
Проблемы и перспективы
развития рынка
пассажирских

авиационных перевозок 
в Украине

международный центр перспективных исследований

киев 2005



Этот документ подготовлен консультантами Международного центра

перспективных исследований (МЦПИ) на основании результатов обсуждений

с представителями заинтересованных сторон во время круглого стола “Какую

стратегию развития авиационных перевозок необходимо выбрать Украине в

контексте “открытого неба”?

МЦПИ благодарен всем организациям и специалистам, которые оказали

поддержку во время организации обсуждений и подготовки аналитического

доклада.

Этот документ подготовила группа консультантов в составе: Алексей Блинов,

Ильдар Газизуллин и Игорь Шевляков.

Дизайн и верстка: Остап Стасюк

Отпечатано в Украине, типография “ЭКМО” 

Киев, ул. Жмеринская, 10, тел.: (044) 24199827

Тираж: 700 экз. Заказ № ЭК90О219

© 2005  Международный центр перспективных исследований



Содержание 

Главное  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Симптомы и следствия проблем рынка авиаперевозок  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Проблемы . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Государственная политика в отрасли  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Варианты реализации транзитного потенциала страны . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Внешние условия, которые будут определять варианты 
и последствия выбранной политики  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Приложение . Авиационный транспорт в цифрах  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Приложение . Программа круглого стола  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .

Приложение . Список участников круглого стола  . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .



 проблемы и перспективы развития рынка пассажирских авиаперевозок

Рынок пассажирских авиаперевозок ха�
рактеризуется самыми высокими темпа�
ми роста среди всех видов транспорта Ук�
раины. Развитие как региональных, так и
международных перевозок в течение пос�
ледних пяти лет (см. ПРИЛОЖЕНИЕ )
обусловлено ростом экономики страны и
объемов транзитного трафика. Основ�
ные инструменты государственной поли�
тики роста пассажироперевозок – введе�
ние перекрестного субсидирования реги�
ональных перевозок в – годах и
упразднение в  году въездных виз для
граждан ЕС, США и некоторых других
стран.

Национальные интересы в развитии
гражданской авиации заключаются в:

• Увеличении доходов отечественных
предприятий и налоговых поступле�
ний в бюджет.

• Обеспечении предоставления населе�
нию качественных услуг по оптималь�
ным ценам.

• Обеспечении национальной безопас�
ности в сфере пассажирских авиаци�
онных перевозок.

Стратегическими задачами государствен�
ной политики, которые призваны обес�
печивать национальные интересы, явля�
ются:

• Эффективное использование транзит�
ного потенциала Украины путем прев�

ращения международного аэропорта
“Борисполь” в современный узловой
аэропорт (“хаб”) Центральной и Вос�
точной Европы.

• Лоббирование интересов отечествен�
ных авиакомпаний и предприятий
рынка в ходе международных перего�
воров.

Украина может в дальнейшем существен�
но повышать объемы и пассажирских, и
грузовых перевозок авиационным транс�
портом. Во�первых, удачное географичес�
кое положение Украины и наличие меж�
дународных аэропортов, в первую оче�
редь международного аэропорта “Борис�
поль”, дает стране возможность привлечь
весомый транзитный пассажирский по�
ток. Поэтому, невзирая на небольшой
удельный вес авиационного транспорта в
структуре перевозок всего транспортно�
го сектора, транзитный авиационный по�
тенциал Украины сопоставим с транзит�
ным потенциалом трубопроводного
транспорта страны. Во�вторых, долгие
традиции развития авиационной про�
мышленности и транспорта обуславлива�
ют наличие квалифицированных кадров
и образовательно�технической базы.

Избранная государством политика будет
определять перспективы дальнейшего
развития рынка, поскольку авиационный
транспорт имеет самый высокий удель�
ный вес международных перевезок среди
всех видов транспорта и поэтому функци�
онирует в системе межправительствен�

Главное
Цель этой публикации – определить вопросы государственной политики
на рынке пассажирских авиаперевозок Украины, которые требуют реше 
ния в приоритетном порядке. Анализ подготовлен на основании обсужде 
ний с заинтересованными сторонами в ходе круглого стола “Какую стра 
тегию развития авиационных перевозок необходимо выбрать Украине в
контексте “открытого неба”?



ных соглашений. Эффективность внеш�
ней политики Украины будет играть клю�
чевую роль в реализации бизнес�планов
частных участников рынка также и пото�
му, что украинский рынок до сих пор не
либерализован, и развитие международ�
ных маршрутов между Украиной и осталь�
ным миром регулируется на межправи�
тельственном уровне.

