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инфраструктуры агентства и наличие квалифицированных работников. 
Однако на достижение стабильного положения Томского агентства ком-
панией вкладывались значительные средства на ремонт, строительство 
инфраструктуры, что способствовало установлению контроля Товарпа-
ром на Томской линии. По рейтингу затрат на профессиональную дея-
тельность данное агентство занимало 4–5 места, например, в навига-
цию 1901 г. было потрачено 22 489 руб. 44 коп. (общие затраты 74 795 
руб. 34 коп.), из которых на содержание агентства — 12 443 руб. 01 коп., 
а остальное приходилось на жалованье. Отметим, что Томск входил в 
пятерку самых крупных агентств Товарпара вместе с Тюменью. Семипа-
латинском, Омском и Павлодаром. 

Как правило, расходы на агентство были связаны с рентабельностью 
и успешностью деятельности. Грузооборот Томской линии составлял 
44,16 % (1899/1900 гг.), 28,6 % (1900/1901 гг.), 19,58 % (1901/1902 гг.) от 
общего по компании [6]. После изменения критериев делопроизводства 
в Товарпаре — основой подсчета становились отдельные маршруты. 
Томск обслуживал шесть прибыльных маршрутов: Ирбит–Томск, Тю-
мень–Томск, Томск–Тюмень, Бийск–Томск, Томск–Бийск, Бийск–Томск, 
которые следовали через 341 населенный пункт. Общий грузооборот 
этих шести маршрутов составлял 336 297 руб. 71 коп. или 34,4 % от 
общего дохода [5]. Посредством водных путей Томск был связан с горо-
дами Барнаулом, Бийском, Ирбитом, Омском, Семипалатинском, Тюме-
нью, в которых размещались речные агентства Товарпара.

Таким образом, ведущим подразделением речной компании в регио-
нах выступало речное агентство. Оно, как правило, стремилось перейти 
из руководимого подразделения сверху в относительно самостоятель-
ное, от деятельности которого во многом зависела прибыль Товарпара 
и возможности дальнейшего расширения сфер влияния. Осуществле-
ние профессиональной деятельности обеспечивалось наличием мате-
риально-технической базы и постоянного трудового коллектива. Руко-
водство агентства заботилось об обустройстве своих подразделений, 
поэтому устраивали мостовые, деревянные тротуары, мостики, прово-
дило электрическое освещение, телеграфные линии и т.д. Занималось 
оборудованием для пассажиров не только жилых помещений, но и мест 
отдыха, развлечений. 

Агентство активно применяло предпринимательские технологии по 
расширению видов деятельности и услуг для местного населения в те-
чение всего года. Но проблема состояла в том, что некоторые элементы 
традиционности в развитии этой сферы продолжали существовать. В 
большинстве служащие Томского агентства происходили из семей по-
томственных речников, например, родственники Петелина работали в 
Тюмени, Омске. Томское агентство представляло влиятельную речную 
компанию региона, которую поддерживали местные власти. В 1902 г. 

DOI 10.17150/978-5-7253-3017-5.36 Т.П. УРОЖАЕВА
УДК 93.656.7
ББК 63.3(2)

ГРАЖДАНСКАЯ АВИАЦИЯ ИРКУТСКОЙ ОБЛАСТИ 
В УСЛОВИЯХ РЕФОРМИРУЕМОЙ ЭКОНОМИКИ  

В 1990–2005 ГГ.

В статье анализируется состояние дел в региональной гражданской ави-
ации. Отрасль фактически потеряла массового отечественного пассажира, 
постепенно приобрела статус элитарного вида транспорта. Финансовое по-



336 ИРКУТСКИЙ ИСТОРИКО-ЭКОНОМИЧЕСКИЙ ЕЖЕГОДНИК: 2020 337Т.П. УРОЖАЕВА

ложение аэропортов оставалось на грани банкротства. До минимума сокра-
тились рейсы в такие крупные города, как Братск, Усть-Илимск, Усть-Кут. А 
в Бодайбо и Киренск можно было слетать не чаще, чем раз в неделю. Без 
государственной поддержки и собственной прибылей устаревал парк само-
летов, навигационное и другое оборудование. 
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Становление и формирование современного рынка авиаперевозок 
началось в России в 1991 году. На фоне общего регулирования экономи-
ки, приватизации и либерализации цен, в секторе авиаперевозок за не-
сколько лет произошел переход от плановой системы хозяйственных от-
ношений к рыночной. Главным успехом деятельности авиапредприятия 
вместо выполнения плана стало получение прибыли или, что типично 
для кризисных периодов, минимизация убытков и выживание на рынке.

