с 
российскими пилотами (октябрь – ноябрь 2016 г.) были 
выделены факторы, влияющие на принятие решения о 
трудовой миграции. Количественный анализ позволил 
дополнить список общих факторов такими специфи-
ческими для отрасли переменными, как рейтинг ави-
акомпании, рабочий график, маршрутная сеть, число 
социальных программ. Предложены меры удержания 
летного состава в российских авиакомпаниях. 
Ключевые слова: рынок авиаперевозок, миграция ква-
лифицированных кадров, управление человеческими 
ресурсами, факторы трудовой миграции.
JEL: J44, J61, J68.

ПРОБЛЕМЫ РАЗВИТИЯ РЫНКА 
АВИАЦИОННЫХ ПЕРЕВОЗОК

Развитие транспортной системы явля-
ется одним из условий ускорения мировых 
интеграционных процессов, способствующих 
экономическому росту, повышению конку-
рентоспособности территорий и их транс-
портной доступности. Развитие основных 
видов транспорта стимулирует внешнюю экс-
пансию бизнеса, что требует дальнейшего со-
вершенствования транспорта и средств связи 
(Богомолов, 2007).

Динамика мирового ВВП тесно связана 
с динамикой мировых транспортных систем, 
выраженной показателем экспорта-импор-
та транспортных услуг (рис. 1). Авиацион-
ная доступность участников международных 
рынков, скорость доставки, мобильность на-
селения приводят к росту пассажирских и гру-
зовых перевозок. В период с 2005 по 2016 г. 
общемировой объем транспортных перевозок 
вырос на 147% – с 580,6 млрд до 852,55 млрд 
долл. За аналогичный период мировой ВВП 
вырос на 152%.

Темп роста российских транспортных 
систем также характеризуется ростом обо-
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Рис. 1. Взаимосвязь динамики мирового ВВП с 
импортом-экспортом транспортных услуг

И с т о ч н и к: составлено авторами по данным Unctad Statistics. 
Exports and imports by service-category, shares and growth, annual, 
2005–2016. URL: http://unctadstat.unctad.org/wds/TableViewer/
tableView.aspx?ReportId=87017.
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международных направлениях и повысили из-
держки, связанные с запретами на использо-
вание воздушного пространства. Кроме того, 
из-за резких внешнеполитических и эконо-
мических колебаний были отозваны сертифи-
каты и признаны банкротами авиакомпании 
«Трансаэро», «Авиалинии Чувашии», «Ак 
Барс Аэро», «Томск Авиа», «Авиакомпания 
Центр-Юг», «Эйр Самара», что стало причи-
ной высвобождения большого числа квалифи-
цированных летных кадров. 

Авиакомпании стали искать возмож-
ность адаптации к новым условиям. Круп-
нейшие игроки расширили региональную 
сеть перевозок. Те, кто работал преимуще-
ственно на чартерных направлениях, вы-
нуждены были найти свободные рыночные 
ниши во внутрироссийском сегменте. Госу-
дарство в рамках ускорения развития реги-
ональных авиаперевозок увеличило размер 
государственных субсидий в 2014–2015 гг. на 
258% – с 3,42 млрд до 9,25 млрд р., в 2016 г. 
их размер вырос на 151%1. Кроме того, была 
запущена программа передачи флота авиа-
компаний-банкротов действующим перевоз-
чикам для их использования на региональных 
воздушных линиях. Группа компаний «Аэро-
флот» получила 14 бортов «Трансаэро» для 
использования на дальневосточном направ-
лении2. Эти меры привели к росту регуляр-
ных региональных пассажирских перевозок в 
2014–2015 гг. на 115%. 

Несмотря на высокую стоимость авиа-
топлива и транспортных средств, а также боль-
шие инвестиции в создание и поддержание 
объектов летной инфраструктуры, пассажир-
ские и грузовые авиаперевозки за последние 
10 лет выросли на 209%. В России за 10 лет 

1 25 марта 2016 г. состоялось заседание ито-
говой коллегии Федерального агентства воздуш-
ного транспорта. URL: http://www.favt.ru/novosti-
novosti?id=2502.

2 Авиакомпания «Россия» недополучит 10 ши-
рокофюзеляжных самолетов «Трансаэро». URL: http://
www.ato.ru/content/aviakompaniya-rossiya-nedopoluchit-
10-shirokofyuzelyazhnyh-samoletov-transaero.

рота с 9,125 млрд долл. (в 2005 г.) до 17,032 
млрд долл. (в 2016 г.), что составило 187 %. 
Положительная динамика была прервана за 
этот период лишь однажды – во время кри-
зиса 2008 г. Наибольшими темпами за 2005–
2015 гг. рос пассажиропоток – на 290%, в 
первую очередь за счет роста авиационных 
перевозок. Рост аналогичного показателя в 
мире, согласно данным Всемирного банка, 
составил 174% – с 1,97 млрд до 3,441 млрд че-
ловек. Бурный взлет авиационных перевозок 
произошел в том числе и из-за ограничений 
в развитии железнодорожного транспорта, 
связанного с низкими темпами роста путей 
сообщения (Ломакин, 2007). Для увеличения 
пропускной способности железных дорог не-
обходимы значительные инвестиции в модер-
низацию транспортных коридоров (рис. 2).

Стимулами развития авиасообщения в 
России являются большие расстояния между 
крайними точками, труднодоступность от-
дельных территорий. В связи с этим, а также 
для развития конкуренции в отрасли государ-
ство реализует программу совершенствова-
ния региональной авиационной сети (Ломей-
ко, 2017).