Поэтому ряд противоречивых публич�
ных заявлений должностных лиц Украи�
ны относительно будущей государствен�
ной политики в отношении авиационно�
го транспорта, а главное – способ оглаше�
ния этих заявлений, обусловили ситуа�
цию неопределенности будущего разви�
тия рынка среди его участников, а также
потенциальных инвесторов:

• Единоличное, непрозрачное и не
сопровождаемое объяснением при5
чин решение государства об измене5
нии правил игры. До оглашения ини�
циативы правительства разработать
Концепцию развития рынка пассажи�
рских авиаперевозок правительство
не: ) провело анализ эффективности
прежней политики в отрасли и акту�
альности действующих законодатель�
ных актов (или же результаты такого
анализа не были доведены до ведома
общественности) и ) определило
причины и направления изменений,

которые, по мнению нового руковод�
ства транспортной отрасли, необхо�
димо осуществить на рынке. Проект
Концепции не был представлен участ�
никам рынка. Отсутствие консульта�
ций относительно ожидаемых измене�
ний политики негативно воспринима�
ется бизнесом ввиду усиления между�
народной конкуренции и необходи�
мости долгосрочного планирования и
инвестирования в отрасли.

• Быстрое движение Украины к либе5
рализации рынка пассажирских авиа5
перевозок.  июня  года Украина
и ЕС парафировали Соглашение о не�
которых аспектах воздушного сообще�
ния (т.н. горизонтальное соглаше�
ние), которое позволит европейским
авиалиниям иметь доступ на украинс�
кий рынок из любой страны ЕС. Это
означает шаг к замене паритетных
межгосударственных договореннос�
тей Украины и стран ЕС политикой
“открытого неба”, которая повысит
конкурентное давление на националь�
ные авиакомпании.

• Торможение развития пропускной
способности аэропорта “Борисполь”.
Задержки с реализацией политики
развития международного узлового
аэропорта приводят к утрате пассажи�
ропотоков вследствие активного раз�

проблемы и перспективы развития рынка пассажирских авиаперевозок 


Чикагская конвенция – основной документ международного права, регулирующий авиапере�

возки. Все более важными становятся межправительственные соглашения в рамках: ) регио�
нальных союзов, например, требования институтов Европейского Союза: European Aviation
Safety Agency (EASA) та Joint Aviation Authorities (JAA) и ) международных торговых объедине�
ний, например, Всемирная организация торговли регулирует международные грузовые перевоз�
ки авиационным транспортом.

 “Путеводителем” развития рынка является Государственная комплексная программа развития
авиационного транспорта Украины на период до  года, утвержденная постановлением
Кабинета Министров Украины №  от  июля  года. Согласно интервью и заявлениям
высокопоставленных представителей Госавиаслужбы и Министерства транспорта и связи,
Концепция, в частности, предполагает создание флагманского (ведущего) перевозчика в
Украине, что будет дублировать меры, предусмотренные действующей Программой.

 В среднем, период времени, охватывающий типичный план развития, составляет: для
авиакомпании – – лет; аэропорта – – лет; авиационной промышленности – – лет.



вития альтернативных Киеву узловых
аэропортов в Вене, Москве, Мюнхене
и Стамбуле.

Сегодня ни одна из украинских авиаком�
паний не способна на равных конкуриро�
вать с ведущими международными авиа�
компаниями в условиях большей либера�
лизации рынка. Опыт стран Централь�
ной Европы, которые в вступлением в ЕС
либерализовали внутренние рынки авиа�
перевозок, свидетельствует, что неболь�
шие национальные компании не выдер�
живают конкуренции с мощными евро�
пейскими авиакомпаниями и обычно: 
) банкротятся, ) отказываются от обс�
луживания международных маршрутов 
(в первую очередь дальномагистраль�
ных) или ) поглощаются конкурентами.

Инициирование и проведение реструкту�
ризации отрасли и предприятий государ�
ством необходимы для дальнейшего раз�
вития страны, поскольку частный сек�
тор, представленный на рынке ведущими

международными авиакомпаниями (нап�
ример, Аustrian Airlines в “Международ�
ные Авиалинии Украины”) и портфель�
ными инвесторами, может иметь проти�
воположные или несовместимые с инте�
ресами украинского общества интересы.

Консервация текущей ситуации неопре�
деленности относительно дальнейшей
государственной политики может пов�
лечь долгосрочные негативные послед�
ствия для Украины. Непрозрачность госу�
дарственной политики будет тормозить
реализацию стратегических планов раз�
вития участников рынка, а неспособ�
ность защищать интересы национальных
перевозчиков в ходе международных пе�
реговоров приведет к сокращению их до�
ходов и налоговых поступлений в бюд�
жет. Украина может утратить преимуще�
ства транзитного авиационного государ�
ства, а доминирование иностранных ком�
паний будет усложнять обеспечение на�
циональной безопасности в сфере граж�
данской авиации.

 проблемы и перспективы развития рынка пассажирских авиаперевозок



Ограничения пропускной 
способности аэропорта 
“Борисполь”

Государственный международный аэро�
порт “Борисполь” достиг пределов пропу�
скной способности, что приводит к появ�
лению длинных очередей в часы пик, и
уровень обслуживания в терминале не от�
вечает современным стандартам. Разви�
тие аэропорта, в частности, его транзит�
ного потенциала, тормозится по причи�
не непоступления в течение последних
трех–четырех лет (со времени постройки
взлетно�посадочной полосы в  году)
государственных и частных инвестиций,
необходимых для обеспечения пассажи�
рооборота.