Отрасль фактически потеряла массового отечественного пассажира, 
постепенно приобрела статус элитарного вида транспорта: в 1998 г. объ-
ем пассажирских перевозок в РФ по сравнению с 1991 г. сократился втрое 
[7, с. 48]. Пассажирооборот воздушного транспорта сократился и соста-
вил в 2000 г. 53,4 млрд. пасс/км, что соответствовало уровню 1970 г. 

В 2006 г. пассажирооборот составил всего лишь 53,8 % от объема пе-
ревозки пассажиров 37,2 % от уровня 1990 г. [8, с. 12]. Резко сократилось 
число аэропортов: в период с 1992 по 2007 г. сократилось с 1302 до 383 
(в 3,4 раза, а по аэропортам местных сообщений в шесть раз) [12, с. 9]. 

В первой половине 1990-х гг. воздушный транспорт Иркутской обла-
сти, как и большинство отраслей экономики, переживал тяжелый недуг. 
Разлетевшись на 17 самостоятельных авиапредприятий, стремясь вы-

рваться в «свободный полет», он сократил объемы грузовых и пасса-
жирских перевозок в пять раз. Финансовое положение оставалось на 
грани банкротства. До минимума сократились рейсы в такие крупные 
города, как Братск, Усть-Илимск, Усть-Кут. А в Бодайбо и Киренск теперь 
можно было слетать не чаще, чем раз в неделю. 

Без государственной поддержки и собственных прибылей устаревал 
парк самолетов, навигационное и другое оборудование. К примеру, в 
авиакомпании «Байкал» из 91 машины 53 имели нулевую остаточную 
стоимость. Из них 29 были изношены на 85 %. Еще хуже была картина 
по Братскому, Нижнеудинскому, Усть-Илимскому, Усть-Кутскому, Кирен-
скому, Бодайбинскому авиапредприятиям. 

В апреле 1997 г. инициативная группа авиаработников обратилась к 
губернатору Иркутской области Ю.А. Ножикову с предложением объеди-
нить в акционерное общество, «Иркутская авиагруппа», госпакеты акций 
авиапредприятий, находящихся на территории Приангарья. Подразде-
ление должно было подчиняться областному руководству и координиро-
вать работу всех предприятий бывшего Аэрофлота, которые пожелали 
влиться в это АО. Подобные структуры действовали в Читинской обла-
сти и Бурятии [11, с. 3]. 

В августе 2000 г. из десятка крупных и средних аэропортов в обла-
сти только Иркутский аэропорт стойко держался «на плаву». Остальные 
авиапредприятия области находились в тяжелейшем финансовом поло-
жении, часть из них уже проходила процедуру банкротства (ОАО «Ави-
акомпания Байкал», ОАО «Братское авиапредприятие», ГУП «Усть-И-
лимское авиапредприятие»). Сокращение объемов работ делало 
нерентабельной работу авиапредприятий. Старение техники, выработка 
ресурсов, отсутствие оборотных средств привело к тому, что большая 
часть авиатехники простаивала, ухудшая и без того бедственное финан-
совое положение предприятий [13, с. 7]. 

Снять проблему авиационных грузоперевозок с помощью областной 
администрации на северных авиатрассах Приангарья в течение 1998 г. 
были намерены в коллективе Киренского авиапредприятия. Согласно 
разработанному киренскими специалистами бизнес-плану, самолет Ан-
38 производства Новосибирского авиазавода стоимостью 12 млн. руб. 
смог окупить себя в течение 4,5–6 лет. Он мог взять на борт 27 пасса-
жиров, причем только этот тип самолета имел сертификацию на пра-
во одновременной перевозки, как грузов, так и пассажиров. Киренские 
авиаторы намерены были закупить четыре Ан-38, но сделка состоялась 
только после согласия областной администрации выступить ее гаран-
том [16, с. 2]. 

