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Розкрито перспективи розвитку авіаційних перевезень України на сучасному етапі: приєднання до про-
грами «Відкрите небо», тобто лібералізація, або посилення процесів монополізації. 
Ключові слова: авіаційні перевезення, індекс Херфіндала–Хіршмана, монополія, авіакомпанія, аеропорт, 
транспортна галузь, транспортний вузол, регіон. 

Prospects of development of air travel in Ukraine from the current perspective are stated in the given article: 
joining the “Open Skies” agreement, that is liberalization or enhancement of monopolizing processes. 
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Постановка проблеми  
Сьогодні в Україні у зв’язку зі складною полі-

тичною та економічною ситуацією посилились 
процеси монополізації в авіаційній транспортній 
галузі. Ці негативно впливає, як на розвиток регіо-
нальних транспортних вузлів, так й на транспортну 
систему в цілому, а також на соціально-
економічний розвиток регіонів країни. 

Тому, питання визначення подальших перспек-
тив розвитку авіаційної транспортної галузі 
України є найактуальнішим — це вирішення 
проблеми боротьби з неприродною монополією, 
яка утворилася на ринку авіаційних перевезень. 

Аналіз досліджень і публікацій 
Вивченням проблем розвитку авіаційних пе-

ревезень в Україні займалося широке коло нау-
ковців – це Юн Г. М., Бугайко Д. А., Марінце-   
ва К. В. [4; 5], Мокринська З. В. [6], Висоць-      
ка І. І. [1], Садловська І. П. та інші відомі вітчиз-
няні науковці в галузі авіаційного транспорту. 

Кожен з них вивчав окремі аспекти, які відно-
сяться до кола їх наукових інтересів, але вони не 
виконували оцінювання стану авіаційних переве-
зень України за методикою визначення індексу 
Херфіндала–Хіршмана. 

Авторки виконали оцінку монополізації ринку 
авіаційних перевезень за методикою визначення 
індексу Херфіндала–Хіршмана незалежно від 
джерела [2] та на основі самостійно зібраних 
даних з відкритих джерел. 

Мета статті — виконання дослідження авіа-
ційного ринку України в сучасних умовах, а саме 

оцінювання ступеня концентрації ринку авіацій-
них перевезень України за методикою Уільяма 
Бакстера (William Baxter) [3], тобто визначення 
індексу Херфіндала–Хіршмана [3]. Також метою 
статті є визначення подальших перспектив роз-
витку авіаційної транспортної галузі України. 

Визначення індексу Херфіндала–Хіршмана 
для української авіаційної транспортної 
галузі 
Уперше, коли почали відбуватися процеси 

злиття та поглинання на американському ринку, 
будь-яка галузь вважалася висококонцентрова-
ною, якщо чотирьом найбільшим компаніям на-
лежало не менше 75 % ринку. 

Але ця антистресова політика виявилася над-
то жорсткою. Працівник міністерства юстиції 
Уільям Бакстер запропонував використовувати 
індекс Херфіндала–Хіршмана (HH) або (ННІ). 

Для авіаційної транспортної галузі він являє 
собою суму часток ринку в квадраті кожної з 
авіакомпаній [3].  

Авторами статті було розраховано концент-
рацію ринку авіаційних перевезень України за 
2010–2014 рр. 

Український авіаційний ринок це ринок висо-
кої концентрації, тобто монопольний, але тільки 
в 2013 р., коли збанкрутувала авіакомпанія  
«Аеросвіт», а авіакомпанія «Міжнародні авіалінії 
України» ще не набрала таку потужність, як уже 
в 2014 р., ринок досяг нижньої межи ринку висо-
кої концентрації, що є першим сигналом для 
застосування антимонопольного законодавства 
(рис. 1). 
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Рис. 1. Індекс Херфіндала–Хіршмана для українського ринку авіаційних перевезень  

(зміна концентрації ринку) в 2010–2014 рр. 

 
Але загальна концентрація авіаційної транс-

портної галузі зменшилася, оскільки на ринку не 
залишилося альянсів українських авіакомпаній 

Авторами також було розрахований індекс 
Херфіндала–Хіршмана для 2014 р. (на підставі 
даних з рис. 2), який для українського ринку 
авіаційних перевезень є зависокий (1885,86 — в 
2014 р.) та вказує на наявність неприродної мо-
нополії (оскільки авіаційний транспорт не при-
родна монополія, якою може бути залізничний 
транспорт). 