Активизация конкуренции 
на региональных 
и международных маршрутах
“Открытие неба” приведет к увеличению
количества маршрутов между Украиной и
ЕС и сократит барьеры для входа на укра�
инский рынок международных авиаком�
паний. Вероятная потеря международ�
ных и части внутренних маршрутов оте�
чественными компаниями вследствие ли�
берализации рынка будет означать нереа�
лизацию транзитного потенциала Украи�

ны (ввиду направления потоков транзит�
ных пассажиров через “хабы” иностран�
ных компаний) и сокращение доходов от�
расли и бюджетных поступлений. Сегод�
ня Austrian Airlines – один из основных
конкурентов отечественных авиакомпа�
ний на международных рейсах из Украи�
ны – кроме Киева также осуществляет по�
леты в Днепропетровск, Одессу, Харьков;
а одна из крупнейших европейских ком�
паний Lufthansa кроме Киева в  году
начинает занимать маршруты в аэропор�
ты Днепропетровска и Донецка.

Ограничения доступа 
национальных авиакомпаний
на рынки Северной Америки
По причине несоответствия государ�
ственной системы по управлению безо�
пасностью полетов в Украине требовани�
ям США украинская авиакомпания “Аэ�
роСвит” теперь не может развивать но�
вые трансатлантические маршруты.

Высокая стоимость лизинга 
и приобретения современной
авиатехники
Расширение парка самолетов националь�
ных авиакомпаний усложняется начисле�
нием НДС на ввезенную в Украину авиа�

проблемы и перспективы развития рынка пассажирских авиаперевозок 

Симптомы и следствия проблем
рынка авиаперевозок


После того, как Президент Украины упростил въездной режим (в частности, упразднил въезд�

ные визы) для граждан ЕС, Канады, США, Швейцарии и Японии, в аэропортах так и не был уп�
рощен процесс паспортного контроля. Это замедляет процесс оформления иностранных пасса�
жиров и приводит к увеличению очередей в часы пик. Согласно оценкам, пропускная способ�
ность терминального комплекса аэропорта в эти часы ниже спроса в ,– раза.

 Федеральная авиационная администрация США объявила в  году о снижении оценки безо�
пасности полетов для Украины с первой до второй категории, что позиционирует Украину как го�
сударство, которое не в полной мере придерживается стандартов безопасности, установленных
Международной организацией гражданской авиации (International Civil Aviation Organization).



технику, высокими ставками пошлины и
проблемой проведения сертификации в
стране завезенной техники. Государству
(в лице компании “Укртранслизинг”) и
украинским производителям не удалось
создать эффективные и долгосрочные
механизмы для использования украинс�
кими или иностранными авиакомпания�
ми авиатехники отечественного произво�
дства.

Недостаток 
квалифицированных кадров 
в отрасли
Представители наземных служб и авиа�
компаний признают факт недостатка спе�
циалистов необходимой квалификации,
что обуславливает необходимость увели�
чения расходов на дополнительное обу�
чение сотрудников и привлечение иност�
ранных специалистов (преимущественно
летного персонала). Это также тормозит
развитие предприятий отрасли, посколь�
ку на подготовку квалифицированного
авиационного специалиста нужно требу�
ется семь–десять лет.

 проблемы и перспективы развития рынка пассажирских авиаперевозок


До  года эта проблема временно решалась специальными решениями правительства, сог�

ласно которым предприятия, завозившие самолеты на условиях оперативного лизинга, освобож�
дались от уплаты НДС. В феврале  года это стало невозможным из�за политики сокращения
налоговых льгот.  июля  года парламент принял закон (который еще должен быть подписан
Президентом), которым предусмотрено освобождение предприятий от уплаты НДС на ввезен�
ные на условиях лизинга (на срок до  месяцев или до конца календарного года) самолеты.



Недостаток координации при
выработке государственной 
политики в отрасли

В течение последних  лет статус Госуда�
рственной службы Украины по надзору за
обеспечением безопасности авиации (Го�
савиаслужбы) менялся несколько раз – ве�
домство функционировало как отдель�
ный орган и как департамент Министер�
ства транспорта. Такие изменения нега�
тивно влияют на эффективность выра�
ботки политики в отрасли по причине: 
) повышения текучести кадров Госавиас�
лужбы и ) нечеткого разграничения
сфер ответственности Госавиаслужбы и
Министерства транспорта и связи по вы�
полнению функциональных обязаннос�
тей и распоряжений Кабинета Минист�
ров. (Министерство до сих пор осуществ�
ляет функции координации транспорт�
ной политики в отрасли авиационного
транспорта.)

