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РЕФЕРАТ

Кваліфікаційна робота – 65 сторінок, 67 літературних джерел.
Метою дипломної роботи є дослідження впливу лоукостерів на ринок туристичних авіаперевезень України
У відповідності до поставленої мети передбачається виконання таких завдань:
– розкрити особливості, сутність та історію виникнення низькотарифних авіакомпаній;
– схарактеризувати сучасний стан, тенденції розвитку та роль лоукостерів на ринку авіаперевезень України;
· запропонувати шляхи залучення лоукостерів на український ринок туристичних авіаперевезнь.
Об’єкт дослідження: організація роботи низькотарифних авіакомпаній (лоукостерів) України та їх роль у туристичних авіаперевезеннях. 
Предмет дослідження: лоукостери українського ринку туристичних авіаперевезень.
Методи дослідження: опис, пояснення, порівняння, аналіз, синтез, індукція, дедукція, класифікація тощо.
Основна частина роботи присвячена дослідженню сутності особливостям, історії появи лоукостерів на ринку туристичних авіаперевезень України, особливостям формування тарифів, описано переваги та недоліки лоукостерів, сучасний стан та тенденції розвитку лоукост-перевезень.
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Р. – рік;
Ст. – століття;
Т.і. – та інше;
Грн. – гривня;
% – відсоток;
Хв. – хвилина;
С – село;
Км – кілометр;
°С – градус за Цельсієм;
М – метр;
Га – гектар;
Год. – година.
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ВСТУП

Актуальність дослідження. Навряд чи хтось наважиться заперечувати той факт, що авіаперевезення в сучасному світі відіграють величезну роль. Висока швидкість переміщення у просторі сьогодні дуже цінується. Однак не менш важливою є прийнятна вартість авіаквитків. Саме тому питання на кшталт «Лоукостер – що це?» сьогодні навіть виникати не має. Про існування таких компаній потрібно як знати, а й вдаватися до їхніх послуг.
Цивільна авіація для України є стратегічно важливим сектором економіки та одним з основних елементів інтеграції в сучасну систему міжнародних економічних та соціальних взаємозв'язків. Нині на українському ринку авіаперевезень відбувається зростання частки лоукостерів у загальному обсязі авіакомпаній, саме тому питання аналізу сучасного стану лоукост-авіакомпаній в Україні є достатньо актуальними.
Прагнення збільшити кількість пасажирів, які користуються повітряним транспортом, призвело американські компанії у другій половині 20-го століття до розробки концепції, згідно з якою переліт може бути здійснений за мінімальну вартість. Яким чином? За рахунок відмовлення від додаткових пасажирських послуг.
Спочатку термін «авіакомпанії – лоукостери» ставився до організацій, структура експлуатаційних витрат, яка була порівняно нижчою по відношенню до конкурентів. Сьогодні це визначення застосовується і до різних перевізників, які пропонують обмежений набір пасажирських послуг.
Повітряний  транспорт  надзвичайно  важливий для туризму. За даними Всесвітньої туристичної організації, переважна більшість пасажирів міжнародних авіаліній подорожують заради туризму, в цілях проведення дозвілля або з професійними цілями. У багатьох країнах авіація відіграє важливу роль у внутрішньому туризмі. У будь-якому разі стрімкий розвиток туризму у світі багато в чому зобов'язаний прогресу у сфері повітряного транспорту.  
Високий рівень конкуренції у сфері пасажирських авіаперевезень як наслідок глобалізації світової економіки, а також зростаючий попит зумовили появу нових бізнес-моделей. Одну з найбільш гнучких з них реалізують бюджетні авіакомпанії або лоукост-перевізники. Розвиток лоукост-авіаперевезень стає все більш важливим фактором прискорення динаміки авіаційного  пасажирообороту та істотним чином вливає на розвиток туризму. 
