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Постановка проблеми. На сучасному етапі 
діяльність України у сфері міжнародних авіапереве-
зень характеризується жорстким контролем із боку 
держави, присутністю монополії на українському 
ринку та залученням іноземних авіаперевізників до 
здійснення перевезень через свою територію. Новою 
тенденцією в регулюванні міжнародних повітряних 
перевезень є поступова лібералізація повітряного 
простору з наданням доступу до ринку міжнарод-
них повітряних перевезень. Особливої актуальності 
питання лібералізації набуває в контексті спряму-
вання зовнішньої політики України на інтеграцію до 
Євросоюзу, що викликає необхідність гармонізації 
українського законодавства із законодавством ЄС, у 
тому числі й у сфері повітряного транспорту [6]. Для 
цього необхідне укладання нових або зміна наявних 
двосторонніх договорів про повітряне сполучення з 
державами – членами Євросоюзу.

Аналіз останніх досліджень і публікацій. 
В українській науці міжнародного права практично 
відсутні праці, присвячені дослідженню питань 

комерційного використання повітряного простору, 
надання доступу до ринку міжнародних повітря-
них перевезень, правових механізмів лібералізації у 
сфері міжнародного повітряного транспорту.

Окремі аспекти в галузі повітряного права 
досліджувалися Баймуратовим М.О. Буромен-
ським М.В. Буткевичем В.Г. Василенком В.А. Висо-
цьким О.Ф. Денисовим В.Н. Євінтовим В.І. Мурав-
йовим В.І. Опришком В.Ф. Тимченком Л.Д. (питання 
державного суверенітету у повітряному про-
сторі); Рижим В.І., Григоровим О.М. (питання без-
пеки цивільної авіації) [8, с. 145–48]; Бакаєв О.О., 
Бідняк М.Н., Бойко Д.І, Букін В.І., Вороб-
йов Ю.Л., Волик В.Ф, Геєць В.М., Гончаров М.Ю., 
Дикань В.Л, Загорулько В.М., Єлагін В.Т, Коба В.Г., 
Кулаєв Ю.Ф., Міщенко А.В., Щелкунов В.І., 
Юн Г.М., Ященко Л.А. досліджували питання дер-
жавного управління галуззю [7]. Із представників 
радянської школи права можна відзначити роботи 
таких фахівців у галузі повітряного права, як Афа-
насьєв В.Г., Бордунов В.Д., Верещагін А.Н., Гра-
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бар В.Е., Дежкін В.Мм., Лахтін В.Л., Малєєв Ю.М., 
Перетерський І.С. та ін. [9, с. 10–11]. 

Постановка завдання. Метою даної наукової 
статті є дослідження процесів лібералізації ринку 
авіаперевезень, обґрунтування основних етапів і 
напрямів його розвитку. Для досягнення постав-
леної мети було вирішено такі основні завдання: 
з’ясовано позицію України щодо лібералізації пові-
тряних перевезень, ураховуючи досвід зарубіжних 
країн; висвітлено особливості процесу лібералізації 
у двосторонніх та багатосторонніх угодах; виявлено 
тенденції розвитку глобального ринку авіапереве-
зень та визначено можливі напрями інтеграції Укра-
їни до ЄС, а саме режиму «відкрите небо».

У роботі використовувалися закони України, пра-
вові та нормативні акти Президента, Кабінету Міні-
стрів України, матеріали Міністерства транспорту, 
Державіаслужби, Міністерства промислової полі-
тики, Державного комітету статистики, інформація 
із мережі Інтернет, статистичні звіти про діяльність 
підприємств авіаційного комплексу країни.

Виклад основних результатів. На світовому 
ринку авіаційних перевезень зберігається тенденція 
до збільшення обсягів міжнародних перевезень, ана-
логічна ситуація спостерігається і на українському 
ринку (рис. 1).

Рис. 1. Динаміка обсягів перевезення пасажирів 
авіаційним транспортом України [12] 

За статистичними даними, за 2016 р. україн-
ськими авіакомпаніями виконано 79,5 тис. комер-
ційних рейсів (за 2015 р. – 66,3 тис. рейсів). 
Кількість перевезених пасажирів збільшилася 
порівняно з попереднім роком на 31,3% та стано-
вила 8 277,9 тис. осіб. Обсяги перевезень вантажів 
та пошти зросли на 5,2% та становили 74,3 тис. т. 
Пасажиропотоки через аеропорти України зросли на 
20,9% та становили 12 929,9 тис. осіб [11].