В ноябре 2000 г. авиакомпания «Ангара» совершила первый рейс в 
Киренск. Хотя в Киренск летали авиакомпании «Байкал», «Даурия», но 
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рейсов и особенно комфорта не хватало. Теперь у киренчан появился 
выбор, а конкуренция заставила авиаторов снижать цены на авиабиле-
ты, улучшить обслуживание пассажиров. «Ангара» совершала регуляр-
ные рейсы в Бодайбо, освоила трассу в Киренск [9, с. 2]. 

Директор Киренского авиапредприятия С. Сафронов утверждал, что 
до кризиса компанию довели неплатежи федеральных структур, заказы 
которых выполнял КАП, — лесавиабаза, «Медицина катастроф», МЧС, 
военкомат, санавиация и другие. Долги перед киренским предприяти-
ем накапливались с 1992 г. В итоге компания была должна различным 
структурам более 188 млн. руб., включая пени и штрафы. Основным 
кредитором — 96 % голосов — являлась УФНС России по Иркутской об-
ласти, три остальных кредитора — ГП «Авиакомпания «Усть-Кутавиа», 
ООО «Авиатехторгснаб», ГУЭП «Облкоммунэнерго».

Возмещение расходов билетной выручкой составляло лишь 10–12 %. 
Лишь с 2001 г. администрация области стала выделять субсидии на 
компенсацию убытков от пассажирских перевозок в северные районы. 
Процедура банкротства ФГУП «Киренское авиапредприятие», эксплуа-
тирующего пять аэропортов на севере области (в Киренске, Ербогачене, 
Казачинском, Жигалово и Качуге), началась в 2004 г. Имея кредиторскую 
задолженность около 240 млн руб., КАП вошел в стадию конкурсного 
производства. 

С заявлением о признании себя банкротом Киренское авиапредпри-
ятие обратилось в арбитражный суд Иркутской области в декабре 2004 
г. Весной 2005 г. ООО «Авиатехторгснаб», владеющее 2 % голосов, об-
ратилось в арбитражный суд с ходатайством о признании авиапредпри-
ятия банкротом. В мае 2005 г. суд принял решение об открытии конкурс-
ного производства. 

Тюменская авиакомпания Utair, владеющая 76,6 % акций ОАО 
«Аэропорт «Усть-Кут», была заинтересована в приобретении ФГУП 
«Киренское авиапредприятие». Об этом генеральный директор Utair  
А. Мартиросов заявил журналистам после подписания соглашения о 
сотрудничестве между авиакомпанией и администрацией Иркутской об-
ласти: «Киренск — перспективное для нас направление. Ведь там пла-
нируют работать наши ключевые клиенты — «Сургутнефтегаз», «ТНК-
ВР» и «Газпром». Что позволяет нам рассчитывать на гарантированный 
заказ» [17, с. 2]. Utair не смущало то, что Киренское авиапредприятие 
находится в состоянии банкротства. У менеджмента компании был опыт 
выведения подобных предприятий из кризиса.

Киренское авиапредприятие находилось в ведении Федерального 
агентства по управлению федеральным имуществом и Минтранса РФ. 
Оно являлось единственным авиаперевозчиком в северных территори-

ях Иркутской области. Выполнялись пассажирские рейсы по местным 
воздушным линиям, полеты для «Медицины катастроф», МЧС, авиаци-
онной базы охраны лесов и других. Авиапредприятие эксплуатировало 
пять аэропортов — в Киренске, Ербогачене, Казачинском, Жигалово и 
Качуге — и 14 вертолетных площадок. Общая численность работников 
превышала 200 чел. 

В другом городе Иркутской области — Железногорске-Илимском во 
второй половине 1990-х гг. аэропорт окончательно встал «на прикол». 
Отсутствие средств в муниципальной казне на поддержание жизнеде-
ятельности этого объекта и убыточность авиаперевозок сделали свое 
дело: авиакомпании потеряли интерес к северному аэропорту, и объект 
пришлось законсервировать. 