Україна має значні перспективи розвитку туризму, зокрема з використанням авіаційного транспорту. Активізація роботи лоукостерів в Україні може стати фактором, що забезпечить  мультиплітикативний ефект у збільшенні потоку туристичних потоків. Для  виїзного туризму робота лоукост-перевізників  також важлива, оскільки збільшує доступність  подорожей для громадян України та сприяє інтеграції нашої держави  у світову  спільноту. Таким  чином, вивчення питання діяльності лоукост-перевізників в Україні є важливим та актуальним.  
Об’єкт дослідження: організація роботи низькотарифних авіакомпаній (лоукостерів) України та їх роль у туристичних авіаперевезеннях. 
Предмет дослідження: лоукостери українського ринку туристичних авіаперевезень.


РОЗДІЛ І
ТЕОРЕТИЧНІ АСПЕКТИ ЛОУКОСТ-ПЕРЕВЕЗЕНЬ НА РИНКУ ТУРИСТИЧНИХ ПОСЛУГ

1.1 Історія виникнення та сутність «дешевих» авіаліній

Світовий ринок авіаційних перевезень є одним з основних елементів світового господарства та відіграє важливу роль у процесі закріплення взаємозв’язків між країнами. З розвитком та поширенням глобалізаційних процесів, інформаційних технологій, лібералізаційних тенденцій у світі відбуваються і відповідні зміни в умовах функціонування авіаційних перевізників. Посилення рівня конкуренції у сфері пасажирських авіаперевезень протягом останніх десятиліть, а також зростаючий попит стали чинниками виникнення нових бізнес-моделей. Однією з них є поява низькотарифних авіакомпаній або лоукостперевізників. 
Дослідженню особливості роботи низькобюджетних авіакомпаній присвятили свої праці С. Л. Литвиненко, О. М. Коновалова, Л. Л. Литвиненко [20] та інші автори. У праці [20] зазначено, що у відповідній літературі використовуються ряд назв низькобюджетних перевізників, що по своїй суті є синонімами: дешева авіакомпанія або лоукост (low-cost airline), низькотарифна (low-fare), авіаперевізник без надмірностей (no-frills), авіакомпанія дискаунтер (discount airline), бюджетна авіакомпанія, низькобюджетний авіаперевізник. 
Незважаючи на різні назви, всі ці визначення є тотожними та стосуються авіаперевізників, які пропонують значно нижчу плату за переліт між містами, порівняно з традиційними авіакомпаніями. Сам термін «low-cost» запозичений з англійської мови і спочатку використовувався для позначення всіх авіакомпаній, які мали нижчу структуру експлуатаційних витрат, ніж конкуренти. Бюджетні 10 авіакомпанії, які також мають назву авіакомпанії-дискаунтери або авіакомпанії low-cost (LCC), здійснили свого роду революційні зміни в світовій індустрії подорожей. На основі побудови принципово нової моделі бізнесу, в основі якої лежить висока продуктивність праці і низькі витрати, авіакомпаніям успішно вдалося надати населенню можливість літати за низькими цінами, які абсолютно невластиві традиційним перевізникам. Концепція «low-cost airline» була розроблена в Сполучених Штатах. Перше офіційне визначення бюджетних авіаперевізників було надано транспортними органами США. 
Федеральне управління цивільної авіації США (Federal Aviation Administration / FAA) у своєму звіті за 1996 р. Low Cost Airline Service Revolution [67] виділило два ключових елементи, що характеризують лоукоставіакомпанії: низькі питомі витрати та агресивну цінову політику. Експлуатаційні витрати в розрахунку на 1 пасажиро-кілометр і середній рівень цін, які пропонуються лоукостерами, є нижчими, ніж у традиційних перевізників. Одночасно FAA було розраховано ефект для пасажирів від використання послуг бюджетних авіакомпаній. Досліджуючи історію розвитку лоукост-перевізників, О.Ю. Малиновська [23] та І.В. Щербатенко [55] показали, що першою успішною лоукост-авіакомпанією стала Pacific Southwest Airlines (PSA, США), яка здійснила перший рейс 6 травня 1949 р. Компанія здійснювала рейси в невеликі аеропорти на західному узбережжі США, а саме в такі штати, як Каліфорнія, Аризона, Колорадо, Айдахо, Нью-Мексико, Невада, Орегон, Юта. Перевізник запропонував безліч нововведень, характерних для бюджетних авіакомпаній. Так, у 1978 р. було встановлено перші автомати з продажу квитків і реєстрації на рейс, проводилася уніфікація флоту повітряних суден. 