В отличие от стран ЕС, где за разработку
национальных программ развития граж�
данской авиационной промышленности,
как правило, отвечает профильное уч�
реждение, в Украине эти функции возло�
жены на Министерство промышленной
политики, которому не хватает достаточ�
ного опыта и кадрового обеспечения для
долгосрочного планирования и адапта�
ции авиапромышленности к рыночным
условиям хозяйствования и современ�
ным потребностям авиакомпаний. Это,
помимо прочего, обуславливает несогла�
сованность шагов Министерства и Госа�
виаслужбы (которая отвечает за серти�
фикацию производства авиатехники в

Украине) по выработке политики отно�
сительно гармонизации украинских
стандартов производства авиационной
техники со стандартами ЕС (в частности,
JAR�/Part� EASA) и относительно
полноправного вступления Украины в
Объединенные авиационные власти Ев�
ропы (Joint Aviation Authorities).

Торможение 
реструктуризации отрасли 
и предприятий
С  года обсуждается (но постоянно
откладыватся) реализация государствен�
ной стратегии создания конкурентоспо�
собного национального перевозчика и
международного транзитного “хаба” в
аэропорту “Борисполь”. Правительство
до сих пор не определилось с оконча�
тельным вариантом консолидации наци�
ональных авиакомпаний для создания
национального перевозчика. Государ�
ству не удается осуществлять целостное
и эффективное корпоративное управле�
ние предприятиями отрасли, которыми
оно владеет (государственные аэропор�
ты и крупнейшие авиакомпании Украи�
ны с государственными пакетами акций
(см. ГРАФИК ). В частности, это привело
к возникновению конфликта вокруг ва�
риантов развития аэропорта “Борис�
поль”.

Объединение функций экономического
регулирования и корпоративного управ�
ления государственными предприятия�
ми в гражданской авиации приводит к
возникновению конфликта интересов во
время осуществления управления или ре�

проблемы и перспективы развития рынка пассажирских авиаперевозок 

Проблемы


Международный опыт консолидации компаний обширен: например, консолидация Austrian

Airlines с тремя другими австрийскими авиакомпаниями или Air France с KLM.



гулирования. Разделение функций озна�
чает передачу функций управления
предприятиями профессиональным ме�
неджерам, тогда как органы исполни�
тельной власти и регуляторные органы
осуществляют только лишь независимое
техническое и экономическое регулиро�
вание и обеспечивают условия для разви�
тия предприятий, без права вмешатель�
ства в их хозяйственную деятельность.

Небольшие сеть и парк 
самолетов 

Сеть маршрутов национальных авиаком�
паний и парк самолетов, большинство из
которых взято в лизинг, невелики по
сравнению с основными конкурентами.
Парк самолетов, отвечающих междуна�
родным стандартам, ни у одной из компа�
ний�лидеров не превышает  машин. Ук�
раинские авиакомпании не являются чле�
нами ни одного из трех ведущих глобаль�
ных альянсов — соответственно, они не
могут воспользоваться преимуществами
расширения международной сети. При�
соединение к одному из альянсов малове�
роятно ввиду завершения процесса фор�
мирования главных альянсов и их незаин�
тересованности в небольших по разме�
рам украинских авиакомпаниях.

Отсутствие четкого плана
либерализации рынка 
пассажирских авиаперевозок

Правительство не имеет четкого плана
подготовки к интеграции авиационных
рынков Украины и ЕС, что может сокра�
тить позитивные последствия от “откры�
того неба” и либерализации рынка авиа�
перевозок и для отрасли, и для пассажи�
ров. В условиях отсутствия стратегии ли�
берализации Украина может повторить
ошибки стран, которые вступили в ЕС в
 году или должны сделать это в неда�
леком будущем (Болгария и Румыния).
Правительства этих стран не смогли за�
щитить национальные компании от пос�
ледствий расширения по причине слиш�
ком короткого переходного периода. По�
мимо того, после выполнения этими стра�
нами требований ЕС относительно либе�
рализации рынка оказалось, что старые
члены ЕС сами не придерживаются всех
требований, предоставляя государствен�
ную поддержку или ограничивая доступ
на рынок компаний из других стран.

Ни одна из четырех ведущих украинских
авиакомпаний не может конкурировать
на равных с международными в условиях
“открытого неба”. Небольшой парк само�
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
Размежевание этих функций предусмотрено, в частности, Законом Украины от  апреля 

года “О естественных монополиях”. В международной практике относительно авиакомпаний та�
кое размежевание достигается посредством их приватизации, а относительно аэропортов – пос�
редством их корпоратизации, концессии или создания холдингов по управлению аэропортами
(British Airports Authority, Aeroports de Paris, Czech Airports Authority и другие).

 Основные международные альянсы – Oneworld, Sky Team и Star Alliance. Стратегические альян�
сы были сформированы в конце �х годов с целью объединить сети маршрутов и системы про�
даж авиаперевозок авиакомпаний�лидеров, которые базируются на разных континентах. В осно�
ве альянсов лежат договора совместного коммерческого использования маршрутов (code�share
arrangements) и преференциальные условия для партнеров, что дало возможность расширить
сеть полетов и объемы продаж практически без увеличения количества полетов, а также сокра�
тить время перелета, создав удобные расписания для стыковок рейсов партнеров по альянсу.