В 2015 г. политические факторы огра-
ничили присутствие многих авиакомпаний на 

Рис. 2. Пассажирский и грузовой поток 
транспортных систем России

И с т о ч н и к: составлено авторами по данным World Bank. 
Air transport, passengers carried. URL: http://data.worldbank.org/
indicator/IS.AIR.PSGR?end=2015&start=2005.
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ПОСЛЕДСТВИЯ ТРУДОВОЙ МИГРАЦИИ 
ДЛЯ КАЧЕСТВА И ЧИСЛЕННОСТИ 
ЛЕТНОГО СОСТАВА В РОССИЙСКИХ 
АВИАКОМПАНИЯХ

Трудовая миграция высококвалифици-
рованных пилотов в зарубежные авиакомпа-
нии стала массовым явлением. Так, за послед-
ние 2,5 года более 300 пилотов уехали работать 
в азиатские авиакомпании, еще 400 находятся 
на разных стадиях трудоустройства5. 

В качестве оперативной меры по сни-
жению кадровой напряженности Федеральное 
агентство по воздушному транспорту (Росави-
ация) разрешило наем иностранных пилотов 
российскими компаниями на основании по-
становления Правительства РФ от 1 августа 
2014 г. № 762 «О максимальной численности 
иностранных граждан, которые могут быть 
приняты на работу для замещения должности 
командира гражданского воздушного судна, и 
об условиях, при которых допускается заклю-
чение трудового договора с указанными ино-
странными гражданами». Ряд отечественных 
исследователей авиационной отрасли (Крас-
нопеев, 2013; Розайненко, 2015; Килькеева, 
2013) высказался в поддержку привлечения 
иностранных пилотов как меры, позволяю-
щей отчасти решить проблему дефицита лет-
ных экипажей. Однако их выводы нуждаются 
в корректировке с учетом, как минимум, двух 
важных факторов, влияющих на качество при-
влекаемых из-за рубежа трудовых ресурсов.

Во-первых, отсутствуют гарантии каче-
ства образования зарубежных пилотов. В ев-
ропейской практике имеет место признание 
лицензий частных авиационных школ, где от-
сутствуют единые стандарты обучения, в то 
время как в России контроль качества обра-
зования пилотов существенно строже, а стан-
дарты выше. 

Во-вторых, европейские пилоты выхо-
дят на пенсию раньше, чем в России. Соответ-

5 Перелетчики гражданской авиации. URL: 
https://www.kommersant.ru/doc/3320307.

рост числа взлетно-посадочных операций со-
ставил 238% – с 314 тыс. до 746 тыс.3, что в 
1,54 раза выше мировых темпов в 154% – с 
22 млн до 34 млн.

В этой статье мы сконцентрировали 
внимание на малоизученном барьере раз-
вития отечественной авиации – дефиците 
летного персонала как редкого ресурса. Име-
ющаяся система подготовки пилотов государ-
ственными учебными заведениями способна 
обеспечить не более 50% потребности авиа-
компаний в летных кадрах (Крикунов, 2013). 
В дополнение к этому несоответствие мате-
риально-технической базы учебных заведе-
ний запросам отрасли не дает возможности 
выпускникам пилотировать зарубежные воз-
душные суда, доля которых в парке ведущих 
авиакомпаний составляет 70%, без соответ-
ствующей переподготовки (Кузнецов, 2016). 
Высвободившиеся после отзыва лицензий у 
части авиакомпаний пилоты не смогли осла-
бить имеющийся дефицит квалифицирован-
ных кадров, который по оценке президента 
профсоюза летного состава России составля-
ет около 4 тыс. человек4. 

Проблема дефицита пилотов усугубля-
ется увеличивающейся несбалансированно-
стью между темпами роста авиаперевозок и 
скоростью подготовки пилотов. Кроме того, 
необходимость прохождения выпускниками 
летных школ дополнительного обучения на 
воздушных судах, эксплуатируемых в компа-
нии, увеличивает временной лаг между окон-
чанием обучения и началом летной работы. 
Высвободившиеся после банкротства авиа-
перевозчиков пилоты в большинстве выбрали 
для трудоустройства не российские, а зару-
бежные компании. 

3 The World Bank: Air transport, registered carried 
departures worldwide. URL: http://data.worldbank.org/ 
indica tor / IS .AIR.DPRT?end=2016&locat ions= 
RU&name_desc=false&start=2000.

4 Российские пилоты улетают в Азию. URL: 
https://www.gazeta.ru/business/2016/01/30/8048975.
shtml.
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Со стороны крупнейшего отечественно-
го перевозчика введена заградительная мера, 
направленная на удержание отечественных 
пилотов внутри страны. Анализ публикаций в 
профильных изданиях за 2016 г. позволил об-
наружить, что Росавиация совместно с «Аэро-
флотом» искусственно ограничивает отток 
российских пилотов за рубеж следующим об-
разом. При приеме в иностранную авиакомпа-
нию пилоту необходимо верифицировать ли-
цензию в контролирующем органе выдавшей 
его страны (Росавиация для России), которая 
перестала отвечать на подобные запросы со 
стороны иностранных авиакомпаний. По сло-
вам гендиректора «Аэрофлота» В. Савельева, 
компания не будет принимать на работу пи-
лотов, пытавшихся устроиться в зарубежные 
авиакомпании. Стать сотрудником «Аэрофло-
та» такие летчики смогут только по истечении 
трех лет со дня попытки зарубежного трудоу-
стройства7. Данная мера направлена на при-
нудительное удержание пилотов, работающих 
в российских авиакомпаниях. Кроме того, она 
косвенно усугубляет кадровый кризис, по-
тому что пилоты, объявившие о своем наме-
рении работать за рубежом, не смогут полу-
чить работу ни в иностранной компании, ни 
у крупнейшего национального работодателя, 
как минимум, в течение трех лет. 