 Отже, Україна високими темпами розвиває 
зв’язки із зовнішнім світом і в перспективі може сут-
тєво підвищити обсяги як пасажирських, так і ван-
тажних перевезень авіаційним транспортом. Кра-
їна має унікальне географічне положення на стику 
Європи та Азії, а динаміка розвитку авіаперевезень 
указує на значний приріст авіаційних перевезень 

саме в Європейсько-Азійському регіоні [10]. Своєю 
чергою, наявність в Україні міжнародних аеропор-
тів (насамперед аеропортів «Бориспіль», «Сімфе-
рополь», «Одеса», «Харків», «Львів») дає країні 
можливість залучити вагомий транзитний пасажи-
ропотік. Саме тому збільшення обсягів авіаційних 
перевезень неможливе без розвитку аеропортової 
інфраструктури. Стратегічними завданнями держав-
ної політики в галузі цивільної авіації є [5]:

– гармонізація законодавства України у сфері 
повітряного транспорту із законодавством ЄС;

– розвиток аеропортової інфраструктури для 
забезпечення високих рівнів пропускної здатності, 
безпеки та якості послуг;

– ефективне використання транзитного потен-
ціалу України шляхом перетворення міжнародного 
аеропорту «Бориспіль» у сучасний транзитний аеро-
порт (хаб) Центральної, Східної Європи та Азії;

– врахування інтересів вітчизняних авіакомпаній 
і підприємств авіаринку в ході міжнародних перего-
ворів.

Нині українські та іноземні авіаперевізники 
виконують регулярні міжнародні перевезення між 
Україною та іноземними державами на підставі дво-
сторонніх угод про повітряне сполучення, укладе-
них Україною з іноземними державами [4]. Значна 
їх кількість заснована на політиці протекціонізму та 
передбачає жорсткий урядовий контроль практично 
над усіма аспектами комерційної діяльності призна-
чених перевізників. Такий контроль призводить до 
обмеження доступу до авіаційних ринків і, як наслі-
док, зниження конкуренції.

Класична схема двосторонніх міжурядових угод 
створює передумови для певних елементів моно-
польної змови, оскільки вільна конкуренція за даної 
схеми неможлива.

Монополізм веде до технологічного застою, ігно-
рування інтересів споживачів, а конкуренція є дви-
гуном прогресу. Для виживання на конкурентному 
ринку керівники авіаційних підприємств вимушені 
реагувати на зміни в навколишньому середовищі 
шляхом перетворення своєї організації в більш нова-
торську й ефективну в межах своєї діяльності.

Розвиток інтеграційних процесів у світовій еко-
номіці стає передумовою виникнення поряд із кла-
сичними двосторонніми угодами про повітряне 
сполучення ліберальних угод про «відкрите небо» 
(наприклад, договір про «відкрите небо» між Укра-
їною та Грузією). Останні засновані на вільній рин-
ковій конкуренції та максимально обмежують утру-
чання держави в діяльність ринку авіаперевезень, 
ціноутворення та обсяги перевезень [3].

Істотними елементами ліберальних угод висту-
пають [1]:

а) відмова держав від права визначати статус 
призначеного перевізника по конкретних авіалініях;

б) право перевізників виконувати перевезення 
між територіями Договірних сторін, а також між 
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територіями договірних сторін і третіх країн без 
обмежень щодо кількості пунктів, де здійснюються 
навантаження або вивантаження пасажирів і ванта-
жів, частоти перевезень, ємності повітряних суден 
(це стосується виконання польотів у межах ЄС екс-
плуатантами – резидентами ЄС) або з деякими обме-
женнями щодо послідовного каботажу (наприклад, 
договір «Відкрите небо» між США та ЄС);

в) повна свобода перевізників установлювати 
тарифи за умови, що вони не порушують вільну кон-
куренцію, з урахуванням вимог антимонопольного 
законодавства країн, що підписують дану угоду [2];

г) свобода перевізників у виборі форм співпраці 
один з одним (включаючи спільне використання 
кодів, домовленості про блокування місць, оренди 
повітряних суден), використання комп’ютерних сис-
тем бронювання, засобів наземного обслуговування, 
конвертації і переказу у свою країну місцевих доходів;

д) право компетентних авіаційних властей вима-
гати усунення дискримінації або нечесних прийомів 
конкуренції [8, с. 120].

«Відкрите небо» спочатку замислювалося для 
зняття всіх бар’єрів на польоти між європейськими 
країнами. Створення єдиного авіаційного простору 
в 90-ті роки перетворило авіаційний ринок країн 
Європейського континенту з надмірно регульованої 
галузі з домінуванням національних авіаперевізни-
ків у галузь, в якій відсутні такі бар’єри, як обме-
ження на число рейсів між країнами і жорстке регу-
лювання тарифів.