Возобновить авиарейсы из Железногорска-Илимского в Иркутск 
было намерено новое руководство ОАО «Коршуновский ГОК». В 1998 г. 
состоялись переговоры с авиакомпанией «Стелла», в ходе которых сто-
роны пришли к обоюдовыгодному соглашению. Комбинат стал выкупать 
у «Стеллы» оптом стоимость авиарейсов и затем распределял билеты 
по следующей схеме: 70 % — для работников Коршуновского ГОКа, 
остальные 30 % предназначались жителям города и района. Таким об-
разом, осуществлялся контроль за необходимым количеством пассажи-
ров, а авиакомпания не несли убытки из-за того, что перевозили в ос-
новном «воздух». В аэропорту была начата работа по реконсервации, а 
в марте 1999 г. возобновились регулярные авиарейсы [14, с. 3]. 

В 2002 г. администрация Нижне-илимского района достигла пред-
варительной договоренности с руководством 403 авиаремонтного за-
вода о возможности запуска аэропорта в г. Железногорске-Илимском. 
Об этом сообщил мэр района Б. Алексеев. Администрация была наме-
рена обратиться к руководителям промышленных предприятий района 
(Коршуновский горно-обогатительный комбинат, СП «Игирма-Тайрику», 
Ждановский леспромхоз) с просьбой помочь восстановить аэропорт. По 
мнению мэра, авиакомпании могли бы совершать через Железногорск 
рейсы в гг. Усть-Илимск и Киренск [20, с. 3].

Региональный аэропорт в г. Усть-Илимске был основан в 1980 г.  
В 1993 г. был введен в эксплуатацию новый аэровокзал на 450 пасc/час. 
В 1994 г. здесь впервые приземлился Боинг-757-200. В аэропорту были 
сданы в эксплуатацию телескопические трапы, первые и единствен-
ные на тот момент в Сибири. В 1997 г. югославскими специалистами 
были произведены ремонт и удлинение взлетно-посадочной полосы до  
3 100 м, построен современный командно-диспетчерский пункт. 

Однако в конце 1999 г. аэропорт в Усть-Илимске практически закрыл-
ся, не выполнялся ни один рейс самолетов. Авиапредприятие, доведен-
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рейсов и особенно комфорта не хватало. Теперь у киренчан появился 
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ное прежними руководителями «до ручки», оказалось банкротом. Около 
40 кредиторов, которым аэропорт задолжал свыше 28 млн руб., провели 
совещание и решили обратиться в арбитражный суд, чтобы ввести на 
предприятии внешнее управление. 

Начальником аэропорта в Усть-Илимске стал И. Болдаков. В 1998 г., 
когда большинство местных аэропортов стояли на грани закрытия, он 
предлагал создать областную ассоциацию, в которую бы вошли авиа-
предприятия Братска, Усть-Кута, Мамы, Нижнеудинска и других городов. 
Позднее о создании подобной структуры заговорили и власти. 

В феврале–марте 2000 г. работа усть-илимского аэропорта оживи-
лась. Сначала летчики начали совершать рейсы в Иркутск (дважды в 
неделю), а совсем недавно возобновились полеты в Красноярск, Ново-
сибирск и Москву. Пассажиров было немного, и рейсы совершались не 
чаще одного раза в неделю. Обслуживали эти воздушные линии ави-
акомпания «Сибавиатранс» (Красноярск), у которой приемлемые цены 
на билеты. У новых управленцев были планы, вернуть свои вертолеты, 
взять в аренду и самолеты [10, с. 2]. 

Однако главные, финансовые вопросы не решены. В июне 2001 г. из 
Усть-Илимского аэропорта вылетел последний рейс в Иркутск. Отныне в 
молодой город на севере Приангарья не летали самолеты ни местных, 
ни других авиакомпаний. Долги кредиторам возрастали и превысили 
40 млн. руб. В мае 2001 г. авиапредприятие признано банкротом. Глав-
ное, что волновало администрацию Иркутской области: не растащили 
бы этот уникальный (до сих пор государственный) комплекс по частям. 
Теперь на неопределенное время аэропорт был закрыт, все работники, 
а их около 300 чел., остались не у дел, перестали приземляться даже 
самолеты и вертолеты, занятые на тушении лесных пожаров [4, с. 3]. 

