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Проаналізовано причини модернізації парків українських авіаперевізників іноземною авіаційною техні-
кою. Розглянуто вплив цих причин на розвиток авіаційної галузі України. 
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Вступ 
На сьогодні авіаційна промисловість нале-

жить до базових, стратегічно важливих секторів 
економіки України, а науково-дослідні та дослід-
но-конструкторські роботи зі створення нової 
авіаційної техніки включені в категорію критичних 
технологій. Поза сумнівом, Україна все ще зали-
шається однією з найбільших авіаційних держав.  

Фахівці відзначають, що зі 191 країни, які 
входять до ІСАО, лише близько десятка мають 
повний цикл життя літальних апаратів. Від наці-
ональної наукової школи та системи підготовки 
кадрів до післягарантійного обслуговування, 
сервісу і модернізації. [1] 

В основному українська авіаційна промисло-
вість, включаючи системи підготовки кадрів, 

орієнтована на випуск авіаційної техніки паса-
жирського та вантажного призначення, і зараз, на 
жаль, вона переживає не найкращі часи свого 
розвитку.  

Якщо після розпаду СРСР лише за 1992 р. 
вітчизняний авіапром випустив 55 літаків різних 
модифікацій, то за останніх 13 років незалежнос-
ті українська авіаційна промисловість спромог-
лася випустити трохи більше чотирьох десятків 
літаків (табл. 1) [3], причому в Україні залиши-
лося на експлуатацію лише сім лайнерів (табл. 2) 
[3].  

У таблицю не включалися літаки, які мають 
статус таких, що знаходяться на зберіганні, про-
ходять статичні випробування та плануються до 
випуску в кінці 2013 р., але ще не випустилися.  

Таблиця 1 
Виробництво літаків авіапромисловістю України в 1992, 2000–2013 рр. 

(станом на вересень 2013 р.) 
Тип літака 1992 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Ан-32 36      2  1 4   3 3  
Ан-72/74 18 1 1    1    2 1 1 1 1 
Ан-124-100 1    1           
Ан-225                
Ан-70                
Ан-140    3 2 3 2         
Ан-148      1 1     1 1 1  
Ан-158       1        3 
Ту-334     1           
Всього 55 1 1 3 4 4 7  1 4 2 2 5 5 4 

Таблиця 2 
Літаки 2000–2013 рр. випуску, які експлуатуються авіакомпаніями України 

(станом на вересень 2013 р.) 
Тип літака Авіакомпанії Кількість Рік випуску 
Ан-72/74 Державне авіаційне підприємство «Україна» 1 2001 
Ан-140 Мотор Сiч   2 2003, 2004 
Ан-148 Міжнародні авіалінії України 3 2004, 2010, 2011 
Ан-158 Авіалінії Антонова 1 2005 
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Очевидно, що для підтримки авіапромис-
ловості на належному рівні, окрім грамотної 
державної підтримки, їй необхідно і ряд інших 
факторів. Одним з таких є замовлення на її тех-
ніку. Але на жаль, зараз вітчизняні авіа-компанії 
все частіше вважають за краще замовляти лайне-
ри іноземного виробництва, що, звичайно ж, не 
робить позитивного впливу на український авіа-
пром. Аналіз причин ситуації, яка склалася, і 
знаходження пропозицій щодо можливого її по-
ліпшення є метою даної статті. 

Аналіз публікацій 
Проблема розвитку вітчизняного авіапрому є 

досить популярною як в Україні, так і за кордо-
ном. Аналіз результатів досліджень показав, що 
в основному вирішення цієї проблеми можна  
розділити на дві групи.  

У першій групі розвиток розглядається або в 
аспекті взаємодії, а іноді і злиття українських 
авіаційних підприємств з іноземними підпри-
ємствами, в основному підприємствами Російсь-
кої Федерації [4], або взагалі виконання на Укра-
їні російського сценарію розвитку авіапрому [5].  

У другій групі висвітлюються підходи держа-
вного реформування і визначення сучасних пер-
спектив організаційно-правового забезпечення 
української авіаційної галузі [6]. Але і в першій і 
в другій групі можна прослідкувати, що органі-
заційно-економічні заходи, які проводяться укра-
їнським урядом для розвитку вітчизняних авіа-
будівних підприємств, не цілком відповідають 
сучасним ринковим вимогам, які могли б забез-
печити очікуваний прибуток. До того ж в обох 
групах явний акцент робиться на нормативно-
правову і організаційно-структурну базу, яка 
проводиться відносно до виробничих потужнос-
тей, але не до споживчих. Проте саме до спожи-
вачів авіаційної техніки треба застосовувати ре-
форми, які б стимулювали їх замовляти вітчиз-
няну техніку. 