За роки свого існування Pacific Southwest Airlines перетерпіла злиття з іншими авіакомпаніями і в 1988 році була інтегрована в USAir. 11 Ряд дослідників (Т.О. Гаврилко та А. В. Гавриленко [3], Т. І. Олешко та В.В. Токар [37], М. В. Гричкоєдова та М.А. Руденський [5], С. Л. Литвиненко, О. М. Коновалова та Л. Л. Литвиненко [20] та інші) першість приписують авіакомпанії Southwest Airlines (SА), яка розпочала свою діяльність у 1971 р., а з 1973 р. почала щороку декларувати свої прибутки. Саме Southwest Airlines згодом стала найбільшим лоукостером у світі, обравши бізнес-модель, яка передбачала повну відмову від всіх додаткових послуг, крім власне перельоту. Таким чином, Southwest Airlines не була винахідником самої концепції лоукост-перевізень, першість належить каліфорнійській авіакомпанії PSA, що припинила свою діяльність у 1988 р. Заслуга SА в тому, що вона підхопила й довела до успіху революційне починання. 
Уперше Southwest Airlines відмовилася від паперового авіаквитка, випробувала бронювання місць через Internet, стала використовувати парк літаків тільки одного типу та робити посадку пасажирів у салоні на будь-які вільні місця. Авіакомпанія SА до досконалості довела побудову маршрутної мережі з коротких багаточасткових рейсів, при цьому для швидкого обороту літаків авіакомпанія намагалась літати у вторинні аеропорти [7]. 
Висока продуктивність праці забезпечується унікальною внутрішньою корпоративною культурою й системою мотивації персоналу (Southwest Airlines стала першою великою авіакомпанією, що впровадила систему поділу прибутків між працівниками компанії). Вивчаючи історію лоукостерів, важливо наголосити на зв’язку появи низькотарифних авіакомпаній та розвитку приватних авіаперевізників, поштовхом до якого став процес дерегулювання цивільної авіації в США у 1970 р. 
До початку дерегулювання будь-які рішення, які стосувалися відкриття нових маршрутів і встановлення цін на квитки, вимагали затвердження контролюючими державними органами. Розвиток приватних авіаперевізників та посилення конкуренції стало причиною появи авіакомпаній з більш привабливими тарифами на свої послуги. 
У 1990-х роках з послабленням державного контролю за цивільними авіаперевезеннями модель бюджетних авіакомпаній успішно адаптується і в Європі. Так, у 1991 р. ірландська авіакомпанія Ryanair, яка працювала раніше як традиційний авіаперевізник, трансформувалася в низькобюджетного авіаперевізника. Аналогічні трансформації відбулися у Великобританії, коли у 1995 р. була утворена авіакомпанія EasyJet. Згодом такі перевізники почали з’являтися і в континентальній Європі [36]. 
Загалом, активному розвитку лоукостперевезень в Європі сприяли інтеграційні процеси, зокрема дерегуляція повітряного простору, географічна близькість (невеликі відстані польотів) і наявність інфраструктури (велика кількість аеропортів). У 2000-х роках лоукост-авіакомпанії почали «освоювати» АзіатськоТихоокеанський регіон (АТР), зайнявши до 2010-х рр. найбільш міцні позиції на ринку повітряних перевезень у Південно-Східній Азії [3]. Основними авіакомпаніями в бюджетному сегменті у регіоні Азії та Тихого океану стали Air Asia (Малайзія), Air Dessan (Індія), Virgin Blue (Австралія) та ряд інших. У середині 2000-х рр. були створені лоукост-авіакомпанії в Саудівській Аравії, Мексиці та Східній Європі [3]. 