 Четыре национальные авиакомпании “АэроСвит”, “МАУ”, “Украинско�Средиземноморские Ави�
алинии” и “Донбассаэро” в  году осуществляли % перевозок пассажиров среди всех авиаком�
паний Украины. Увеличение концентрации – в  году доля компаний�лидеров составляла толь�
ко % рынка – происходит преимущественно по причине высоких темпов роста международных
перевозок и частично за счет вытеснения небольших региональных авиакомпаний.



летов, ограниченная маршрутная сеть,
значительно меньшие объемы доходов, а
также отсутствие развитого транзитного
“хаба” в Украине не дают национальным
компаниям возможности воспользовать�
ся преимуществами от эффекта эконо�
мии от увеличения количества маршру�
тов (economies of scope) или на загрузке
самолетов (economies of density) транс�
ферными пассажиропотоками, которые
имеют международные конкуренты.

Неэффективная защита 
производства авиатехники

Установление барьеров для ввоза в стра�
ну авиатехники – один из основных
инструментов защиты отечественного
производителя, предлагаемый Министе�
рством промышленной политики. Неэф�
фективность такой политики обусловле�
на тем, что барьеры не дифференцирова�
ны для разницы типов самолетов – регио�
нальных, средне� и дальномагистраль�
ных. Очевидно, в производстве самоле�
тов некоторых из этих типов (особенно
пассажирских самолетов на  и более
пассажиров) украинская промышлен�
ность не может конкурировать с компа�
ниями – лидерами рынка Airbus и Boeing,
поскольку не обладает аналогичными раз�
работками. Соответственно, националь�
ные авиакомпании могут эффективно
конкурировать на большинстве междуна�
родных рынков только при условии ис�
пользования современной авиатехники
иностранного производства.

Отсутствие четкой 
политики развития 
аэропортов
Развитие аэропортов тормозит неблагоп�
риятная налоговая политика. Она пред�
полагает перечисление государственны�

ми аэропортами значительной части до�
ходов в Государственный бюджет, невзи�
рая на высокую себестоимость их дея�
тельности, необходимость капиталовло�
жений в обеспечение сертификационной
пригодности и развитие.

Ведущие аэропорты являются естествен�
ными монополиями, что обуславливает
необходимость введения экономическо�
го регулирования предоставления аэро�
портовых услуг и установления сборов с
целью обеспечения баланса интересов
потребителей услуг (пассажиров, авиа�
компаний и т.д.) и самих аэропортов.
Имеющаяся система изменения размера
аэропортовых сборов по запросу аэро�
портов забюрократизирована и длитель�
на по времени (– месяцев). Это ограни�
чивает возможности эффективного фи�
нансового управления аэропортами, пос�
кольку, как правило, не позволяет своев�
ременно реагировать на изменения се�
бестоимости аэропортовых услуг и/или
конъюнктуры на рынке.

Международные аэропорты. Развитие
аэропортов сдерживается отсутствием
координации стратегий развития марш�
рутной сети авиакомпаний, которые
пользуются услугами аэропорта, и собст�
венно аэропорта. Не налажена также ко�
ординация между аэропортами в обслу�
живании пассажиропотоков в пределах
одной системы (например, между аэро�
портами “Борисполь” и “Жуляны”).

Региональные аэропорты. В отличие от
международных, основная проблема ре�
гиональных аэропортов – их низкая заг�
руженность. Это связано с незначитель�
ными объемами внутренних авиаперево�
зок, низкими финансовыми и техничес�
кими возможностями большинства ре�
гиональных авиаперевозчиков и услов�
ной перенасыщенностью регионов аэро�
портами (всего в Украине около  аэро�
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
К тому же большинство украинских пассажиров отдает предпочтение авиатехнике именно

иностранного производства.



портов, в частности,  международных).
Отсутствие или незначительность госуда�
рственного финансирования не только
не позволяют развивать инфраструктуру
региональных аэропортов в соответ�
ствии с современными стандартами, а и
поддерживать соответствие сертифика�
ционным требованиям. На развитие от�
дельных региональных аэропортов нега�
тивно повлияла передача их из государ�
ственной собственности в коммуналь�
ную, поскольку органы местной власти не
имеют соответствующих источников для
их дотирования и четкой стратегии раз�
вития этих аэропортов.

Медленная гармонизация 
украинских технических 
стандартов со стандартами
Европейского Союза

Ввиду проблем недостаточного финан�
сирования и материально�технического
и кадрового обеспечения государствен�
ные учреждения отрасли не успевают
осуществлять политику адаптации оте�
чественных норм и стандартов к законо�
дательству ЕС: требования к техническо�
му регулированию и доступу на рынок ус�
луг наземных служб в аэропортах и от�
дельных технологических комплексах 
(в частности, услуг по обслуживанию в
терминалах), внесение изменений в Воз�
душный кодекс, регулирование всех ас�

пектов использования электронных би�
летов отечественными и иностранными
авиакомпаниями в Украине (в частнос�
ти, относительно защиты прав потреби�
телей).