Пасажирські авіаційні перевезення  
українськими авіакомпаніями 
Перш ніж приступити до аналізу причин не-

великої кількості замовлень на вітчизняну циві-
льну авіатехніку, необхідно проаналізувати ри-
нок пасажирських авіаперевезень України. 

Станом на вересень 2013 р. в Україні зареєст-
ровано 85 авіакомпаній, які мають чинний сер-
тифікат експлуатанта. У 2012 р. лише 48 авіа-
компаній могли перевозити пасажирів, 36 здій-
снювали комерційні пасажирські перевезення і 
лише п’ять із них «АероСвіт», «Міжнародні 
авіалінії України», «Авіалінії Візз Ейр  Україна»,  

«ЮТейр-Україна», «Роза вітрів» займали домі-
нуюче положення і здійснювали 93 % за-
гальнодержавних перевезень. На всіх інших пе-
ревізників припадало лише 7 % всього ринку [7]. 
Проте в кінці першого півріччя 2013 р. ситуація 
трохи змінилася. Комерційні пасажирські пере-
везення здійснювалися вже 39 авіакомпаніями, а 
майже 90 % загальнодержавних перевезень здій-
снювалося вже іншою п’ятіркою: «Міжнародні 
авіалінії України», «Авіалінії Візз Ейр Україна», 
«ЮТейр-Україна», «Роза вітрів» і «Ейр Онікс». 
Скорочення обсягів пасажирських авіапереве-
зень було спричинено припиненням діяльності 
на початку року провідної української авіаком-
панії «АероСвіт», на яку в 2012 р. припадало 
близько 38 % в загальних обсягах перевезень.  

Окрім цього, слід також зазначити іноземних 
перевізників, рейси яких до України, як і україн-
ських за кордон, здійснюються відповідно до 
двосторонніх угод і закріплених квот. Ці квоти в 
основному сприяють успішному розвитку лідерів 
ринку авіаперевезень, стримуючи при цьому іно-
земні компанії. Але, незважаючи на це, кількість 
рейсів іноземних перевізників до України та з неї 
з роками неухильно зростало.  
У 2005 р. їх налічувалося 47 із 25 країн світу, в 
2007 р. країн було вже 29, а в 2012 р. регулярні 
польоти на території України виконували 55 іно-
земних авіакомпаній із 32 країн світу. Найбільші 
обсяги перевезень здійснювалися між Україною і 
Росією, Німеччиною, Туреччиною, Ізраїлем, Іта-
лією, ОАЕ, Австрією, Польщею, Грузією, Нідер-
ландами та ін. [7]. 

Незважаючи на таку кількість авіаперевіз-
ників, показники обсягів пасажирських авіа-
перевезень в Україні тривалий час залишалися 
невтішними. Стійке зростання пасажирських пе-
ревезень і показників пасажиропотоку в Україні 
почало спостерігатися лише з 2000 р. (див.  
рисунок).  

Цьому збільшенню пізніше сприяв експери-
мент Міністерства транспорту України, розпоча-
тий у 2002 р. у вигляді Програми розвитку внут-
рішнього ринку авіаційних перевезень [8], що 
передбачає збільшення кількості внутрішніх рей-
сів з одночасним суттєвим зниженням цін на 
квитки.  

Збитки за рахунок зниження цін компенсува-
лися Мінтрансом наданням авіакомпаніям зни-
жок на паливо, аеронавігаційного обслуговуван-
ня та обслуговування аеропорту. Хоч експери-
мент тривав декілька місяців, він дозволив  
збільшити загальні показники пасажирських 
авіаперевезень на 20–30 % щорічно. 
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 Обсяг пасажирських перевезень авіаційним транспортом України (2000–2012 рр.) 

 
Винятком став 2009 р. Через світову кризу, 

негативної динаміки макроекономічних показ-
ників, нестабільності економіки України основні 
показники ринку українських авіаперевезень 
скоротилися на 16–20 %, але в 2010 р. вони знову 
майже зрівнялися з докризовими і продовжили 
зростати до 2012 р. (див. рисунок) [7]. 

Аналіз причин оновлення парків  
     вітчизняних авіакомпаній  
     іноземною авіатехнікою 

Позитивне зростання загального пасажиро-
потоку показує стабільний попит на ринку авіа-
перевезень. Причому цей попит постійно зростає 
і його збільшення змушує основних  
гравців цього ринку замислюватися про розши-
рення свого авіапарку. Але вітчизняні авіаком-
панії все частіше вважають за краще замовляти 
техніку іноземних виробників, що ніяк не може 
позитивно впливати на розвиток вітчизняної 
авіаційної промисловості, яка безпосередньо за-
лежить від цих замовлень. Аналіз ситуації, яка 
склалася, показує декілька причин її виникнення. 