Одними з найбільш безпечних у світі є авіакомпанії-дискаунтери Австралії. Через малонаселеність континенту та нерозвиненість мережі авіамаршрутів тут досить незначна кількість авіакомпаній. В Австралії внутрішні рейси та рейси в країни Азії забезпечують бюджетні авіакомпанії Australian Airlines та Jetstar Airways (Австралія), авіарейси в Новій Зеландії та в країни Океанії – Pacific Blue (Нова Зеландія). Найбільшою лоу-кост авіакомпанією є Virgin Blue (Австралія), яка здійснює рейси по всьому континенту. Африка поки що залишається найбільш відсталим регіоном світу в галузі цивільної авіації (винятком є ПАР та країни північного узбережжя Африки з великою кількістю курортних міст). При досить низькій щільності авіаційного трафіку, тут дуже велика кількість авіакатастроф. Найбільшою бюджетною авіакомпанією Африки є Kulula.com, яка зосередила свою діяльність на півдні континенту. Авіаперевезення всередині ПАР здійснюють компанії Time Airline та Mango (ПАР). 
Повʼязує Марокко з країнами Європи компанія Jet4you, а з європейськими та азіатськими країнами Atlas Blue (Марокко). 
Причиною використання літаків різних виробників О.Ю. Малиновська [23] вважає історію розвитку авіакомпанії: одні від самого початку були звичайними авіакомпаніями і потім перейшли на модель лоукост, інші ж, від початку будучи бюджетними, вирішили розвивати або дальньомагістральні або регіональні напрямки перевезень [23]. 
Міжнародна організація цивільної авіації (International Civil Aviation Organization) у 2004 р. віднесла до категорії «лоукост» різні типи авіаперевізників.
Традиційні авіакомпанії, які намагаються зменшити собівартість рейсів здійснивши урізання частини послуг пасажирам, які пропонувалися раніше. Ряд традиційних авіакомпаній активно застосовують цю стратегію на певних маршрутах British Airways, Aer Lingus Чартерні авіакомпанії Різні типи чартерних компаній, в тому числі дочірні компанії, виділені у окрему одиницю для здійснення чартерних перевезень, із низькою ціновою пропозицією Air India Express Авіакомпанії, що субсидуються державою Авіакомпанії, що субсидуються державою з метою конкурування на ринку низьких тарифів. Фінансова підтримка уряду або субсидії дозволяють їм пропонувати низькі тарифи без покриття понесених збитків за рахунок інших рейсів Alitalia, TAP Portugal, Iberia Джерело: розроблено автором за матеріалами [20, 28]
Відповідно до наведеної класифікації, лоукост-перевізник може бути незалежною компанією (Southwest, EasyJet, Ryanair та ін.), дочірньою компанією великого перевізника (зокрема, Germanwings - дочірня компанія найбільшого німецького авіаперевізника Lufthansa) або, в деяких випадках, колишнім чартерним підрозділом групи авіакомпаній (Air India Express - колишнє чартерну підрозділ Air India). 
Окремо дана організація виділила перевізників «зі зниженою вартістю» (Cost-cutters), які пропонують пасажирам найбільш простий або обмежений набір послуг на борту. Водночас, як наголошує О.Ю.Малиновська [23], лоукост-перевізник не слід плутати зі звичайними регіональними авіакомпаніями без сервісу, які працюють на коротких (переважно внутрішніх) рейсах, або з авіакомпаніями з повним сервісом, які обмежують набір послуг відповідно до своїх маркетингових або комерційних цілей. Авіакомпанії лоукостери являють собою суттєву конкурентну загрозу для традиційних авіаперевізників з повним циклом послуг. Багато великих авіакомпаній почали створювати свої власні бюджетні «доньки» (наприклад, KLM – дочірня компанія Buzz, British Airways – дочірня компанія Go, Air India – дочірня компанія Air IndiaExpress, United – дочірня компанія Ted). 