Неэффективность 
национальной системы 
подготовки авиационного 
персонала

Недостаток квалифицированных авиаци�
онных кадров объяснятся: ) увольнени�
ем специалистов старшего возраста ввиду
улучшения пенсионного обеспечения
представителей летного состава; ) несо�
ответствием образовательных программ
нынешним требованиям к специалистам
в отрасли; ) отставанием модерниза�
ции системы государственного регулиро�
вания и образовательных программ по
подготовке авиационного персонала (ус�
таревшая материально�техническая база
и недостаточное государственное финан�
сирование образовательных учрежде�
ний, занимающихся подготовкой авиаци�
онного персонала). Негативное влияние
на некоторые образовательные учрежде�
ния авиационной отрасли оказало их пе�
реподчинение Министерству образова�
ния и науки Украины, которое не имеет
специалистов по разработке требований
и утверждению образовательных прог�
рамм для авиационного персонала.

 проблемы и перспективы развития рынка пассажирских авиаперевозок


Международная ассоциация воздушного транспорта (International Air Transport Association)

требует от своих авиакомпаний�членов перейти на полное использование электронных авиаби�
летов до конца  года.

 Попыткой улучшить ситуацию является сертификация и дальнейшее инспектирование отно�
сительно соответствия сертификационным требованиям учебных учреждений – сегодня в стра�
не сертифицированы десять учебных центров и учреждений.



Основные сферы влияния 
государства на рынок
Выработка государственной политики.
Определение стратегии развития авиаци�
онного транспорта и согласование функ�
ционирования и развития авиационного
и других видов транспорта.

Корпоративное управление. Создание
эффективных механизмов управления го�
сударственными пакетами акций в предп�
риятиях гражданской авиации (в том чис�
ле корпоратизация госпредприятий) для
обеспечения общенациональных интере�
сов (расширение рынков авиатранспорт�
ных услуг и обеспечение эффективного
контроля международных рынков со сто�
роны компаний Украины, повышение эко�
номической эффективности предприя�
тий, увеличение количества высококвали�
фицированных рабочих мест, рост налого�
вых поступлений в бюджеты и т.д.).

Техническое и экономическое регулиро5
вание. Установление единых для отрасли
стандартов, их гармонизация с междуна�
родными стандартами, обеспечение эф�
фективного контроля за безопасностью
авиации (безопасность полетов, авиацион�
ная безопасность, экологическая безопас�
ность), регулирование рынка авиацион�
ных услуг для создания равных условий для
всех участников рынка и обеспечения на�
циональных интересов Украины, а также
создание системы надежной защиты прав
потребителей.

Приоритетные направления
государственной политики

• Эффективное использование транзит�
ного потенциала Украины путем прев�

ращения международного аэропорта
“Борисполь” в современный узловой
аэропорт Центральной и Восточной
Европы.

• Повышение эффективности техни�
ческого и экономического регулиро�
вания.

• Уменьшение законодательных и дру�
гих барьеров для обновления пар�
ка отечественных авиакомпаний 
(в частности, создание благоприят�
ных условий относительно лизинга и
приобретения современной авиатех�
ники).

• Обеспечение достаточного финанси�
рования и регуляторного контроля
системы профессионального образо�
вания в отрасли (в частности, путем
профильной сертификации образова�
тельных учреждений).

• Внедрение законодательных норм ЕС
относительно демонополизации не�
которых аэропортовых услуг (в част�
ности, услуг наземного обслуживания
на перроне и терминалах).

• Внедрение в Украине международной
практики публичного обсуждения и
проведения открытых консультаций с
заинтересованными сторонами в про�
цессе выработки решений относи�
тельно внесения изменений в систему
регулирования или направлений раз�
вития гражданской авиации. В част�
ности, создание эффективной систе�
мы обратной связи между государ�
ственными органами исполнительной
власти и участниками авиационного
рынка.
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Государственная политика 
в отрасли



Вариант . 
Сохранение статус-кво
• Государство не влияет непосредствен�

но на изменения в структуре рынка,
предоставляя участникам рынка воз�
можность достигнуть оптимального
результата самостоятельно.

• Недостаток – медленное и негаранти�
рованное достижение национальных
интересов по причине принципиаль�
ных расхождений в позициях разных
заинтересованных сторон, согласова�
ние которых без участия государства
невозможно.

Вариант . 
Создание государственной 
компании-перевозчика
• Государство создает новую государ�

ственную авиакомпанию или авиаком�
панию на базе ОАО “Авиакомпания
“Авиалинии Украины” или ГАП “Укра�
ина”.

• Использование варианта усложнено
отсутствием соответствующего авиа�
парка, сети маршрутов и налаженной
системы продаж авиаперевозок, для
чего потребуются большие государ�
ственные инвестиции.