В марте 2002 г. состоялось закрытые торги по продаже имущества, 
принадлежащего государственному унитарному предприятию «Усть-И-
лимский аэропорт». Торги прошли в форме аукциона. Начальная цена 
объекта составила 40,2 млн. руб. [5, с. 2]. Вопрос о продаже авиапред-
приятия единым имущественным комплексом не снимался. Однако те-
перь продажа осуществлялась не на конкурсной основе [19, с. 2]. 

Новое авиапредприятие было организовано в форме открытого акци-
онерного общества. Конкурсное управление на государственном Усть- 
Илимском авиапредприятии действовало до мая 2003 г. [15, с. 3]. Окон-
чательно завершилась процедура банкротства. 

В последующие годы здание аэровокзала и прилегающая инфра-
структура сильно пострадали, их реконструкция и восстановление тре-
бовали огромных затрат. Имущество предприятия и часть объектов 
были реализованы, некоторые из них переданы в ведение Усть-Илим-
ского района. Поскольку территория аэропорта не охранялась с 2002 г., 

остальное имущество за это время было расхищено. Вопрос реанима-
ции аэропорта поднимался неоднократно, интерес к этому проявляли 
ряд московских компаний, Братское авиапредприятие, а также немец-
кая авиакомпания «Lufthansa». Так или иначе, компании отказывались 
от покупки аэропорта по различным причинам. 

Братский аэропорт в 1990 г. в сутки принимал самолеты ТУ-154 до 
25 единиц, не считая стыковочных рейсов, транзитных, грузовых. На ос-
нове этой работы по финансово-экономическому положению Братское 
авиапредприятие вышло в категорию прибыльных. В 1996 г. ОАО «Аэро-
Братск» отправил 630 тыс. пассажиров в год, транзитных 400 тыс. — за 
год выходило 1 млн. пассажиров, в том числе на собственном парке пе-
ревозилось около 360 тыс. чел. В 1995 г. была построена новая полоса, 
и братский аэропорт стал международным. Через Братск стали летать 
международные грузовые рейсы. 

В 2000 г., после банкротства ОАО «Братское авиапредприятие» было 
создано новое — «Аэропорт Братск» (руководитель В.Н. Односторон-
цев). За это время удалось возобновить летную деятельность, имея три 
лайнера Ту-154, самолеты Як-40, вертолеты Ми-8. Братск регулярно ле-
тали по 18 маршрутам в России, выполняли чартерные рейсы, начал 
полеты в Анадырь, Певек, получил лицензию на линию Иркутск — Мо-
сква. Имея статус международного, значительно, он в 7,5 раза, увеличил 
отправку грузов и почты. 

За годы своей деятельности Бодайбинское авиапредприятие (г. Бо-
дайбо) накопило большой опыт летной работы в сложных северных 
условиях. Состояние материальной базы и техническое оснащение 
предприятия, а также высокий уровень знаний летного и технического 
состава позволял авиапредприятию выполнять работы высокой слож-
ности и большого объема. Однако конец 1990-х гг. характерен сокра-
щением работ, предприятие испытывает трудности с заказами, начина-
ется сокращение летного и личного состава. В конечном итоге в 2002 г. 
Бодайбинское авиапредприятие, пройдя процедуру банкротства, было 
преобразовано в Бодайбинское авиапредприятие ЗАО «Ленсиб» под ру-
ководством генерального директора Н.Ф. Слепнева и исполнительного 
директора В.В. Грачева [22, с. 3].

Усть-Кутский аэропорт осуществлял круглосуточный прием и выпуск 
воздушных судов. С началом политических и экономических преобра-
зований в стране положение аэропорта сильно изменилось. Объемы 
работ стали резко падать. Ежегодное падение объемов авиаперевозок 
составляло 30–40 %. 

В период с 1991 по 2001 г. годовые отправки грузов сократились в 
10 раз (с 18,2 тыс. до 1,8 тыс. т). Отправки пассажиров уменьшились 
в 15 раз (с 111,3 тыс. до 7,2 тыс. чел.). С 1993 г. главным оператором и 



340 ИРКУТСКИЙ ИСТОРИКО-ЭКОНОМИЧЕСКИЙ ЕЖЕГОДНИК: 2020 341Т.П. УРОЖАЕВА

ное прежними руководителями «до ручки», оказалось банкротом. Около 
40 кредиторов, которым аэропорт задолжал свыше 28 млн руб., провели 
совещание и решили обратиться в арбитражный суд, чтобы ввести на 
предприятии внешнее управление. 