Лібералізація здійснювалася в три етапи (рис. 2) 
[3].

1987 р. - обмежені 
права урядів 
регулювати рівень 
тарифів на 
авіаперевезення

1990 р. - зняте 
обмеження на 
кількість 
пасажирів, що 
перевозяться між 
країнами

1993-1997 рр. -
дозвіл 
європейським 
авіаперевізникам 
вільно літати між 
країнами -
членами 
програми 
"Відкрите небо" і 
здійснювати 
каботаж

Рис. 2. Етапи лібералізації повітряного простору  
в ЄС

На практиці третій етап лібералізації означає, 
наприклад, можливість для ірландської авіакомпа-
нії здійснювати рейси з Німеччини до Британії або 
здійснювати польоти всередині Австрії.

На даний час будь-яка авіакомпанія з країни, яка 
приєдналася до програми «Відкрите небо», може 
виконувати необмежену кількість рейсів на будь-
яких маршрутах між країнами-учасницями.

Визначимо прогноз стану ринку пасажирських 
перевезень після введення в Україні програми «Від-

крите небо». Для цього скористаємося зарубіжним 
досвідом країни, що нещодавно приєдналася до цієї 
програми, і проведемо порівняльний аналіз.

Для прикладу візьмемо досвід залучення 
до «Єдиного європейського неба» Польщі 
(2001–2003 рр.) [9, с. 10–11]. Населення Польщі 
(38,483 млн. осіб) приблизно відповідає населенню 
України (45,940 млн. осіб), а різниця компенсується 
вищою діловою активністю поляків і, відповідно, 
підвищеним попитом на авіаперевезення. Рівень 
економічного розвитку Польщі в 2001 р. (ВВП – 
174,6 млрд. дол.) приблизно відповідає нинішньому 
рівню економічного розвитку України (ВВП – 
134,9 млрд. дол.) [11], тому прогнозувати розвиток 
авіаційної галузі на прикладі відповідного розвитку 
у Польщі найбільш доцільно.

Авіаційний ринок Польщі розвивається найшвид-
шими темпами в Європі, а також посідає третє місце 
за темпами розвитку у світі. Саме польський ринок 
авіаційних перевезень найбільш виграв від виходу 
на нього великої кількості low-cost-перевізників. 
Кількість бюджетних авіакомпаній із двох у 2003 р. 
збільшилася до шести і більше в 2005 р. і продовжує 
зростати. 

Після лібералізації повітряного простору Польщі 
на ринку авіаційних перевезень з’явилася значна 
кількість нових low-cost-перевізників: AirBerlin, 
easyJet, Ryanair, Germanwings, Niki, SkyEurope та 
Wizz Air.

Після лібералізації повітряного простору Польщі 
пасажиропотік підвищився на 30% і становив 
11 500 тис. пас. (2005 р.). Ураховуючи такі темпи 
росту, до 2020 р. можна прогнозувати збільшення 
пасажиропотоку до 34–42 тис. пас. [9].

Тенденція до збільшення кількості бюджетних 
авіаперевізників буде актуальною і в Україні, якщо 
вона приєднається до програми «Відкрите небо».

Нині зовнішня політика України спрямована на 
інтеграцію з ЄС, тому постає питання гармонізації 
українського авіаційного законодавства із законо-
давством ЄС.

В Україні повинен бути створений чіткий план 
поетапного переходу від класичних двосторонніх 
угод до угод про «Відкрите небо», оскільки полі-
тика, яку обере наша держава в авіаційній галузі, 
визначатиме подальший розвиток українського 
ринку авіаційних послуг. Для цього необхідно  
[8, с. 15–148]:

1) визначити стратегію розвитку авіаційного 
транспорту та узгодити його функціонування з 
іншими видами транспорту;

2) забезпечити доступність авіаційних послуг 
для всіх верств населення;

3) встановити єдині для галузі стандарти, гармо-
нізувати їх із міжнародними стандартами (у тому 
числі у сфері виробництва авіаційної техніки);

4) модернізувати національну систему забезпе-
чення аеронавігації;
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5) забезпечити ефективний контроль над безпе-
кою авіації (безпекою польотів, авіаційною безпе-
кою, екологічною безпекою);

6) регулювати ринок авіаційних послуг для ство-
рення рівних умов для всіх учасників ринку та забез-
печення національних інтересів України;

7) розробити норми регулювання у сфері захисту 
прав споживачів авіаційних послуг;