• Создание еще одной авиакомпании
приведет к экономически неоправдан�

ной дополнительной конкуренции
между авиакомпаниями Украины. Это
приведет к усилению позиций иност�
ранных авиакомпаний�конкурентов.

Вариант . 
Создание международного 
сетевого перевозчика на базе
одной из компаний-лидеров

• Создание единого перевозчика на ба�
зе компании “АэроСвит” или “Между�
народные Авиалинии Украины”.

• Такой вариант приведет к возникнове�
нию условий недобросовестной кон�
куренции относительно другой компа�
нии на международных и внутренних
маршрутах.

• Учитывая, что сети маршрутов этих
компаний дополняют друг друга, вари�
ант усиления только одного перевозчи�
ка может привести к потере контроля
Украины над использованием совокуп�
ной сети международных маршрутов.

Вариант .
Консолидация компаний-
лидеров “АэроСвит” и “МАУ”
• Создание единого перевозчика или

коммерческого альянса на базе двух
компаний.

 проблемы и перспективы развития рынка пассажирских авиаперевозок

Варианты реализации 
транзитного потенциала страны


Сегодня на большинство международных маршрутов уже назначены действующие авиакомпа�

нии Украины. Госавиаслужба рассматривает вариант перераспределения маршрутов, которые
не используются или эксплуатация которых не отвечает лицензионным условиям.

 В Украине существует более  коммерческих авиакомпаний, в частности, как минимум три
авиакомпании с государственными пакетами акций. Все эти авиакомпании на международных
рынках конкурируют с рядом мощных мировых авиаперевозчиков.



• Объединение сетей международных
маршрутов.

• Сложность получения разрешения на
консолидацию от акционеров авиа�
компаний.

Этот вариант соответствует международ�
ной практике и целям политики обеспе�
чения национальных интересов на меж�
дународном рынке авиатранспортных ус�
луг. Вариант консолидации двух ведущих
компаний может рассматриваться как оп�
тимальный, поскольку предусматривает
объединение географически полярных
воздушных маршрутов двух компаний в
совокупную сбалансированную маршрут�
ную сеть:

• “АэроСвит”: Северная, Центральная
и Южная Европа, Северная Америка,
Ближний Восток, Юго�Восточная
Азия и Дальний Восток;

• “Международные Авиалинии Украи5
ны”: Западная Европа и Северная Аф�
рика.

Консолидация может происходить пу�
тем: ) слияния компаний или ) органи�
зации совместного коммерческого сот�
рудничества (альянса) на рынке междуна�
родного сообщения:

• Первый вариант имеет больше недос�
татков, поскольку слияние компаний,
помимо необходимости получить
одобрение большинства акционеров
обеих компаний, также требует про�

хождения длительной процедуры по�
лучения разрешения на “экономичес�
кую концентрацию” согласно с анти�
монопольным законодательством Ук�
раины ввиду теоретически возмож�
ной доминирующей позиции создан�
ной компании на отдельных междуна�
родных маршрутах.

• Реализация варианта коммерческого
сотрудничества (создание альянса)
трактуется антимонопольным законо�
дательством Украины как “согласован�
ные действия” и имеет упрощенную
процедуру государственного согласо�
вания. Создание альянса именно на
международных маршрутах дает воз�
можность избежать возможной проб�
лемы ухудшения конкуренции на внут�
реннем рынке вследствие слияния
компаний.

Выбор и реализация того или иного ва�
рианта консолидации определяются пу�
тем: ) предварительного согласования
позиций акционеров авиакомпаний от�
носительно стратегии развития, принци�
пов формирования объединенного рас�
писания и роли базового аэропорта в слу�
чае слияния/сотрудничества компаний;
) достижения и соблюдения договорен�
ностей относительно оптимального для
обеих компаний расписания полетов с
целью организации стыковок в аэропор�
ту “Борисполь”, перекрестных продаж
авиаперевозок, обмена парком воздуш�
ных судов и совместного использования
наземной инфраструктуры и обслужива�
ющего персонала.
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
См. анализ вариантов консолидации украинских авиакомпаний в Volodymyr Bilotkach ()

“Issues in Network Development by National Airlines: Case of Ukraine” (manuscript).

 Результаты исследований рынка авиаперевозок США (Borenstein (), Evans and Kessides
(), Berry et al. () указывают на то, что контроль авиакомпании над узловым аэропортом
приводит к ограничению конкуренции на внутреннем рынке.



Реализация задекларированной политики
ЕС относительно Украины как “соседа
ЕС” в сфере авиационного транспорта
предусматривает сотрудничество в облас�
ти интеграции Украины и ЕС в рамках ра�
боты совместных специализированных
комитетов. Определение сроков установ�
ления режима “открытого неба” будет за�
висеть от дальнейших переговоров влас�
тей ЕС и Украины.

Рост мировых цен на авиационное топли�
во и себестоимости авиатранспортных ус�

луг вместе с общей тенденцией снижения
тарифов на авиаперевозки в странах Ев�
ропы приведет к снижению прибыльнос�
ти авиатранспортной отрасли .

