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ЦИТАТА ДНЯ

ЦИФРА ДНЯ

Петро Порошенко:
«Злочини проти Майдану 

не мають терміну 
давності, а злочинці 

переступили ту 
межу, за якою настає 

прокляття. І від нього 
ніде не заховаєшся, 

навіть у Росії».

МВФ сказав вагоме 
слово

ВИСНОВКИ. Слід забезпечити невідкладний розгляд у Верхо-
вній Раді законопроекту про антикорупційний суд з урахуванням 
рекомендацій Венеціанської комісії та зобов’язань у межах про-
грами МВФ. Про це заявив постійний представник фонду в Украї-
ні Йоста Люнгман за підсумками візиту групи експертів в Україну, 
який тривав із 12 по 16 лютого. 

«Важливо, щоб влада України забезпечила невідкладний роз-
гляд відповідно до парламентських процедур законопроекту з ан-
тикорупційного суду. Під час його розгляду слід врахувати по-
правки, необхідні для гармонізації остаточного тексту закону з пе-
редбаченим програмою зобов’язанням та рекомендаціям Венеці-
анської комісії», — цитує Укрінформ слова пана Люнгмана. Слід 
забезпечити додатковий прогрес у решті відтермінованих захо-
дів, необхідних для досягнення поставлених програмою цілей, зо-
крема в енергетичному та податково-бюджетному секторах. 

П’ятий і шостий транші Україна може отримати цього року в ра-
зі створення антикорупційного суду і запровадження ринкових цін 
на газ для населення.

2118 
іноземних громадян, з них 393 

росіян, не пропустили в Україну наші 
прикордонники з початку року 

ІГРИ-2018. Перший український медаліст і чемпіон 
Пхьончхана Олександр Абраменко відродив наші надії

Історичний політ  
над парком «Фенікс» 

Президент про те, щоб зло, спрямоване проти народу,  
було покарано і стало неможливим у будь-яких його проявах
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ЖИТТЯ ПІСЛЯ АТО

Українські водії 
оновлювали знання  
правил дорожнього руху 
і допомогли вітчизняним 
паралімпійцям

ВАРТО ЗНАТИ

Власними рецептами 
реабілітації після участі в 
бойових діях ділиться кавалер 
ордена «За заслуги» III ступеня 
Михайло Волинець
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«Відкрите небо». не для всіх
АКТУАЛЬНА ТЕМА. Відбудова аеропортів, залучення приватних авіакомпаній-лоукостерів — 
шлях до збільшення перевезення пасажирів літаками 

Станіслав ПРОКОПЧУК, 
«Урядовий кур’єр»

На нещодавній зустрічі з Во-
лодимиром Омеляном, мі-

ністром інфраструктури, почув 
цифру, яка дуже здивувала. 

Виявляється, кількість наших 
громадян, котрі скористалися 
торік авіаційним транспортом, 
не перевищила… п’яти відсо-
тків. І це за умови, що два ро-
ки поспіль зростання авіацій-
них перевезень у країні стано-

вить 30 відсотків. Ця тенден-
ція, за прогнозами очільника 
МІУ, збережеться цього року і 
наступного, потім відбудеться 
стабілізація. А затим ситуація 
з пасажиропотоками залежа-
тиме від економічного зростан-

ня країни, добробуту громадян, 
від того, чи вдалими будуть на-
ші зусилля для залучення біз-
несу з Азії та Китаю, чи зрос-
те потік іноземних туристів. 
«Подивіться, що відбувається в 
Грузії: туристичний сектор на-

роджується на очах», — зазна-
чив міністр.

Міністерство ставить за ме-
ту довести в майбутньому кіль-
кість громадян, які корис-
туватимуться літаками, 
«хоча б до 25 відсотків». 5
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державний інтерес 
(Закінчення.  