8) запровадити законодавчі норми ЄС щодо демо-
нополізації деяких аеропортових послуг (у тому 
числі послуг наземного обслуговування на пероні і 
в терміналах);

9) створити ефективні механізми управління дер-
жавними пакетами акцій у підприємствах цивіль-
ної авіації для забезпечення загальнонаціональних 
інтересів; 

10) розробити та затвердити національне законо-
давство з питань залучення приватних інвестицій в 
аеропортову інфраструктуру, яке дасть можливість 
інвесторам на умовах концесії та приватно-дер-
жавного співробітництва займатися менеджментом 
аеропортів;

11) перетворити міжнародний аеропорт «Борис-
піль» на сучасний вузловий аеропорт Центральної 
та Східної Європи для ефективного використання 
транзитного потенціалу України;

12) координувати роботу авіакомпаній та аеро-
портів для підвищення ефективності використання 
авіатехніки; 

13) створити сприятливі умови для лізингу та 
придбання сучасної авіатехніки;

14) забезпечити механізми пільгових умов при-
дбання та експлуатації авіатехніки, що виробляється 
в Україні, та авіатехніки закордонного виробництва, 
аналоги якої в Україні не виробляються;

15) законодавчо створити максимально сприят-
ливі умови авіаційному виробництву на Україні для 
різкого зменшення собівартості виробництва і дер-
жавного контролю над відпускними цінами на авіа-
ційну техніку відповідно до законодавства;

16) прискорити вступ України до Об’єднаних 
авіаційних властей Європи (JAA) для отримання 
можливості проведення сертифікації авіаційної тех-
ніки за європейськими стандартами сертифікації 
JAR, що дасть можливість Україні гідно вийти на 
міжнародні авіаційні ринки з продажу авіатехніки 
вітчизняного виробництва; 

17) створити ефективну програму підготовки 
авіаційних кадрів;

18) забезпечити достатнє фінансування системи 
професійної освіти в галузі (зокрема, шляхом про-
фільної сертифікації освітніх установ);

19) утворити поетапно акціонерну авіакомпанію, 
яка буде провідним національним авіаперевізником 
України на внутрішніх та міжнародних авіаційних 
маршрутах і буде здатна конкурувати з провідними іно-
земними авіакомпаніями в умовах «Відкритого неба»;

20) створити систему зворотного зв’язку між дер-
жавними органами виконавчої влади та учасниками 
авіаційного ринку для ухвалення спільних рішень 
щодо напрямів розвитку цивільної авіації.

Отже, розбудова авіаційної інфраструктури Укра-
їни є реальним і пріоритетним напрямом авіаційної 
політики держави. Визначені завдання мають бути 
покладені як на авіаційну владу (Мінтранс, Мінінф-
раструктури, Державіаслужбу), так і на управлін-
ський склад персоналу авіапідприємств.

Висновки. Розвиток ринку авіаційних переве-
зень України розвивається циклічно і пов’язаний із 
розвитком економіки країни в цілому. Нині він зна-
ходиться на стадії росту, і спостерігається тенденція 
до збільшення пасажиропотоку, підвищення обся-
гів як внутрішніх, так і міжнародних перевезень, 
що, своєю чергою, надає можливість використання 
вагомого транзитного потенціалу України. Однак 
сучасна схема двосторонніх міжурядових угод про 
повітряний простір, що регулюють відносини Укра-
їни з іншими державами, обмежує доступ авіаком-
паній на ринок авіаційних перевезень та стримує 
конкуренцію, що негативно впливає як на спожи-
вачів авіаційних послуг, так і на авіапідприємства і 
державу в цілому.

В умовах інтеграції України до ЄС основними 
напрямами розвитку авіаційного ринку є поступова 
лібералізація повітряного простору та перехід від кла-
сичних двосторонніх угод до угод про «Відкрите небо».

 «Відкриття неба» призведе до збільшення кіль-
кості маршрутів між Україною та ЄС і скоротить 
бар’єри для входу на український ринок міжнарод-
них авіакомпаній. Імовірною є втрата міжнародних 
і частини внутрішніх маршрутів вітчизняними ком-
паніями внаслідок лібералізації ринку. Однак уна-
слідок лібералізації держава матиме більше переваг, 
ніж недоліків.
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Постановка проблеми. Світове економічне спів-
товариство послідовно перетворюється в цілісну 
економічну систему, тому все більш виразно просте-

жується тенденція до активізації економічної взаємо-
дії різних країн. Це призводить до збільшення обся-
гів товарообігу, збільшення швидкості руху одиниці 