Активизация процесса концентрации на
мировом рынке авиаперевозок, усиления
влияния и уровня конкуренции ведущих
авиакомпаний Европы, являющихся лиде�
рами глобальных альянсов (British Airways
в Oneworld, AirFrance/KLM в SkyTeam и
Lufthansa в StarAlliance), на маршрутах
отечественных авиакомпаний.

 проблемы и перспективы развития рынка пассажирских авиаперевозок

Внешние условия, которые 
будут определять варианты 
и последствия выбранной 
политики

Тенденции на мировом рынке
В течение ближайших лет ускорятся процессы укрупнения компаний и консолидации
на мировом рынке. Согласно оценкам Международной ассоциации воздушного транс�
порта (ІАТА), вследствие резкого подорожания авиационного горючего суммарные
убытки в мировой авиационной отрасли в  году составят свыше  млрд. долларов
США. Это будет увеличивать долю низкозатратных (low�cost) авиакомпаний на рынке
прямых среднемагистральных авиаперевозок, стимулировать процессы консолида�
ции компаний, а также приведет к увеличению объемов государственной поддержки
авиакомпаний.

ЕС активно проводит политику интеграции и внутренних, и международных рынков
авиаперевозок. В апреле  года утверждены четыре группы регуляторных актов
политики “Единого неба” (Single European Sky), цель которых – обеспечение единых
стандартов безопасности полетов и увеличение эффективности европейских авиапе�
ревозок. Внешняя политика ЕС в сфере авиационного транспорта направлена на ре�
ализацию целей политики соседства (в частности, посредством подписания соглаше�
ний об “открытом небе”), а также на расширение доступа европейских авиакомпаний
на рынках Китая, России и Японии.


См. коммюнике Европейской комиссии относительно авиационной политики со странами –

соседями ЕС от  февраля  года (http://europa.eu.int/comm/transport/air/international/doc/
com___en.pdf).

 Рентабельность крупных авиакомпаний мира составляет около %, а международных
аэропортов – %.
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Приложение 

Авиационный транспорт в цифрах
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График . Пропуск авиационного транспорта через границу Украины, 
самолетов
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 июля  года Международный
центр перспективных исследований
провел круглый стол на тему “Какую
стратегию развития авиационных пере�
возок необходимо выбрать Украине в
контексте “открытого неба”?

Его цель – организация содержательно�
го публичного диалога власти, авиапере�
возчиков, предприятий авиационной
инфраструктуры и экспертов относи�

тельно вариантов стратегии развития
отрасли и способов преодоления имею�
щихся проблем. Круглый стол был приз�
ван определить позиции заинтересован�
ных сторон, обеспечить обмен мнения�
ми между ними по поводу основных
проблем и причин их существования, а
также выработать предложения по их
преодолению и сформулировать конк�
ретные рекомендации в области государ�
ственной политики.

 проблемы и перспективы развития рынка пассажирских авиаперевозок

Программа круглого стола

Приложение 

:–: Регистрация участников

:–: Открытие круглого стола

Вступительное слово: Вира Нанивська, директор Международного центра
перспективных исследований

:–: Презентация “Анализ проблем и перспектив развития отрасли
авиаперевозок в Украине”

Докладчик: Ильдар Газизуллин, экономист Международного центра
перспективных исследований

:–: Презентация “Актуальные проблемы развития отрасли авиационных
перевозок в Украине. Вопросы концепции развития авиационного
транспорта”

Докладчик: Виктор Зеленков, директор департамента, Государственная
служба Украины по надзору за обеспечением безопасности авиации

:–: Презентация “Стратегия развития авиационных перевозок с точки зрения
украинских перевозчиков”

Докладчик: Григорий Гуртовой, сопредседатель Наблюдательного совета
компании “АэроСвит”

:–: Вопросы по презентациям

:–: Общее обсуждение по таким вопросам:

. Какими должны быть цели государственной политики относительно
развития авиаперевозок?

. Какими были последствия предыдущих попыток осуществления
политики долгосрочного развития воздушных перевозок?

. Какое стратегическое направление развития отрасли приоритетно для
Украины?

. Какие проблемы необходимо решить для успешного развития
национальной пассажирской авиации?

. Какими должны быть приоритетные шаги для успешного развития
авиатранспортной отрасли?

:–: Итоги круглого стола

: Закрытие круглого стола



проблемы и перспективы развития рынка пассажирских авиаперевозок 

Список участников круглого стола

Приложение 

№ Имя и фамилия Организация

. Владимир Ануфриев Генеральный директор Государственного международного
аэропорта “Симферополь”

. Ольга Володченко Помощник Пресс�секретаря ЗАО “АэроСвит – Украинские
авиалинии”

. Ильдар Газизуллин Экономист Международного центра перспективных
исследований

. Григорий Гуртовой Сопредседатель Наблюдательного совета ЗАО “АэроСвит –
Украинские авиалинии”
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