Разрешение на международную мигра-
цию пилотов в России не способствует ликви-
дации дефицита высококвалифицированных 
кадров: приток иностранных пилотов ока-
зался меньше существующей потребности в 
летчиках, а разрешение на отток российских 
пилотов увеличило дефицит. При этом воз-
можность достаточно быстро найти работу 
может рассматриваться как важнейший фак-
тор, способствующий вовлечению трудовых 
ресурсов в орбиту мирового рынка труда (Зо-
лин, 2014). Малое количество выпускников 
отечественных авиационных школ не покры-
вает выбытия летного состава. В итоге мигра-

7 «Аэрофлот» не будет принимать обратно 
уволившихся пилотов в течение трех лет. URL: http://
www.interfax.ru/business/568077.

ственно, вышедшие на пенсию иностранные 
летные экипажи де-юре имеют право рабо-
тать в российских авиакомпаниях, что увели-
чивает средний возраст пилотов, работающих 
в отечественной авиации.

При этом размер квот на прием пило-
тов-иностранцев в авиакомпании значительно 
меньше числа летных экипажей, которые не-
обходимы для ликвидации дефицита. Таким 
образом, ухудшая качество человеческого ка-
питала пилотов, приток мигрантов не решает 
поставленную перед ним задачу, привести в 
соответствие спрос и предложение высоко-
квалифицированных трудовых ресурсов.

Статистика Межгосударственного ави-
ационного комитета (МАК) показывает, что 
Российская Федерация в 2016 г. заняла пер-
вое место по числу авиационных происше-
ствий (АП) среди стран-участниц. В 2016 г. 
в России произошло 52 АП. Показатель ава-
рийности за 2004–2016 гг. вырос на 73%, в то 
время как 94% АП произошло по вине экипа-
жа6 (рис. 3).

6 Межгосударственный авиационный коми-
тет. Состояние безопасности полетов в гражданской 
авиации государств – участников соглашения о граж-
данской авиации и об использовании воздушного 
пространства в 2016 г. URL: http://mak-iac.org/upload/
iblock/552/bp-16-2.pdf.

Рис. 3. Зависимость числа авиационных 
происшествий в 2015 г. от возраста пилотов 

И с т о ч н и к: составлено автором по (Ермаков, 2015).
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дой территории действуют различные группы 
факторов миграции: промежуточные, притя-
гивающие и выталкивающие. К группе вы-
талкивающих относятся негативные факторы 
экономического характера, социальные и по-
литические, природные и климатические ус-
ловия. Притягивающими могут быть уровень 
экономического развития, высокий доход, 
безопасность, возможность получить доступ 
на рынок труда. Промежуточные факторы 
возрастают с увеличением расстояния между 
территориями и могут выступать в качестве 
ограничителей миграционных потоков (Абыл-
каликов, 2012). Факторы были адаптированы 
к изучаемой теме (табл. 1).

Большая часть факторов отнесена к ка-
тегории притягивающих, что не противоречит 
концепции Э. Ли в отношении квалифициро-
ванных сотрудников, под которыми понима-
ются те, кто имеет высокий уровень образова-
ния и специальных навыков, а также обладает 
способностью применять их для решения 
проблем (Drucker, 1993). Притягивающие 
факторы создают наибольшее воздействие на 
них на пилотов при принятии ими решения о 
миграции. Высокая мобильность характерна 
для высококвалифицированных специали-
стов, потому что миграция означает продви-
жение вверх по карьерной лестнице, или, что 
то же самое, повышение уровня доходов. Для 
низкоквалифицированных работников, наобо-
рот, большее значение имеют выталкивающие 
факторы (Ravenstein, 1885).

Полученный в ходе анализа список фак-
торов не является исчерпывающим. Разумно 

ция высококвалифицированной рабочей силы 
при отрицательном сальдо внутристранового 
рынка труда привела к сохранению дефицита 
пилотов при снижении качественных характе-
ристик для возрастной категории в 45–49 лет.

ФАКТОРЫ ТРУДОВОЙ МИГРАЦИИ 
ПИЛОТОВ

В большинстве исследований между-
народной трудовой миграции пилотов дается 
оценка действующих в настоящее время мер, 
связанных с удержанием летчиков или их за-
мещением на рынке труда, т.е. рассматри-
ваются факторы спроса на высококвалифи-
цированный труд летчиков. Однако ни одно 
исследование не рассматривало ситуацию с 
позиции пилота, т.е. со стороны предложения 
труда. В рамках нашего исследования была 
предпринята попытка определить факторы, 
которые российские пилоты учитывают при 
принятии решения о международной трудо-
вой миграции. 

Определение этих переменных основы-
валось на работах Дж. Харриса (Harris, Todaro, 
1970), М.Г. Колосницыной (Колосницына, 
2005), В.А. Ионцева (Ионцев, 1999), К. Ро-
бинсона (Robinson, Tomes, 1982), И.Е. Золина 
(Золин, 2014) и др. Предложенные авторами 
факторы были классифицированы на осно-
вании теории притяжения и выталкивания 
Э. Ли (Lee, 1966), согласно которой на каж-

Таблица 1
Общие факторы трудовой миграции

Промежуточные 
факторы Притягивающие факторы Выталкивающие 

факторы

1. Семейное по-
ложение

1. Доход в стране прибытия.
2. Возможность приступить к работе без переподготовки.
3. Число социальных программ.
4. Классность пилота: описывает уровень профессиональных компетенций.
5. Уровень образования 

1. Доход в стране 
выбытия
 

И с т о ч н и к: составлено авторами.
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график пилота, маршрутная сеть авиакомпа-
нии, позиция авиакомпании в международ-
ных рейтингах.