 
Рис. 2. Розподіл ринку авіаційних перевезень  
серед основних пасажирських авіаперевізників  

України у 2014 р. 

Ці дослідження були застосовані для ринку 
авіаперевезень у цілому. 

Але вони також вірні й для внутрішнього    
ринку авіаційних перевезень, оскільки існує тіс-
ний зв’язок між динамікою міжнародних та  
внутрішніх рейсів [1]. 

Ця закономірність пояснюється тим, що між-
народні перевезення часто формуються за раху-
нок внутрішніх перевезень, тобто внутрішні або 
фідерні (feeder – від англ. feed «живити») переве-
зення виконують роль «постачальників» пасажи-
рів на міжнародні рейси.  

Особливо це стало помітно в Україні зараз, 
коли було скасовано багато прямих регуляр-    
них рейсів із регіональних аеропортів до країн 
Європи та Москви, оскільки Москва й зараз є 
хабом для українського міжнародного пасажиро-
потоку, не зважаючи на політичну ситуацію, що 
склалася. 

Значна централізація ринку авіаційних пере-
везень України впливає на внутрішній ринок 
країни, на якому зараз і так діють занадто високі 
тарифи на перевезення, які наближаються до 
рівня тарифів на міжнародні перевезення. 

Щоб український ринок був помірно концент-
рованим при тих же значеннях часток невеликих 
авіакомпаній, дві найбільші компанії повинні 
мати не більше 25 % ринку. 

Цікаво, що у британському законодавстві мо-
нополією вважається ситуація, коли компанія чи 
група компаній здійснює на ринку 25 % поста-
чань або закупівель, що також підтверджується 
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нашими розрахунками індексу Херфіндаля–
Хіршмана для ринку авіаційних перевезень. 

Але, щоб стати певним монополістом в Укра-
їні на державному рівні, згідно з законом «Про 
захист економічної конкуренції», компанії необ-
хідно перейти 35 %-й поріг ринку. Тобто згідно з 
українським законодавством авіакомпанія «Між-
народні авіалінії України» ще має 5 %-й «запас» 
на внутрішньому ринку авіаційних перевезень й 
де-юре не є монополістом, хоча згідно з нашим 
розрахунком є такою де-факто. 

Щодо об’єднань підприємств (авіакомпаній, 
інших авіапідприємств) монополістом вважають 
кожного з трьох суб’єктів господарювання, су-
купна частка яких становить понад 50 % галузі, 
або кожну з 5-ти компаній, яким належить біль-
ше ніж 70 %. 

Перспективи розвитку авіаційних переве-
зень в Україні 

На основі виконаних досліджень було визна-
чено два основних сценарію розвитку авіаційних 
перевезень в Україні. 
Сценарій 1. Приєднання України до програми 

«Відкрите небо». 
Програма «Відкрите небо» зумовлює рівну 

конкуренцію на ринку авіаційних перевезень, а 
вітчизняні перевізники значно поступаються 
західним перевізникам як за рівнем сервісу, так і 
за рівнем оптимізації виробничо-фінансових 
показників, рівнем матеріально-технічної бази, 
системою управління, системою контролю якості 
й т. ін. Для пасажирів ця програма вигідна змен-
шенням тарифів на авіаперевезення. 

Якщо Україна відкриває своє небо, то будь-
який європейський перевізник зможе виконувати 
польоти у будь-який український аеропорт без 
складної процедури міждержавних угод, затвер-
дження квот на польоти та інших бюрократичних 
складностей. 

Більш того, іноземні авіакомпанії зможуть ба-
зуватися в українських аеропортах та починати 
програми польотів на внутрішніх маршрутах. 

Але для того, щоб Україні приєднатися до цієї 
угоди, необхідно виконати певні умови. Без їх 
виконання іноземні авіакомпанії не дуже заці-
кавляться українським авіаційним ринком, особ-
ливо це стосується лоу-костів, у яких є свої спе-
цифічні вимоги. 

Основні вимоги програми «Відкрите небо» до 
України такі: 

− підвищення рівня безпеки польотів; 
− початок програм спрощення ведення 

бізнесу; 
− підвищення рівня сервісу в аеропортах; 
− зниження зависоких тарифів на внутрішні 

перевезення; 

− зниження невиправдано високих аеропор-
тових зборів; 

− зниження зборів за аеронавігаційне обслу-
говування; 

− гармонізація законодавчої бази з євро-
пейською (частково виконано з прийняттям но-
вого Повітряного кодексу); 

− зниження зависокої ціни авіаційного пали-
ва (тобто тут знову утворилася монополія внаслі-
док картельної змови). 