Початок на стор. 1)

Ринок почав діяти, 
і результати 
вражають 

Щодо 30-відсоткового зростан-
ня авіаперевезень у країні про-
тягом уже двох років пан Омелян 
сказав так:

— Пояснення дуже просте: 
ми забрали чиновників зі сфери 
ручного управління авіаційним 
сектором, заборонили їм у ручно-
му режимі визначати, кому, як і 
коли літати, і віддали це на роз-
суд ринку. Кожна авіакомпанія, 
яка з 2016 року подає заявку на 
нові маршрути, отримує їх. Не-
має жодної відмови, немає хаба-
рів, немає спекуляцій — і ринок 
почав діяти.

Скільки громадян (для порів-
няння) користувалися літаками в 
УРСР до розпаду Союзу — такої 
статистики, на жаль, не вдалося 
знайти в інтернеті. Але, гадаю, не 
менш як п’ять нинішніх відсотків. 
Бо, по-перше, фактично  всі об-
ласні  центри  України мали тоді 
в робочому стані свої аеропорти. І 
навіть ті, в яких не було бетонних 
злітно-посадкових смуг (ЗПС), 
спроможні були приймати і від-
правляти літаки Ан-24, Ан-2, Іл-
14, бо їх влаштовували ґрунто-
ві ЗПС. Аеропорт «Жуляни» (ни-
ні «Київ») був, пам’ятаю, запру-
джений пасажирами з ранку до 
вечора. Рівень сервісу, звичай-
но, м’яко кажучи, вельми скром-
ний. Інколи навіть не було де сіс-
ти в аеровокзалі. Головна про-
блема в ті останні радянські роки 
для охочих скористатися пере-
вагами Аеро флоту — зуміти ку-
пити квиток на бажаний борт. Їх-
ня вартість, зокрема на внутріш-
ні рейси, була по кишені май-
же кожному українцеві. Добре 
пам’ятаю, що фактично завжди, 
вирушаючи в редакційне відря-
дження до якоїсь з областей, на-
давав перевагу літакам. І до Пол-
тави, і до Івано-Франківська, і до 
Сум. Дешево і швидко. Навіть до 
Житомира зі столиці кілька ра-
зів літав Ан-2-«кукурузником»: 
35—40 хвилин у повітрі — й ти на 
місці. 

«Громада тисне,  
і це правильний  
шлях»

За останні 20 років більшість 
аеропортів опинилася в занедба-
ному стані, розкрадені, розвале-
ні. Як і решта інфраструктури. 
Уряд, зокрема МІУ, мають намір, 
використовуючи досвід розвине-
них країн, «перейти з нуля чи мі-
нусової позначки в розвинену ци-
вілізацію четвертого типу». А той 
жахливий стан, у якому перебу-
ває інфраструктура (фактичне 
зношення основних фондів ста-
новить майже 90 відсотків), на 
переконання Володимира Оме-
ляна, — «це великий  шанс, і ми 
хочемо його використати». Він 
подякував громадським орга-
нізаціям «Європа без бар’єрів», 
Фонд «Відродження» та «Гро-
мадська  Синергія» — організато-
рам прес-сніданку «Відкрите не-
бо: коли літати зможе кожен», — 
що вони підтримують громадську 
дискусію навколо проблем галузі. 

— Насправді позитивних змін 
в Україні за останні чотири ро-
ки досягли завдяки тому, що гро-
мада тисне, і я впевнений, що це 
правильний шлях для країни.

Проведення реформ в інфра-
структурі, зокрема в галузі авіа-
перевезень,  з огляду на занедба-
ний стан більшості аеропортів 
потребує шалених коштів. Тут 
в Україні біда. За словами па-
на Омеляна, лише «Львів» і «Бо-
риспіль» мають добрі злітні сму-
ги, у Харкові непогана ситуація, в 

Одесі почали ремонтувати. «Є ба-
зові речі, в які повинна інвесту-
вати держава, — це злітні смуги. 
Все інше бізнес зробить сам».