На основании выявленных общих и 
специфических факторов была построена мо-
дель принятия российскими пилотами реше-
ния о международной трудовой миграции: 

0 1 1 2 2 ,n nZ X X X= β +β +β +…+β  (1)

где X = (X1, X2, …, Xn) – вектор независимых 
переменных; β – вектор коэффициентов; Z – 
зависимая бинарная переменная принятия 
решения о миграции. Используемые в модели 
переменные представлены в табл. 2. 

Было сформулированы 10 гипотез отно-
сительно факторов, влияющих на вероятность 

предположить наличие также специфиче-
ских факторов. Был проведен контент-анализ  
видео-, фото- и аудиоматериала выступлений 
представителей авиакомпаний перед курсан-
тами старших курсов Ульяновского института 
и Сасовского летного училища гражданской 
авиации за период с июня по октябрь 2016 г. 
Цель состояла в определении факторов, на ко-
торые указывали рекрутеры, для привлечения 
молодых пилотов на работу в свою авиаком-
панию. Было проанализировано 13 единиц 
рекламного материала. Анализ показал, что 
большая часть авиакомпаний для привлече-
ния пилотов делала акцент на переменных, 
которые впоследствии были включены нами в 
модель как притягивающие факторы: рабочий 

Таблица 2
Сводная таблица переменных модели

Переменная Единица измерения Наименование

Принятие пилотом решения о миграции 0 – работа в российской авиакомпании;
1 – работа в зарубежной авиакомпании

Z

Заработная плата в стране выбытия рубли wage0

Заработная плата в стране прибытия рубли wage1

Семейное положение 0 – нет семьи;
1 – есть семья

family

Число социальных программ в принимающей 
компании

штуки socpr

Возможность приступить к летной деятель-
ности без переподготовки 

0 – переподготовка необходима;
1 – начало полетов без переподготовки

work

Норма часов в месяц Часы hour

Маршрутная сеть Штуки geo

Позиция авиакомпании в международных 
рейтингах 

0 – не учитывается при принятии решения о работе в 
зарубежной компании;
1 – учитывается при принятии решения о работе в 
зарубежной компании

ranking

Уровень образования 0 – средне профессиональное;
1 – высшее

edu

Уровень квалификации пилота 0 – пилоты иной квалификации;
1 – пилоты высокой квалификации (1 и 2 класс)

hclass

0 – пилоты иной квалификации;
1 – пилоты средней квалификации (3 класс)

mclass

0 – пилоты иной квалификации;
1 – пилоты низкой квалификации (отсутствие класса 
и 4 класс)

lclass

И с т о ч н и к: составлено авторами.
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Такой путь сбора данных был продиктован 
отсутствием достаточной релевантной ин-
формации по трудовым характеристикам 
российских летных составов. Анализ круп-
нейшего лонгитюдного исследования рынка 
труда RLMS–HSE по выборке пилотов в со-
ответствии с классификациями ISCO2008 и 
ISCO88 показал, что за прошедшие 25 раун-
дов опроса в выборку попало всего 29 членов 
летного состава. Вероятно, столь малое чис-
ло наблюдений связано со специфическими 
характеристиками профессии: малое число 
представителей и высокая степень мобильно-
сти трудовых ресурсов. Столь незначительное 
число наблюдений не позволяет представить 
данную выборку как существенную, в связи 
с чем возникла необходимость провести соб-
ственный опрос пилотов.

Опросные листы включали 11 вопросов 
с различным типом ответа: бинарный вариант, 
свободное поле численного ввода, шкала Лай-
керта. Каждый вопрос включал один из вы-
явленных факторов принятия решения о ми-
грации. Размер выборки составил 100 человек 
(рис. 4). Организация опроса предполагала 
поиск респондентов через специализирован-
ные новостные или коммуникационные пло-
щадки для членов летных экипажей. В опросе 
участвовали российские пилоты, работающие 
в России (27% респондентов) и за рубежом 
(41% респондентов), а также курсанты вы-

положительного решения пилота о работе в 
зарубежной компании. Их список представ-
лен ниже.

Гипотеза 1: чем выше заработная плата 
в стране выбытия, тем ниже вероятность при-
нятия пилотом решения об отъезде.

Гипотеза 2: чем выше заработная плата 
в стране прибытия, тем выше вероятность ми-
грации пилота.

Гипотеза 3: наличие у пилота собствен-
ной семьи снижает вероятность его трудовой 
миграции, так как сложнее согласовать пред-
почтения при переезде.

Гипотеза 4: чем больше число социаль-
ных программ в зарубежной авиакомпании, 
тем выше вероятность трудовой миграции пи-
лота.

Гипотеза 5: возможность приступить к 
летной деятельности в зарубежной авиаком-
пании без переподготовки повышает вероят-
ность трудовой миграции.

Гипотеза 6: чем меньше норма часов 
обязательного налета в зарубежной авиаком-
пании, тем выше вероятность миграции и тру-
доустройства пилота в эту авиакомпанию.

Гипотеза 7: увеличение числа регуляр-
ных направлений полетов зарубежной авиа-
компании повышает вероятность принятия 
пилотом решения о миграции, так как это яв-
ляется гарантом стабильной трудовой занято-
сти летных кадров.

Гипотеза 8: присутствие зарубежной 
авиакомпании в международных рейтингах 
авиаперевозчиков повышает вероятность 
международной трудовой миграции пилота, 
поскольку делает компанию более прозрачной 
для потенциальных работников.

Гипотеза 9: наличие высшего образова-
ния у пилота повышает вероятность его меж-
дународной трудовой миграции.

Гипотеза 10: чем выше летный класс 
пилота, тем выше вероятность решения об 
эмиграции. 

Информационную базу исследования 
составили данные формализованного опро-
са российских пилотов, а также данные глу-
бинных интервью (октябрь–ноябрь 2016 г.). 