Разом з тим дуже скоро вони почали шкодити основному бізнесу. Винятками стали Germanwings, яка належить до складу Lufthansa, Jetstar Airways, яка є частиною Qantas Group Airline, Австралія, та Вmibaby, що належить Вmi, які успішно працюють паралельно зі своїми колегами з повним сервісом. Таким чином, погоджуючись з І.В. Щербатенко [55], можна дійти висновку, що бізнес-модель лоукостперевізника сама по собі не є гарантом повного успіху, вона є лише індивідуальною стратегією, що має свої позитивні та негативні сторони. Для одержання додаткового прибутку нові або невеликі lowcost-авіакомпанії повинні тісно кооперуватися із зовнішнім жорстким операційним оточенням. На популярних туристичних напрямках незалежні лоукост-перевізники є серйозними конкурентами чартерних авіакомпаній. Підсумовуючи виконані дослідження, слід зазначити, що концепція лоукоставіакомпаній виникла в середині ХХ ст. у США. З початку 1990-х рр. вона поширюється у Європі, з початку 2000-х рр. подібні авіакомпанії зʼявляються в країнах Азії, Австралії та Океанії, а з середини 2000-х рр. - у Саудівській Аравії, Мексиці та Східній Європі. Таким чином, лоукост-модель авіаперевезень виявилася затребуваною у всьому світі [45].

1.2 Характеристика та аналіз розвитку лоукостерів в Україні

Проаналізувавши європейський ринок авіаперевезень, можна стверджувати, що спостерігається значне зближення продукту традиційних авіаперевізників, які виконують регулярні рейси, з продуктами лоукост-авіакомпаній, тобто прослідковується зростання тренду використання послуг лоукостерів [7]. Останнім часом лоукост-авіакомпанії стали найбільш швидкозростаючим сегментом на ринку авіаперевезень. За 2007–2017 рр. кількість дешевих рейсів зросла на 20% (із 5 200 до 6 300 рейсів на день), тоді як кількість традиційних регулярних рейсів знизилася на 10% (із 16 300 до 14 700 рейсів на день). Це відбулося через пряму передачу рейсів у лоукост-авіакомпанії. Як бачимо з рис. 1, за останні 10 років показник кількості здійснених рейсів лоукостерами постійно демонстрував темпи зростання [2].
[image: ]Першим успішним лоукост-перевізником у світі була авіакомпанія Pacific  Southwest Airlines  (США). Її перший рейс відбувся 6 травня 1949 р. Часто цю першість приписують Southwest Airlines, яка почала функціонувати в 1971 р. й декларувала прибуток щороку починаючи з 1973 р. Після дерегуляції авіаційних перевезень в Європі найбільшого успіху домоглися ірландська авіакомпанія Ryanair, яка почала здійснювати перевезення пасажирів за низькими цінами з 1990 р., та авіакомпанія EasyJet, яка була створена в 1995 р. В Азії та Океанії лоукостери з'явилися в 2000 р., передовими компаніями стали малайзійська AirAsia, індійська Air Deccan та австралійська Virgin Blue. Модель лоукост-авіакомпанії виявилася потрібною в усьому світі, 
Рис. 1.1 Відсоткове співвідношення кількості здійснених рейсів на день 
традиційними авіакомпаніями та лоукостерами

але для подальшого її розвитку та еволюції потрібна дерегуляція сформованого ринку повітряних перевезень. Починаючи з 2001–2003 рр., коли індустрія авіаперевезень постраждала від тероризму та кризових явищ, більшість традиційних авіакомпаній зазнала збитків, тоді як багатолоукостерів, навпаки, декларували прибутки. Не дивно, що традиційні авіаперевізники стали створювати власні лоукост-авіакомпанії [56].