Начальником аэропорта в Усть-Илимске стал И. Болдаков. В 1998 г., 
когда большинство местных аэропортов стояли на грани закрытия, он 
предлагал создать областную ассоциацию, в которую бы вошли авиа-
предприятия Братска, Усть-Кута, Мамы, Нижнеудинска и других городов. 
Позднее о создании подобной структуры заговорили и власти. 

В феврале–марте 2000 г. работа усть-илимского аэропорта оживи-
лась. Сначала летчики начали совершать рейсы в Иркутск (дважды в 
неделю), а совсем недавно возобновились полеты в Красноярск, Ново-
сибирск и Москву. Пассажиров было немного, и рейсы совершались не 
чаще одного раза в неделю. Обслуживали эти воздушные линии ави-
акомпания «Сибавиатранс» (Красноярск), у которой приемлемые цены 
на билеты. У новых управленцев были планы, вернуть свои вертолеты, 
взять в аренду и самолеты [10, с. 2]. 

Однако главные, финансовые вопросы не решены. В июне 2001 г. из 
Усть-Илимского аэропорта вылетел последний рейс в Иркутск. Отныне в 
молодой город на севере Приангарья не летали самолеты ни местных, 
ни других авиакомпаний. Долги кредиторам возрастали и превысили 
40 млн. руб. В мае 2001 г. авиапредприятие признано банкротом. Глав-
ное, что волновало администрацию Иркутской области: не растащили 
бы этот уникальный (до сих пор государственный) комплекс по частям. 
Теперь на неопределенное время аэропорт был закрыт, все работники, 
а их около 300 чел., остались не у дел, перестали приземляться даже 
самолеты и вертолеты, занятые на тушении лесных пожаров [4, с. 3]. 

В марте 2002 г. состоялось закрытые торги по продаже имущества, 
принадлежащего государственному унитарному предприятию «Усть-И-
лимский аэропорт». Торги прошли в форме аукциона. Начальная цена 
объекта составила 40,2 млн. руб. [5, с. 2]. Вопрос о продаже авиапред-
приятия единым имущественным комплексом не снимался. Однако те-
перь продажа осуществлялась не на конкурсной основе [19, с. 2]. 

Новое авиапредприятие было организовано в форме открытого акци-
онерного общества. Конкурсное управление на государственном Усть- 
Илимском авиапредприятии действовало до мая 2003 г. [15, с. 3]. Окон-
чательно завершилась процедура банкротства. 

В последующие годы здание аэровокзала и прилегающая инфра-
структура сильно пострадали, их реконструкция и восстановление тре-
бовали огромных затрат. Имущество предприятия и часть объектов 
были реализованы, некоторые из них переданы в ведение Усть-Илим-
ского района. Поскольку территория аэропорта не охранялась с 2002 г., 

остальное имущество за это время было расхищено. Вопрос реанима-
ции аэропорта поднимался неоднократно, интерес к этому проявляли 
ряд московских компаний, Братское авиапредприятие, а также немец-
кая авиакомпания «Lufthansa». Так или иначе, компании отказывались 
от покупки аэропорта по различным причинам. 

Братский аэропорт в 1990 г. в сутки принимал самолеты ТУ-154 до 
25 единиц, не считая стыковочных рейсов, транзитных, грузовых. На ос-
нове этой работы по финансово-экономическому положению Братское 
авиапредприятие вышло в категорию прибыльных. В 1996 г. ОАО «Аэро-
Братск» отправил 630 тыс. пассажиров в год, транзитных 400 тыс. — за 
год выходило 1 млн. пассажиров, в том числе на собственном парке пе-
ревозилось около 360 тыс. чел. В 1995 г. была построена новая полоса, 
и братский аэропорт стал международным. Через Братск стали летать 
международные грузовые рейсы. 