Рис. 4. Дизайн выборки

И с т о ч н и к: составлено авторами.
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Для определения качества полученной 
модели был рассчитан псевдокоэффициент 
детерминации Мак-Фаддена, составивший 
0,88602. Вероятностное значение теста отно-
шения правдоподобия Prob (LR statistics) ме-
нее установленного уровня значимости (0,05) 
равно 0,00000. Использование матрицы про-
гнозов для оценки качества модели позволяет 
оценить правильность предсказаний моделью 
решения пилота о международной трудовой 
миграции или работе в России. Так, модель 
одинаково хорошо позволяет идентифициро-
вать оба варианта трудового поведения: рабо-
ту за рубежом (Z = 1) и в России (Z = 0) на 
уровне 98,28 и 95,24% соответственно. Таким 
образом, оценив качество полученной эконо-
метрической модели с помощью вышеуказан-
ных инструментов, можно сделать вывод о ее 
адекватности и репрезентативной значимости 
полученных результатов.

Интерпретация знаков коэффициентов 
и значений средних предельных эффектов по-
зволяют указать на то, что гипотезы 3, 5, 6, 
8–10 о значимости и влиянии семьи, возмож-
ности приступить к летной деятельности без 
переподготовки, информационной прозрач-
ности авиакомпании, минимальной нормы 
часов налета в месяц, а также классности и 
образовании пилота не подтвердились. Пере-
менные family, hour, ranking, hclass, mclass и 
lclass были без ущерба удалены из модели при 
оценивании для качества моделирования. 

пускных курсов государственных авиацион-
ных школ (32% респондентов). Объединяю-
щим показателем трех категорий участников 
стало намерение либо факт начала или про-
должения карьеры в зарубежной авиакомпа-
нии. Кроме того, респондентам, работающим 
в иностранных компаниях, был задан допол-
нительный вопрос для определения наиболее 
популярных зарубежных авиакомпаний-рабо-
тодателей. 

При создании базы данных в переменной 
ranking была обнаружена высокая степень не-
равенства числа наблюдений по классности пи-
лотов, в связи с чем классы были объединены в 
три подгруппы на основании уровня квалифи-
кации пилота: низкий, средний и высокий. 

Эконометрическое моделирование 
проведено с использованием probit-модели 
бинарного выбора в статистическом пакете 
Eviews 7 методом максимального правдоподо-
бия. На основании первичного оценивания из 
модели поочередно исключались незначимые 
переменные с целью обнаружения большего 
числа значимых переменных. В итоге модель 
имеет следующий вид:

0 1 2

3 4 5

6

 0 1

,

Z wage wage
work socpr geo
edu

= β +β +β +

+ β +β +β

⋅ ⋅

⋅ ⋅ ⋅

⋅

+

+ β  (2)

где ( )0 1 6, , ,β = β β … β  – вектор коэффициен-
тов; Z – зависимая переменная принятия ре-
шения о миграции.

Для интерпретации значений были рас-
считаны предельные эффекты по всем пере-
менным для каждого из 100 наблюдений: 

( )
( )( )

 ,
j X ij

jX
N

m
f X

e
′⋅β β

=
∑

 (3)

где ( )jme X  – средний предельный эффект для 
наблюдения j по переменной Xi; ( )j X ijXf ′β ⋅ β  –  
функция плотности распределения для на-
блюдения j по переменной Xi; N – общее число 
наблюдений.

Расчетные значения итоговой модели 
представлены в табл. 3.

Таблица 3 
Результаты эконометрического оценивания

Переменная Коэффициент Стандартная 
ошибка

Средний 
предельный 

эффект

wage0* –1,12 7,05 –0,00011

wage1*** 8,38 3,36 0,10255

work 1,44 1,38 7,12208

socpr** 0,62 0,27 0,00519

geo* 0,03 0,01 9,21453

edu 1,65 1,55 1,11095

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

И с т о ч н и к: составлено авторами.
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отраслевым показателям: число перевезенных 
пассажиров и грузов, число взлетно-посадоч-
ных операций, развитие аэродромной инфра-
структуры, провозных мощностей. Эти из-
менения в том числе обеспечиваются ростом 
числа воздушных судов в авиакомпаниях, что, 
в свою очередь, требует равного числа пи-
лотов различных классов. Изменение класса 
пилота – продолжительный процесс, который 
не дает результата в момент, когда требуются 
пилоты различного уровня профессиональ-
ной подготовки. Исходя из этой предпосылки 
незначимость класса пилота при трудоустрой-
стве в зарубежную авиакомпанию выглядит 
оправданно: необходимы пилоты различно-
го класса, которых авиакомпании стремятся 
ввести в летную деятельность, минимизируя 
временной лаг на возможное первоначальное 
обучение.

Вопрос о значимости для пилота по-
ложения авиакомпании в международных 
рейтингах не получил статистического под-
тверждения, что, вероятно, связано с высокой 
степенью открытости авиакомпаний либо с 
использованием альтернативных источников 
информации: мнения уже работающих в ави-
компаниях пилотов или отраслевые обзоры 
авиационных информагентств.

Гипотеза 9 – об уровне образования пи-
лота – оказалась незначимой, однако фактор 
был оставлен в модели с целью повышения 
качества прогнозирования. Причина незначи-
мости исходит из особенности летной рабо-
ты: пилот проходит периодическое обучение, 
проверки знаний, проведение которых регла-
ментировано международными правилами. 
Таким образом, при трудоустройстве пилота 
в любую авиакомпанию работодатель прини-
мает на себя обязательства периодически про-
водить обучение и будущую возможную пере-
подготовку пилота на новые типы воздушных 
судов.