«Де державне,  
там нічиє»

На запитання кореспонден-
та «УК» щодо інформації в дея-
ких ЗМІ про можливе створення 
державної авіакомпанії міністр 
інфраструктури відповів кате-
горично:

— Цього немає взагалі, і я ду-
же хочу, щоб не було. На моє пе-
реконання, там, де державне, 
там нічиє, там грабунок і зане-
пад. Так уже склалося. Так зни-
кли наші торгові флотилії, на-
ші авіакомпанії. Якщо держава  
втручатиметься, це, по-перше, 
буде дискримінація, а по-друге, 
я не впевнений, чи є в неї фі-
нансовий ресурс для нормальної 
авіакомпанії.

Максимум, про що ми пови-
нні думати, — продовжував свою 
відповідь Володимир Омелян, — 
то це залучати іноземних лоу-
костерів і створювати своїх укра-
їнських приватних бюджетних 
авіаперевізників. У цьому кон-
тексті авіакомпанії «Антонов» 
треба спробувати створити таку 
модель, щоб їхні регіональні лі-
таки було вигідно використову-
вати бюджетним авіакомпаніям 
для перевезень всередині країни 
(сьогодні вартість їхнього одно-
го пасажирського крісла некон-
курентна). А для польотів до кра-
їн ЄС потрібна відповідна серти-
фікація. Сертифікований EASA 
«антоновський» літак буде сер-
тифікований вже для всього сві-
ту. Мінуси — компанія Airbus у 
Європі: наскільки європейці сер-
тифікуватимуть літаки, які по-
тенційно можуть бути конкурен-
тами і для цієї компанії, і для ін-
ших, «своїх», як довго цей процес 
триватиме, і він недешевий у них. 
Це питання порушуватимуть під 
час  транспортного діалогу Укра-
їна — ЄС. 

А для підтримки державою на-
ціональної авіапромисловості, до 
слова, уряд країни разом з пар-
ламентом уже зробили важли-
вий крок. З 1 січня 2018 року на-
брав чинності відповідний закон, 
який зокрема знімає пільги на 
довгострокове ввезення в Украї-
ну певних моделей іноземних лі-
таків типу Boeing, Embraer. Це, 
звичайно, спричинило негативну 
реакцію в головного монополіста 
— авіакомпанії МАУ, яка має в 
своєму парку саме такі  повітря-
ні судна. Торік у листопаді прези-
дент цієї компанії Юрій Мірош-
ников висловив свої аргументи 
щодо їхніх вимог відтермінувати 
набрання чинності згаданого за-
кону: «Ми б із задоволенням екс-
плуатували літаки вітчизняно-
го виробництва, якби вони були, 

якби їх виробництво було серійно 
налагоджено, якби було їх сер-
вісне обслуговування у всіх кра-
їнах світу, принаймні в тих, куди 
прокладено наші маршрути, і як-
би вони були сертифіковані за єв-
ропейськими стандартами… Нині 
в нас немає альтернативи літа-
кам Boeing і Embraer  в Україні».

Ставка  
на бюджетні 
авіакомпанії

Певне, з огляду на таку пози-
цію й аргументи основного авіа-
перевізника  країни Мінінфра-
структури робить сьогодні став-
ку на активніше залучення на 
наш ринок іноземних бюджет-
них авіакомпаній — лоукостерів. 
І тут свої, більш переконливі ар-
гументи, головний з яких — тре-
ба орієнтуватися і впроваджува-
ти досвід  передових країн Євро-
союзу.