В 2000 г., после банкротства ОАО «Братское авиапредприятие» было 
создано новое — «Аэропорт Братск» (руководитель В.Н. Односторон-
цев). За это время удалось возобновить летную деятельность, имея три 
лайнера Ту-154, самолеты Як-40, вертолеты Ми-8. Братск регулярно ле-
тали по 18 маршрутам в России, выполняли чартерные рейсы, начал 
полеты в Анадырь, Певек, получил лицензию на линию Иркутск — Мо-
сква. Имея статус международного, значительно, он в 7,5 раза, увеличил 
отправку грузов и почты. 

За годы своей деятельности Бодайбинское авиапредприятие (г. Бо-
дайбо) накопило большой опыт летной работы в сложных северных 
условиях. Состояние материальной базы и техническое оснащение 
предприятия, а также высокий уровень знаний летного и технического 
состава позволял авиапредприятию выполнять работы высокой слож-
ности и большого объема. Однако конец 1990-х гг. характерен сокра-
щением работ, предприятие испытывает трудности с заказами, начина-
ется сокращение летного и личного состава. В конечном итоге в 2002 г. 
Бодайбинское авиапредприятие, пройдя процедуру банкротства, было 
преобразовано в Бодайбинское авиапредприятие ЗАО «Ленсиб» под ру-
ководством генерального директора Н.Ф. Слепнева и исполнительного 
директора В.В. Грачева [22, с. 3].

Усть-Кутский аэропорт осуществлял круглосуточный прием и выпуск 
воздушных судов. С началом политических и экономических преобра-
зований в стране положение аэропорта сильно изменилось. Объемы 
работ стали резко падать. Ежегодное падение объемов авиаперевозок 
составляло 30–40 %. 

В период с 1991 по 2001 г. годовые отправки грузов сократились в 
10 раз (с 18,2 тыс. до 1,8 тыс. т). Отправки пассажиров уменьшились 
в 15 раз (с 111,3 тыс. до 7,2 тыс. чел.). С 1993 г. главным оператором и 



342 ИРКУТСКИЙ ИСТОРИКО-ЭКОНОМИЧЕСКИЙ ЕЖЕГОДНИК: 2020 343Т.П. УРОЖАЕВА

эксплуатантом аэропорта стало открытое акционерное общество «Аэро-
порт Усть-Кут», образованное в результате акционирования и привати-
зации одноименного государственного предприятия. 

Период дефолта, экономической разрухи и авиационного безвластия 
с 2000 по 2008 гг. оказался самым трудным периодом за всю историю аэ-
ропорта. Объемы работ сократились до критического уровня. Доходы от 
обслуживания воздушных судов с трудом покрывали только мизерную 
заработную плату персонала аэропорта. В неделю выполнялось только 
три пассажирских рейса на самолетах Ан-24 из Иркутска и обратно. На-
ступала реальная угроза неплатежеспособности предприятия с после-
дующим банкротством и ликвидацией аэропорта. 

С 1991 по 2006 г. штат работников аэропорта сократился с 450 до 80 
чел., убытки составили 15 млн. руб., объемы перевозимых грузов сокра-
тились в 10 раз. В 2006 г. аэропорт обслуживал пять рейсов Усть-Кут — 
Иркутск в неделю. Судоходная компания «АЛРОСА-Лена», которая 
специализировалась на перевозках грузов по бассейну Лены от Усть-Ку-
та до Тикси, приобрела 51% акций аэропорта в 2003 г. у администрации 
Усть-Кутского муниципального образования. Собственниками осталь-
ных 49 % акций являлись члены трудового коллектива авиапредприятия 
[2, с. 3]. 

«Аэропорт «Усть-Кут» стал первой покупкой Utair в Иркутской обла-
сти. В феврале 2003 г. авиакомпания увеличила свою долю в уставном 
капитале ОАО «Аэропорт «Усть-Кут» с 51 до 76,6 %, выкупив акции у 
менеджмента предприятия» [23, с. 2]. 

В 2003 г. судоходная компания «АЛРОСА-Лена» приобрела аэропорт 
у администрации Усть-Кутского муниципального образования. В августе 
2006 г. актив был продан материнской компании — АК «АЛРОСА» — в 
счет погашения задолженности дочернего предприятия [18, с.3]. Однако, 
по словам губернатора Иркутской области И. Есиповского, компания ис-
пользовала предоставленные властями возможности, но ограничилась 
реализацией собственных планов [3, с. 2]. 