Аналогичные представленным выше 
выводы о необходимости пилотов различной 
подготовки и допусков, а также обязатель-
ствах компании обучать пилотов применимы 
к переменной work, которая была оставлена в 

В качестве общей причины незначи-
мости указанных переменных необходимо 
указать малый размер выборки, а также ряд 
упрощений, которые могут быть восполнены 
в будущих исследованиях. Так, переменная 
«семейное положение», была бинарной и от-
ражала только наличие или отсутствие у пи-
лота семьи. Переменная не учитывала такие 
характеристики, как число членов семьи, на-
личие несовершеннолетних детей, что влечет 
за собой необходимость устройства детей в 
детские сады и школы, ограниченные воз-
можности трудоустройства матери, допол-
нительные расходы на присмотр за детьми и 
др. В дальнейших исследованиях переменная 
«семейное положение» может быть разверну-
та с учетом указанных характеристик. Кроме 
того, влияние семейного положения и состава 
семьи на трудоустройство высококвалифици-
рованных работников является темой само-
стоятельного исследования. 

Норма месячного налета не показала 
статистически значимого влияния на реше-
ние об устройстве в иностранную компанию. 
Интервью с эмигрировавшими пилотами по-
казало, что максимальное значение разницы 
между нормой месячного налета в России 
и за рубежом составляет 10 часов в месяц и 
200 часов в год. При этом эмигрирующему 
пилоту ежемесячно предоставляется несколь-
ко длительных неразрывных выходных (от 7 
до 11 дней), с учетом которых достигнуть пре-
дельного значения месячного налета не пред-
ставляется возможным. Кроме того, развитая 
маршрутная сеть и плотность расположения 
аэродромов снижают число длительных поле-
тов и уравнивают значения нормы месячного 
налета в России и за рубежом. Это позволяет 
нам объяснить незначимость выдвинутой ги-
потезы 6. 

Отсутствие статистически значимых 
результатов по классности пилота обуслов-
лено особенностями развития мирового 
авиационного комплекса. По данным ICAO 
(International Civil Aviation Organization, 
ИКАО, Международная организация граждан-
ской авиации) рост наблюдается по многим 
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РЕКОМЕНДАЦИИ  
ДЛЯ ПРИВЛЕЧЕНИЯ  
РОССИЙСКИХ ПИЛОТОВ  
В ОТЕЧЕСТВЕННЫЕ  
АВИАКОМПАНИИ

Полученные нами результаты служат 
основой для разработки рекомендаций, ко-
торые должны повысить привлекательность 
рабочих мест в российских авиакомпаниях 
для российских пилотов. Ключевым факто-
ром привлечения и удержания квалифициро-
ванных трудовых ресурсов является система 
качество – мотивация – квалификация (Афа-
насьев, 2012). Комплексное решение пробле-
мы включает набор практик, направленных на 
привлечение, мотивацию, вознаграждение со-
трудников и стимулирование развития долго-
срочной занятости. 

Разработанные нами рекомендации опи-
раются в первую очередь на полученные при 
оценивании модели факторы международной 
трудовой миграции российских пилотов.

Первый блок рекомендации касается 
разницы в заработной плате в отечественных 
и зарубежных компаниях. Сформировать ре-
комендации относительно модернизации си-
стемы расчета заработной платы российских 
пилотов с использованием метода наилучше-
го практического решения представляется за-
труднительным ввиду конфиденциальности 
формул ее расчета. Заработная плата летно-
подъемного состава складывается из двух  
частей:

1) повременной части, которая состоит:
 • из должностного оклада согласно 

штатному расписанию;
 • оклада за классность специалиста: 

1-й класс – 40, 2-й класс – 20%;
2) переменной части (сдельной), кото-

рая определяется по налету часов и стоимости 
летного времени (часа).

В стоимость летного часа включены: 
оплата за летную работу, работу двигателей 
на земле, сверхнормативный суточный налет, 
сверхнормативная суточная наработка, вы-

модели, так как повышала качество прогнози-
рования вариантов поведения пилотов в ма-
трице прогнозов.

Переходя к выявленным значимым 
факторам, отметим, что гипотеза 1 об обрат-
ной зависимости заработной платы в стране 
выбытия и вероятности уехать за рубеж под-
твердилась. Однако вероятность того, что при 
росте заработной платы пилот останется ра-
ботать в России, увеличивается незначитель-
но – менее чем на 1%. При росте заработной 
платы в зарубежной авиакомпании вероят-
ность положительного решения о трудовой 
миграции возрастает на 10%. 

Результаты оценивания также показали 
положительное влияние числа социальных 
программ и географии полетов на вероятность 
принятия решения об эмиграции. С увели-
чением этих факторов вероятность того, что 
пилот уедет работать за рубеж, возрастает на 
0,519 и 900% соответственно. 

Интерпретация знаков коэффициентов 
является единообразной и позволяет пока-
зать характер взаимосвязей между зависи-
мыми переменными. Выявленные значимые 
переменные позволяют определить факто-
ры, на которые опирается пилот, принимая 
решение о трудовой миграции. География 
полетов учитывает регулярные рейсы и яв-
ляется показателем стабильной трудовой на-
грузки на летный состав, гарантии занятости 
и стабильного дохода. Более высокий доход 
в зарубежных компаниях влияет на положи-
тельное решение пилота о миграции. На-
личие развитого перечня социальных про-
грамм различной направленности позволяет 
указать на важную роль этого направления в 
вопросе привлечения и удержания пилотов. 
Отсутствие должного внимания к здоровью 
пилотов, их физической форме, профессио-
нальным навыкам и условиям поддержания 
их работоспособного состояния может яв-
ляться катализатором усугубления пробле-
мы международной трудовой миграции в  
авиакомпаниях.
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пилотов установленным требованиям. Про-
граммы в сфере компенсации расходов сни-
жают финансовые издержки пилота, вытека-
ющие из характера их работы. 