За думкою європейських експертів якість 
сервісу, що надається українськими авіа-
компаніями, а особливо аеропортами (бо основні 
фонди дуже зношені) не відповідає встановле-
ним на них зависоким тарифам. 

Умову прийняття нового Повітряного кодексу 
Україна виконала. 

Аеропортові збори так і не були знижені. 
Причина в тому, що у всьому світі основний до-
хід аеропортів складають доходи від неавіаційної 
діяльності – до 40 %, в Україні навпаки, тому 
очікувати близького приходу авіакомпаній  
лоукостерів теж не приходиться. 

Для зниження ціни на авіаційне паливо необ-
хідно подолати монополію в цій галузі. У всьому 
світі цю проблему монополізації вирішують че-
рез впровадження спеціальних процедур допуску 
в аеропорти паливозаправних компаній. Існує 
формула: за визначеного пасажиропотоку в   
аеропорту має бути визначена кількість хендлін-
гових операторів, паливнозаправних компаній й 
т. ін. — щоб діяв закон конкуренції. Більш того, 
перевізник може купити на ринку визначену пар-
тію палива самостійно та платити тільки за по-
слуги заправки літака. 

Щоб вирішити цю проблему достатньо прий-
няти нові правила допуску паливозаправних 
компаній, але для цього знову ж таки необхідна 
політична воля. 

Аеронавігаційне обслуговування в Україні є 
державною монополією, а з такими монополіями 
держава розлучається складно, й ціни звичайно 
не знижує, а тільки підвищує. 

Обладнання для аеронавігаційного обслуго-
вування є застарілим та потребує модернізації, 
тобто необхідні інвестиції, які монополісти май-
же не роблять у свої підприємства. 

Лібералізація на повітряному транспорті при-
веде також до розвитку інших видів транспорту, 
оскільки дешеві авіаперевезення складуть їм 
суттєву конкуренцію, особливо швидкісному 
залізничному та автомобільному в автобусному 
сполученні. 
Сценарій 2. Продовження та посилення про-

цесів монополізації в авіаційній транспортній 
галузі. 
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Галузь авіаційного транспорту є другою за   
рівнем монополізації в Україні після галузі видо-
бутку та переробки нафти [2], тому, щоб здолати 
цю монополію необхідні значні зусилля з боку 
влади та суспільства. 

Другий сценарій розвитку авіаційних паса-
жирських перевезень буде діяти у разі, коли не 
будуть виконані вимоги програми «Відкрите 
небо».  

Навіть, якщо Україна юридично остаточно 
приєднається до цієї угоди, поки умови не бу-
дуть виконані фактично, не варто очікувати, що 
до країни зразу почнуть виконувати польоти лоу-
кост компанії, бо саме вони, зазвичай, більш ці-
кавлять українського споживача послуг авіацій-
ного транспорту. 

Щодо вітчизняних авіакомпаній, то з огляду 
на складну економічну ситуацію в країні, неве-
ликі авіакомпанії (наприклад, «Авіалінії Харко-
ва»), які не мають таких виробничих потужнос-
тей, як ті самі «Міжнародні авіалінії України», 
переорієнтовують свою діяльність на чартерні 
рейси. Це ще посилює монополію у галузі регу-
лярних авіаційних перевезень. 

Тому гідну конкуренцію основному монопо-
лісту можуть скласти тільки великі іноземні ме-
режеві авіакомпанії, а вони зараз теж не дуже 
цікавляться українським ринком, оскільки не 
існує достатнього для них рівня платоспромож-
ного попиту населення.  

Ці компанії отримують дозволи на виконання 
польотів за визначеними маршрутами, але не 
активно їх використовують, особливо на внутрі-
шніх перевезеннях — вони не достатньо вигідні 
для них, в той час, як розвиток внутрішніх пере-
везень є однією з важливих задач подальшого 
ефективного розвитку галузі авіаційного транс-
порту та суспільства, бо вони відносяться до 
типу соціальних перевезень й їх виконання по-
винно регулюватися державою (за відсутності 
лоу-кост перевізників). 