Перша причина бере свій початок ще з епохи 
розпаду Радянського Союзу. В ті часи в СРСР 
був лише один авіаперевізник — «Аерофлот», а 
авіаційна техніка була чітко розділена за своїм 
призначенням: Як-40, Ан-24 і L-410 літали на 
регіональних маршрутах; Ту-134, Ту-154, Як-42 
та Іл-86 — на середньомагістральних; Іл-62 — на 
далекомагістральних [9] . 

Оскільки на момент розпаду СРСР вироб-
ництво пасажирської української авіатехніки бу-
ло практично на нулі, а нею можна було б забез-
печити регіональні, близькомагістральні та сере-
дньомагістральні маршрути, то українські пере-
візники розпочинали закупати за кордоном на 
лізингових умовах уживані «Boeing».  

Навіть, незважаючи на те, що більшості цих 
літаків на той момент було вже більше 10 років, 
на цей крок їх, перш за все, штовхало фізичне і 

моральне старіння радянської техніки, яка тоді 
була в експлуатації. 

Якщо в середині 1990-х років оновлення за-
кордонною технікою своїх автопарків могли собі 
дозволити лише одиниці авіакомпаній, то зараз 
така тенденція простежується в більшості учас-
ників українського авіаційного ринку. Причому 
окрім «Boeing» вже активно експлуатуються 
«Airbus», «Embraer» та ін., які також не є новою 
технікою.  

На сьогодні в парках українських авіакомпаній 
основний обсяг перевезень виконується на літаках 
саме іноземного виробництва. За станом на 2013 р. 
в Україні налічується 17 авіакомпаній які викори-
стовують авіатехніку іноземного виробництва 
(табл. 3) [2]. Причому в таблицю не включалися 
літаки, які мають статус таких, що знаходяться 
на зберіганні, або використовуються іншими 
авіакомпаніями на правах оренди.  

Друга причина стала наслідком дій Міністер-
ства транспорту України, які були спрямовані на 
виконання світових норм, щодо підвищення без-
пеки польотів. Причому ці дії торкнулися всієї 
без винятку цивільної авіації України. 

Спочатку, 18 грудня 2007 р. Державіаадмі-
ністрація України видала Експлуатаційну дирек-
тиву № ЕД-01-07, згідно з якою, з 1 квітня 2008 
р. в Україні заборонялася експлуатація на міжна-
родних та внутрішніх лініях літаків, які зареєст-
ровані в Державному реєстрі цивільних повітря-
них суден України, не обладнаних системою по-
передження зіткнення в повітрі ACAS II (TCAS 
II) та аварійними радіомаяками (ELT), а з 1 черв-
ня 2008 р. — також системою попередження про 
небезпечне зближення з землею TAWS (EGPWS) 
[9]. Вимога обов’язкової комплектації літальних 
апаратів системою ACAS II розповсюджувалася 
на всі цивільні літаки з турбінними двигунами 
максимальною злітною масою більше 5700 кг, 
або на борту яких дозволено перевозити більше 
19 пасажирів. 
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Таблиця 3 
Авіакомпанії України, які мають у своєму парку літаки іноземного виробництва 

(станом на вересень 2013 р.) 

Авіакомпанія Тип літака Кількість літаків 
Авіакомпанія Браво McDonnellMD-83 1 

Boeing 737-800 2 Авіалінії Харкова Boeing 767-300 1 
Airbus A320-200 2 
Avro RJ 1 Авіатранс К 
McDonnell MD-83 2 
McDonnellMD-82 2 Буковина Fokker 100 1 

Візз Ейр Україна Airbus A320-200 4 
Державне авіаційне підприємство «Україна» Airbus A319 1 

Еmbraer ERJ 145 17 Дніпроавіа Boeing 737-300/500 2 
Ейр Онікс Boeing 737-300/500 4 
ІСД Авіа CRJ 200 3 

Boeing 737-300/400/500 20 
Boeing 737-800/900 11 
Boeing 767-300 2 Міжнародні авіалінії України 

Embraer 190 5 
Airbus A320-200 4 
Airbus A321-200 5 Роза вітрів 
Airbus A330-200 1 

SahandAirlines McDonnell MD-82 1 
Bae 146 3 UM Air McDonnell MD-82 1 

Урга SAAB 340B 3 
McDonnell MD-81 1 Хорс McDonnell MD-82 4 
ATR 42/72 10 
Boeing 737-800 3 ЮТейр-Україна 
CRJ 200 3 
Airbus A320-200 1 ЯнЕір Saab 340 2 

 
 
Система TAWS (EGPWS) повинна була вста-

новлюватися на всі цивільні літаки з турбінними 
та поршневими двигунами максимальною зліт-
ною масою більше 5700 кг з максимально за-
твердженою кількістю пасажирських місць бі-
льше 9, а аварійні радіомаяки ELT — взагалі на 
всі літаки, що виконували комерційні перевезен-
ня [10]. Особливо постраждали від цієї директи-
ви невеликі перевізники на внутрішніх лініях.  