Такие мероприятия, как целевой прием 
абитуриентов, предоставление возможностей 
прохождения летной практики на тренажерах 
авиашкол компаний, образовательные про-
граммы для курсантов выпускных курсов в 
плане подготовки к работе на воздушных су-
дах, эксплуатируемых авиакомпаниями, соз-
дание базовых кафедр – все это меры с отсро-
ченным социальным эффектом. 

Учитывая острый дефицит летного со-
става в российской авиации, авторы данного 
исследования предлагают также меры, на-
правленные на снижение временного лага 
между окончанием обучения и началом летной 
деятельности. Эти меры помогут преодолеть 
нехватку вторых пилотов, а не капитанов су-
дов, восполнить который существенно слож-
нее из-за повышенных требований к классу и 
практическому опыту работника.

Еще обучаясь, курсант сможет сокра-
тить паузу между окончанием обучения и пе-
риодом переподготовки на воздушном судне 
авиакомпании-эксплуатанта. Это можно сде-
лать за счет реализации совместных с авиа-
компаниями практик ориентированных обра-
зовательных модулей, обновления авиапарка 
для учебных полетов, отбора курсантов с це-
лью будущего трудоустройства.

Учебные центры на базе авиакомпаний 
либо сотрудничество с уже существующими 
образовательными площадками для перепод-
готовки пилотов действуют практически при 
всех крупных компаниях. Подобный подход 
предоставляет возможность проектировать 
образовательные программы, готовить спе-
циалистов в зависимости от нужд компании. 
Новым направлением внутреннего обучения 
стало создание своего рода кружков качества, 
собственных исследовательских центров и 
поощрение практик ориентированных иници-
атив работников. Реализация подобных меро-
приятий стимулирует сотрудников не только 
развиваться профессионально, но и обмени-

полнение трансмеридиальных рейсов (Губен-
ко, Черкашин и др., 2014). Перечень факторов 
является открытым. Авиакомпании свободны 
учитывать и иные факторы. Имеют место так-
же различные доплаты, которые устанавли-
ваются коллективным договором. Авиаком-
пании могут разработать индивидуальные 
показатели эффективности. Опыт зарубежных 
авиакомпаний показывает, что к таким выпла-
там относят доплаты за полет в ночное время, 
использование экономичных режимов работы 
двигателей, спрямления на маршрутах, по-
вышение оклада за классность специалиста 
и т.д. Анализ данных финансовой отчетности 
крупных зарубежных авиакомпаний, показы-
вает, что доля заработной платы в выручке за 
2016 г. компаний в среднем составляет 18% 
(рассматривались компании Qatar Airlines, 
Singapore Airlines и Lufthansa), в России это 
значение составляет 11% (рассматривались 
компании «Аэрофлот – российские авиали-
нии», UTair и «Уральские авиалинии»). Оче-
видно, что доля заработной платы в выручке 
российских авиакомпаний ниже, а предлагае-
мые нами меры помогут постепенно привести 
к ее увеличению до среднего значения миро-
вых авиакомпаний. 

Второй блок политик охватывает пакет 
социальных программ, который приобретает 
значимость для членов летных экипажей в 
силу специфики их работы, связанной с пе-
риодическим медицинским и квалификацион-
ным контролем. Компания, заинтересованная 
в сохранении квалифицированных летных ка-
дров, должна проявлять проактивный подход 
к здоровью и профессиональной подготовке 
летных экипажей, обеспечивая материалами 
для повышения профессиональной квалифи-
кации, предоставляя медицинскую и восста-
новительную помощь и т.д. Изучение соци-
альных программ зарубежных авиакомпаний 
позволило определить три основных направ-
ления их реализации: обучение, здравоохра-
нение и рекреация, компенсация расходов. 
Социальные программы в области обучения 
и здравоохранения нацелены на соответствие 
профессионального и физического состояния 
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личной жизнью. Пилот большую часть рабо-
чего времени проводит далеко от дома, поэто-
му необходимо способствовать тому, чтобы 
это время компенсировалось в рамках порт-
феля социальных программ. К таким мерам 
можно отнести гибкий график работы, льгот-
ный транспорт и услуги связи; содействие 
при переезде, центры по присмотру за деть-
ми; фитнес-центры; летние лагеря для детей; 
бесплатные или предоставленные со скидкой 
услуги компании и др. Зарубежные компании 
применяют эти практики шире, чем отече-
ственные (Robbins, Judge, 2013).

Третий блок практик в области управ-
ления высококвалифицированным персона-
лом авиакомпаний касается маршрутной сети. 
География полетов позволяет пилотам оце-
нить будущий уровень занятости. Регулярное 
авиасообщение создает устойчивую нагрузку 
на летные экипажи. Число авианаправлений у 
лидеров рынка пассажирских авиаперевозок 
в России в 3,5 раза меньше, чем в привлека-
тельных для российских пилотов зарубежных 
авиа компаниях (проведенный нами опрос 
пилотов показал, что наиболее востребован-
ными являются рабочие места в азиатских 
авиакомпаниях – Qatar Airlines, Korean Air, 
Singapore Airlines). 

Изучение географии их полетов показы-
вает связь между географическим хабом авиа-
компаний и числом направлений. Большее 
число рейсов обеспечивается географической 
близостью крупных пересадочных пунктов, 
развитием авиационной инфраструктуры. 
В России сдерживающим фактором развития 
маршрутной сети является неоднородное раз-
витие инфраструктуры регионов. Развитие 
географии полетов для компаний возможно 
по двум направлениям. Первый – расширение 
парка воздушных судов за счет дальнемаги-
стральных самолетов, способных связать ос-
новной хаб компании с удаленными направ-
лениями либо региональными воздушными 
судами для местного авиасообщения, о зна-
чимости которого говорится в России. Второй 
вариант состоит в создании опорных площа-
док в регионах с развитой авиационной ин-

ваться знаниями внутри организации. Эти по-
ложения нашли свое отражение в концепции 
самообучающейся организации. 