Держалась на уровне малая авиация Нижнеудинского авиапредпри-
ятия (директора В.П. Рытиков и В.Н. Веключ). Пилоты Нижнеудинска 
осуществляли перевозки и людей в Тофаларию. Нижнеудинский отряд 
малой авиации выполнял рейсы по району, также имел договор с авиа-
базой охраны лесов. На местные линии выделяли деньги администра-
ция области. К 2002 г. сократились убытки в три раза, на 15,2 % была 
снижена дебиторская задолженность, на 22,6 % — кредиторская [1, с. 3]. 

В середине 2000-х гг. внутри-региональные авиаперевозки были 
убыточны. Дотации из бюджета получали АК «Сибирь» и Киренское 
авиапредприятие. По мнению замглавы обладминистрации А. Соболя, 
проблему можно было бы решить, создав единого регионального ави-

аперевозчика. «Крупная компания могла обладать большими средства-
ми, большими возможностями для осуществления перевозок. Оптими-
зировав расходы, можно решить проблему внутриобластных перевозок, 
как финансовую ее часть, так и часть, касающуюся обеспечения безо-
пасности полетов», — подчеркнул А. Соболь [6, с. 2].

В своем новом качестве субъектов рыночной экономики региональ-
ные авиапредприятия вступили в конкурентные отношения друг с дру-
гом. Реакцию российских авиапредприятий на становление рынка ус-
ловно можно подразделить на два типа: 

1. Пассивная утрата рыночных позиций под ударами конкурентов и 
ухудшившейся конъюнктуры. Такое поведение было свойственно мно-
гим авиапредприятиям: проблемы, с которыми им пришлось столкнуть-
ся, оказались объективно столь велики, что неподготовленное к этому 
руководители не видели реального выхода из сложившейся ситуации. 
Отсюда вытекала дезориентация персонала и, как следствие, его пас-
сивность. 

2. Реорганизация деятельности в направлении выработки эффектив-
ной стратегии. Сразу пойти по этому пути смогло меньшинство авиа-
предприятий [21, с. 258]. 

Далеко не все авиапредприятия готовы к ведению конкурентной 
борьбы. Даже обладание конкурентными преимуществами не позволи-
ло многим из них эффективно реализовывать эти преимущества из-за 
отсутствия практики использования всего комплекса средств. 
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ПСИХОЛОГО-ЭКОНОМИЧЕСКАЯ И ЭКОЛОГИЧЕСКАЯ 

ОЦЕНКА РЕСУРСОВ БАЙКАЛА В ГЕОПОЛИТИКЕ  
КИТАЯ И РОССИИ*

 
В геополитике к понятиям география и территория сводятся основопо-

лагающие аспекты отношения между государствами, они служат базовым 
методом интерпретации прошлого, они выступают как главные факторы че-
ловеческого бытия, организующие вокруг себя все остальные стороны су-
ществования. Именно в таком ракурсе в статье рассматривается отношение 
к Байкалу в истории взаимоувязанной внешней политики России и Китая. 
Отмечается, что монголы и маньчжуры, в свое время завоевавшие Китай, не 
только оказались в значительной степени ассимилированными побежден-
ным обществом, но и со временем немалая часть их родовых территорий 
стали восприниматься как исконно китайская. Далеко не обоснованно это 
относилось и к Байкалу, хотя с давних времен явно прослеживается якутская 
этимология его названия, связанная с этническими предками якутов — гун-
нами. С давних же пор вокруг Байкала проживали буряты и эвенки, добро-
вольно вошедшие в состав России. Для современного развития характерно 
«проникновение» китайцев в бизнес азиатской России. В Байкальском реги-
оне эта направленность имеет в основном три цели: лес, чистая вода и соб-
ственность на земельные и иные природные ресурсы. В особый ряд надо 
поставить проекты снабжения населения некоторых китайских территорий 
байкальской водой, которую планируется переправлять как в бутилирован-
ном виде, так и в перспективе через трубы. 

Ключевые слова: федеральные территории, этноцентризм, националь-
ный менталитет, якуты, монголы, маньчжуры, буряты, эвенки в их связи с 
Байкалом, пять «приманок» экономической мотивации.
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