— Ми бачимо, що за останні сім 
років ситуація в авіаційному про-
сторі ЄС кардинально змінила-
ся. Якщо раніше, — пояснював 
Володимир Омелян, — так зва-

ні бюджетні перевізники дава-
ли 5—10 відсотків ринку і кла-
сичні авіаперевізники ставили-
ся до них зверхньо (це маршрут-
ки, електрички — нам не страш-
но), то тепер вони зрозуміли, що 
їм страшно, що насправді сектор 
бюджетних авіаперевезень у ба-
гатьох країнах Європи вже сягає 
понад 30 відсотків. І це нормаль-
но, бо такий людський вибір. Для 
чого мені платити дорого, якщо 
я можу з пункту А до пункту Б  
долетіти за значно нижчими та-
рифами? Ми хочемо, щоб ця мо-
дель спрацювала в Україні не по-
ступово, не на 5, потім 10—15 від-
сотків, а щоб це був масовий ви-
бір авіаційного транспорту для 
українців. Авіаперевезення в бю-
джетному сегменті — це вихід 
для українця, який не має вели-
ких грошей, але хоче просто по-
летіти в Європу бодай на два дні. 
Взяти квиток за 30 євро і замови-
ти звичайний хостел з харчуван-
ням на ці два дні за 100 євро — це 
буде можливо, і він це зробить. 
Це дасть змогу збільшити потік 
іноземних туристів, які ніколи не 
полетять у невідому йому країну 
за 500 доларів і більше в один бік. 

«Розширення сегменту доступ-
них авіаперевезень, — переко-

нував пан Омелян ще торік во-
сени, презентуючи Авіаційну 
транспортну стратегію Украї-
ни до 2030 року, — є запорукою 
розвитку авіаційної галузі. Лоу-
кости або авіакомпанії, які гото-
ві працювати в низькому ціново-
му сегменті, — ключові чинники, 
які стимулюватимуть розвиток 
регіональних аеропортів, а та-
кож супутньої транспортної інф-
раструктури в Україні. Лоукости 
— це не трагедія для аеропорту, 
а шанс наростити обсяги пере-
везень, збільшити надходження 
від не авіаційної  діяльності, по-
ліпшити  туристичну привабли-
вість регіону і, як наслідок, сти-
мулювати його економічний роз-
виток». Тим паче що уряд ухва-
лив рішення про спрямування 
коштів на ремонт ЗПС аеропор-
тів у Чернівцях, Одесі та Вінниці. 
Передбачається розвивати аеро-
дроми в Гостомелі, Білій Церкві, 
Житомирі, Ніжині для лоукост-
перевезень пасажирів.

Те, що це правильний напрям 
розвитку авіаційного ринку й ту-
ризму, зміцнення економіки кра-
їни, показав досвід Львова. За 
2017 рік надходження до місце-

вого бюджету міста лише від ту-
ризму зросли на 81 відсоток, 2,6 
мільйона туристів витратили 
у Львові за цей час 615 мільйо-
нів євро. У середньому на одно-
го мандрівника припадало 75 єв-
ро на день.

Але на шляху реалізації в кра-
їні урядової стратегії щодо стрім-
кого збільшення доступних для 
більшості українців бюджет-
них авіаперевезень  відбуваєть-
ся шалений тиск, ніхто не хоче 
втрачати свій монопольний стан 
і колосальні надприбутки. Про 
це відверто говорив під час прес-
сніданку журналістам Володи-
мир Омелян.

Зупинити  
не вдалося, 
відтягнути вийшло

— Я ще раз наголошую: коли 
нам розповідають, що західні ін-
вестори не хочуть йти в Украї-
ну, — нас нахабно і смішно об-
дурюють. Бачимо це на прикла-
ді Ryanair. Так, переговори бу-
ли складні, але якби не блока-
да, то з вересня минулого року 
ця (ірландська. — Авт.) авіаком-
панія вже літала б в Україну. Це 

не просто бюджетний перевізник 
— це маяк для інших інвесторів, 
сигнал, що в Україні можна нор-
мально працювати. Але одна річ, 
— продовжував стримано міністр 
інфраструктури, — коли це де-
кларації, обіцянки, інша — коли 
буде сувора реальність, коли од-
на або дві людини зрозуміють, що 
вони в конкурентному середови-
щі, їхні прибутки зменшаться, а 
вплив — мінімізований фактич-
но до нуля. І тоді починається бо-
ротьба, залучають усі ресурси — 
суди, правоохоронні органи, ме-
діа, щоб зупинити або відтягну-
ти цей час. Зупинити не вдалося, 
відтягнути вийшло.