В рамках реализации социальных про-
грамм, связанных со здравоохранением и ре-
креацией для работников, авиакомпании пре-
доставляли сотрудникам и членам их семей 
возможность бесплатно лечиться в клиниках 
авиакомпаний. Выполнение летной деятель-
ности серьезно влияет на здоровье летных 
экипажей, а сама профессия связана с небла-
гоприятными психофизиологическими фак-
торами. При наличии признаков отклонений 
в состоянии здоровья пилота авиакомпании 
предоставляют возможность реабилитации 
в санитарно-курортных учреждениях. Кро-
ме того, в азиатских авиакомпаниях распро-
страненной практикой является создание 
спортивных клубов при авиакомпаниях или 
проведение товарищеских состязаний в раз-
личным видах спорта между сотрудниками 
компании. Данная мера интересна тем, что, 
не требуя от компаний значительных финан-
совых вложений, помогает пилотам поддер-
живать физическую форму и вести здоровый 
образ жизни.

Рассматривая заключительное направ-
ление портфеля социальных программ ком-
паний – компенсационное, необходимо от-
метить особенность работы пилота: частое 
перемещение и необходимость проживать 
какое-то время в других городах. Набор про-
грамм, реализуемых в этом направлении, 
призван компенсировать расходы пилотов и 
членов их семей на переезд по работе или по 
личным нуждам: субсидирование процентной 
ставки по ипотечным кредитам; материальная 
помощь; льготные авиабилеты на рейсы авиа-
компании, бесплатные номера в гостиницах и 
отелях, принадлежащих компании или с кото-
рыми заключено соглашение; право пользова-
ния принадлежащими авиакомпании объекта-
ми инфраструктуры.

Многие меры рассчитаны не только на 
летные экипажи, но и на членов их семей. 
В этом случае компания создает условия для 
поддержания равновесия между работой и 
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ления человеческими ресурсами. Пилоты 
хотят быть уверены, что авиакомпании за-
интересованы в них и готовы прилагать уси-
лия для того, чтобы они могли качественно и 
высокопрофессионально осуществлять свою 
профессиональную деятельность. Подобная 
уверенность подкрепляется честной и спра-
ведливой системой оплаты труда, портфелем 
социальных программ для летных экипажей и 
членов их семей, а также гарантиями стабиль-
ной занятости в форме рейсов по расписанию. 
По мнению самих пилотов, реализация этих 
мер позволит снизить уровень нехватки пило-
тов в долгосрочной перспективе без ущерба 
приоритету большинства авиакомпаний – без-
опасности полета.
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фраструктурой. Важно отметить именно нату-
ральное расширение географии рейсов. Такие 
методы кооперации, как код-шеринг (договор 
между авиакомпаниями о совместной эксплу-
атации рейсов на одном маршруте, каждая 
авиакомпания, заключившая соглашение, про-
дает рейс, который фактически выполняется 
одной из них, по своим ценам и под своим ко-
дом и номером рейса), интерлайн-соглашения 
(договоренность, при которой один перевоз-
чик признает авиационные билеты другого), 
расширяют географию полетов за счет вклю-
чения рейсов авиакомпаний-партнеров, кото-
рые выполняют другие авиакомпании, однако 
они незначимы для пилотов.

В отличие от других работ рекоменда-
ции, представленные авторами, охватывают 
большую сферу деятельности и предусматри-
вают проведение компаниями мероприятий 
долгосрочного характера.

ЗАКЛЮЧЕНИЕ

Проблема кадрового дефицита в россий-
ских авиакомпаниях достигла своего пика в 
2015 г. в связи с закрытием ряда крупных авиа-
компаний и макроэкономической турбулентно-
стью. Отчетливо видно взаимное непонимание 
требований, пилотов, авиакомпаний и контро-
лирующих органов. Принятые меры показыва-
ют бескомпромиссный настрой законодателей, 
а авиакомпании не готовы идти на уступки и 
сотрудничество с пилотами. Неготовность к 
диалогу всех сторон приводит к привлечению 
зарубежных пилотов с вытекающим отсюда по-
вышением числа авиационных происшествий, 
главной причиной которых являются ошибки, 
связанные с возрастом пилотов.

В исследовании была сделана попытка 
определить факторы, на основании которых 
пилоты и курсанты принимают решение о 
международной трудовой миграции. Моде-
лирование показало, что значимые факторы 
лежат в плоскости стратегического управ-
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In the period 2006–2015 there was a growth of passenger air 
traffic on international and domestic commercial airlines. 
Growth frequency and flight geography required airlines to 
increase workload on pilots and attract new aviation person-
nel. However, in the whole world and, particular, in Russia, 
there is a deficit of pilots. The problem of pilots shortage in 
Russian aviation industry make worse by state measures for 
development regional airlines. In this case, research iden-
tified reasons for migration of qualified flight crews and 
developed a complex of recommendations, which allows 
saving the number of pilots in Russian air companies. Poll 
and in-depth interview with the Russian pilots (October–No-
vember 2016) allowed to identify the factors, which influ-
ence the pilots’ decision-making process about international 
labor migration. Additional quantitative analysis allowed 
supplementing the list of common factors with industry-
specific variables, like airlines ranking, work time, flights’ 
geography, number of companies’ social programs. Finally, 
measures were proposed, that will help to keep qualified air-
personnel in home airlines. 
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