Наслідки подальшої монополізації будуть для 
авіатранспортної галузі такими: 

− неконкурентна ціна на авіаперевезення для 
пасажирів, особливо на внутрішні перевезення; 

− неконкурентна ціна на авіаперевезення для 
вантажовідправників; 

− зниження якості сервісу, як на борту повіт-
ряного судна, так і в аеропортах; 

− неконкурентна ціна на авіапаливо; 
− подальше старіння парку повітряних суден 

авіакомпаній, особливо регіональних, що нега-
тивно впливає на безпеку польотів; 

− подальше старіння матеріально-технічної 
бази регіональних аеропортів; 

− затримка розвитку та навіть повний зане-
пад регіональних аеропортів (які зазвичай почи-
нають активно розвиватися з приходом лоу-кост 
авіакомпаній); 

− затримка розвитку логістичних центрів на 
базі аеропортів, особливо регіональних; 

− затримка розробки нових інформаційних 
технологій для обслуговування галузі авіатранс-
порту; 

− затримка розвитку нових технічних, техно-
логічних, управлінських та економічних рішень і 
технологій для авіагалузі; 

− інші. 
Наслідки подальшої монополізації будуть для 

всієї транспортної галузі та країни в цілому   
такими: 

− неконкурента ціна на перевезення іншими 
видами транспорту, особливо залізничним, який 
також є монополістом; 

− зниження якості сервісу транспортних по-
слуг для пасажирів та вантажовідправників,  
особливо на залізничному транспорті; 

− подальше старіння матеріально-технічної 
бази транспортних вузлів та рухомого складу, 
особливо на залізничному транспорті; 

− зниження безпеки перевезень; 
− затримка розвитку та навіть повний зане-

пад транспортних вузлів, особливо регіональних; 
− затримка розвитку логістичних центрів на 

базі транспортних вузлів; 
− зниження інтенсивності взаємодії різних 

видів транспорту в транспортних вузлах, особли-
во регіональних; 

− затримка розробки нових інформаційних 
технологій для обслуговування транспорту; 

− затримка розвитку нових технічних, техно-
логічних, управлінських та економічних рішень 
й технологій для транспортної галузі; 

− зниження кількості робочих місць, що ми 
вже спостерігаємо; 

− зниження рівня мобільності економічно 
активного населення; 

− затримка розвитку та занепад соціально-
економічних регіонів країни; 

− зниження темпів економічного росту регі-
онів та, як наслідок, країни в цілому; 

− затримка розвитку країни, як промислової, 
а не сировинної; 

− інші. 
На ефективність боротьби з монополістами 

негативно позначається той факт, що українське 
законодавство, на відміну від законів США, не 
визначає як порушення монопольне становище 
авіакомпанії де-факто. 
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Висновки 

У статті авторками розраховано індекс Хер-
фіндала–Хіршмана, який є зависоким (1885,86 — 
у 2014 р.) для українського ринку авіаційних 
перевезень та вказує на наявність неприродної 
монополії в авіаційній транспортній галузі. 

На основі виконаних досліджень було визна-
чено два основних сценарію розвитку авіаційних 
перевезень в Україні: приєднання України до 
програми «Відкрите небо» або посилення проце-
сів монополізації. 

Можливий ще й третій сценарій це — баланс 
між повною лібералізацією та помірним держав-
ним регулюванням, що авторки планують роз-
глянути у своїх подальших наукових працях. 

Запровадження програми «Відкритого неба» в 
Україні може стати дієвим інструментом у бо-
ротьбі з різними монополіями в авіаційній галузі, 
як-от: монополія на авіаційні перевезення, моно-
полія на постачання авіаційного палива, монопо-
лія на надання аеронавігаційних послуг, надання 
різних видів хендлінгового обслуговування та ін. 

Продовження та посилення процесів монопо-
лізації в авіаційній транспортній галузі приведе 
до негативних наслідків, як-от для ефективного 
технічно-економічного та технологічного роз-
витку авіатранспортної галузі, так й для техніч-
но-технологічного та соціально-економічного роз-
витку України як промислової країни в цілому. 

До того часу, поки Україна не стане хоча б 
асоційованим членом Європейського Союзу, її 
фактичне (а не тільки юридичне) приєднання до 
програми «Відкрите небо» видається авторкам 
статті малоймовірним, оскільки у країні існує 
сильне авіаційне лобі, що виступає проти цих 
процесів. 
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