Хоч усі, хто чинить опір вхо-
дженню на український ри-
нок нових авіакомпаній, чудо-
во розуміють, що без лібераліза-
ції ринку авіаперевезень, підви-
щення конкуренції і, як наслідок, 
зменшення вартості авіапереве-
зень забезпечити реформуван-
ня та розвиток авіаційного тран-
спорту України за світовими 
стандартами неможливо. Прак-
тика, а не декларації, підтвер-
джують, що монополістів і тих, 
кого вони підгодовують рока-
ми, цілком влаштовує нинішній 
статус-кво, їм не потрібні жодні 
реформи, які зменшать їхні дик-
тат і надприбутки. Тому не слід 
дивуватися, що за 25 років неза-
лежності Україна не спромогла-
ся підписати Угоду про спільний 
авіаційний простір (САП) з ЄС. 
А саме це, до речі, значною мі-
рою стримує і залучення до ці-
єї галузі іноземних інвестицій, і 
прихід на наш ринок нових авіа-
перевізників. Адже САП, по суті, 
— зона вільної торгівлі для авіа-
ції, зокрема в питаннях безпеки 
польотів, захисту інтересів паса-
жирів, конкуренції та державної 
підтримки.  

У цьому контексті, йшлося на 
зустрічі з паном Омеляном, до-
сить цінний досвід Молдови та 
Грузії. Вони підписали Угоду про 
САП з ЄС ще у 2012 та 2010 ро-
ках відповідно. Результати змін 
вражають. Кількість, наприклад, 
напрямків польотів із Кишинева 
збільшилася за ці роки вдвічі, а 
пасажиропотік зріс майже на 100 
відсотків. 

Переговорний процес щодо 
підписання Україною Угоди САП 
з ЄС розпочався лише 2007 року 
і триває дотепер.  Коли його буде 
підписано — не відомо.

Організатори зустрічі з Воло-
димиром Омеляном з огляду на 
таку ситуацію з угодою та до-
сить тривалий шлях гармонізації 
авіаційного законодавства Укра-
їни та ЄС радять Міністерству 
інфраструктури не опускати рук. 
У солідному дослідженні «Авіа-
ційний вектор Східного партнер-
ства: оцінка прогресу України, 
Молдови та Грузії у наближенні 
до авіаційного законодавства ЄС» 
є чимало слушних, аргументова-
них рекомендацій. Зокрема та-
кі. Варто зосередитися на підпи-
санні двосторонніх угод про САП 
з кожною країною ЄС окремо. А 
щоб Угода про відкрите небо бу-
ла максимально вигідна всім за-
цікавленим сторонам (аеропор-
там, авіакомпаніям, пасажирам, 
інвесторам, державі), потрібно 
вже зараз працювати над запро-
вадженням європейських стан-
дартів у цій галузі.

До речі, відповідні завдання з 
виконання Угоди про САП зафік-
совано в заходах Угоди про асо-
ціацію між Україною та Євросо-
юзом, а також у постанові Кабі-
нету Міністрів України від 8 лю-
того 2017 року №88-р «Про за-
твердження плану заходів з під-
готовки до запровадження спіль-
ного авіаційного простору Украї-
ни із Європейським Союзом і йо-
го державами-членами». Тож ба-
гато чого, як бачимо, залежить 
тільки від нас

Практика, а не декларації, підтверджують,  
що монополістів і тих, кого вони підгодовують 
роками, цілком влаштовує нинішній статус-кво,  
їм не потрібні жодні реформи, які зменшать  
їхні диктат і надприбутки.
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«Відкрите небо».  
Не для всіх
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