Оскільки основу їх парків переважно склада-
ли літаки радянського виробництва, то вони від-
разу опинилися під загрозою усунення від 
польотів. Адже ціна доустаткування їх літаків 
системами ACAS II та EGPWS виявилася майже 
такою самою як і залишкова вартість самих літа-
ків. З нових вітчизняних літаків на той момент 

такою апаратурою володіли лише Ан-140 та  
Ан-148, але їх серійне виробництво постійно за-
тримувалося. 

Потім до цієї директиви додалися також нака-
зи Державіаадміністрації України, згідно з якими 
з державного реєстру цивільних повітряних су-
ден України вилучалися повітряні судна, на які 
протягом двадцяти чотирьох місяців не видава-
лися сертифікати льотної придатності або дозво-
ли на виконання польотів. Також, на підставі  
регламенту ЄС № 216/2008, до цього ще додава-
лася і обов’язкова вимога, яка висувалася Євро-
комісією, про виведення з українського Держре-
єстру всіх цивільних повітряних суден, які не 
сертифіковані Європейським агентством з безпе-
ки польотів (EASA). За станом на 2012 р. із літа-



ISSN 2075-0781. Наукоємні технології, 2013. № 3 (19) 335

ків українського виробництва такий сертифікат 
був лише у Ан-26, усі інші наші літаки, зокрема 
«Руслан» та Ан-148, літали над Європою без 
цього сертифіката. Як відзначали тоді керівники 
ДП «Антонов», — «сертифікація кожного типу 
літаків для України буде обходитися в $40 млн  
у рік» [11; 12]. 

Третя причина полягає в надходженні на 
український ринок іноземних авіакомпаній, які 
здійснювали «лоу-кост» перевезення. Ці компанії 
відразу підкупили українських пасажирів своєю 
дешевизною і забезпечили серйозну конку-
ренцію традиційним вітчизняним авіаперевіз-
никам. За українськими законами для надхо-
дження бюджетної авіакомпанії на український 
ринок вони повинні створити в нашій країні до-
чірню компанію і зареєструвати тут свої повіт-
ряні судна, які, звичайно ж представляють зару-
біжну техніку. Хоч «лоу-кост» авіакомпанії про-
гравали авіаринок за рахунок вузької географії 
польотів, усе ж таки вони створили небезпеку 
формування нової іноземної монополії. Окрім 
цього їх авіапарк, який був новішим і якіснішим, 
створив конкуренцію вітчизняній техніці. 

Незважаючи на те, що всі ці причини стиму-
лювали українські авіакомпанії кардинально 
оновлювати свої авіапарки, вони особливо не 
вплинули на український авіапром. На сьогодні 
день магістральні рейси в основному обслу-
говуються лише іноземною технікою. І хоч тех-
ніка для далекомагістральних польотів у нашій 
країні поки серійно не виробляється, за наявності 
замовлень заповнити сегмент регіональних й се-
редньомагістральних маршрутів нашими літака-
ми Україні цілком можливо. Слід зазначити, що 
окрім цивільної авіації схожа ситуація із специ-
фікою, формування, структурою, парком повіт-
ряних суден і т.п. спостерігається і у авіакомпа-
ній на ринку вантажних авіаперевезень. Єдина 
відмінність полягає в тому, що ці компанії ак-
тивно працюють лише за кордоном, а обсяги 
внутрішніх рейсів у них надто низькі. 

Висновки 
Проведений аналіз показав, що нові норми 

ІСАО і жорстка конкуренція з боку іноземних 
компаній змусили українських авіаперевізників 
замислитися про оновлення свого авіапарку. Але 
тенденція оновлення новою технікою просте-
жується лише в лідерів українського ринку. Не-
великі авіакомпанії продовжують використо-
вувати літаки радянського виробництва, або ж 
вживані іноземні лайнери. Потрібно визнати, що 
відбувається це переважно через відсутність  
можливості купівлі ними нової техніки. 

Одним із шляхів вирішення проблеми, яка 
склалася, є авіаційний лізинг і кредитування 

українського авіапрому. На сьогодні більше по-
ловини всіх продажів літаків у світі відбувається 
саме за рахунок лізингу. Окрім цього, лізингові 
компанії пропонують також технічне обслугову-
вання і ремонт літаків. Даний механізм дозво-
лить простимулювати модернізацію і розширен-
ня парків вітчизняних авіакомпаній новими літа-
ками українського виробництва. А це, у свою 
чергу, підтримає і забезпечить розвиток вітчиз-
няного авіапрому, потенціал якого ще дозволяє 
поступово заповнити новими літаками «Анто-
нов», на внутрішніх і міжнародних лініях не ли-
ше Українські, але й іноземні авіакомпанії.  
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