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Рис. 1.2 Динаміка кількості авіаперевезень міжнародними та внутрішніми рейсам в Україні

Наприклад: KLM – Buzz, British Airways – Go, Air India – Air India-Express, United – Ted. Однак незабаром вони виявили, що таке нововведення шкодить їх основному бізнесу. Виняток у цьому переліку становили компанії Bmibaby (належить Bmi), Germanwings (49% належить Lufthansa) і Jetstar (належить Qantas), які змогли успішно працювати паралельно зі своїми колегами, які надають пасажирам повний сервіс. Потрібно зазначити, що в туристичних напрямках лоу-костери успішно конкурують із чартерними авіакомпаніями [3].Сьогодні лоукостери є невід’ємним елементом світової авіаційної системи та широко поширеною моделлю ведення бізнесу, яка проникає на все більшу кількість ринків. В Україні також відбувається значне зростання авіаційних пасажирських перевезень. Дані Державної авіаційної служби України (рис. 1.2) свідчать, що протягом 2017р. кількість пасажирів, перевезених українськими авіакомпаніями, збільшилася на 27,5%, до 10,5 млн. осіб. Це рекордний показник за всю історію незалежної України. Сьогодні за динамікою зростання Україна випереджає середні показники по Європі. Проаналізуємо окремо динаміку по аеропортах України і по авіакомпаніях за останні роки. У 2017 р. аеропорт «Київ» наростив пасажиропотік на вражаючі 64,2% порівняно з 2016  р., аеропорт «Львів» домігся приросту пасажиропотоку на 46,3%. В аеропорті «Бориспіль» динаміка дещо скромніша: 22% зростання пасажиропотоку за рік [23].
Аеропорти в регіонах також били рекорди в перевезенні  пасажирів: «Кривий Ріг» – у 3,7 рази, «Чернівці» – у 3,5 рази, «Вінниця» – на 78%, «Херсон» – на 65% [4]. Таке зростання свідчить про те, що авіаційна галузь у 2018 р. користується великим попитом і має тенденцію до зростання у майбутньому. 
Особливо це стосується зростання авіаперевезень лоукост-компаніями. 14 грудня 2017 р. презентували нову українську лоукост-авіакомпанію SkyUp, головним акціонером якої є ТОВ «ACS-Україна», якому також належить туристичний оператор JoinUp. Український авіаперевізник SkyUp планував розпочати виконувати міжнародні перельоти ще в липні 2018 р., але згодом переніс початок рейсів на півроку. До відкриття регулярних міжнародних рейсів компанія займалася внутрішніми і чартерними перевезеннями в інтересах туроператора JoinUp.
Внутрішні рейси почали виконуватися ще в кінці травня, і на першому етапі польоти були між такими містами, як Одеса, Київ, Харків та Львів. Чартерні авіаперевезення компанія здійснює з Києва (аеропорт «Жуляни»), Харкова, Одеси, Львова та Запоріжжя на курорти Єгипту, Албанії та Туреччини. На початку осені перевізник SkyUp розпочав продаж квитків на чотири міжнародні напрямки з Києва до Тбілісі (Грузія), Софії (Болгарія), Попрада (Словаччина) та Барселони (Іспанія). Авіакомпанія розпочала виконувати перші польоти наприкінці грудня 2018 р. На той час флот компанії становив три літаки Boeing 737-800 NG 2001, 2002 і 2011 рр. випуску на 189 крісел. У 2018 р. компанія довела обсяг флоту до чотирьох бортів, у 2019-му до шести літаків, у 2020-му – до восьми, у 2021-му – до 10, у 2022-му – до 12 бортів [15]. 
Авіакомпанія SkyUp отримала сертифікат TCO (Third country operator license) від Європейського агентства з безпеки в авіації EASA. Цей документ дає авіакомпанії право літати в 28 країн Європи, які входять у EASA, а також до Швейцарії, Норвегії, Ісландії, Ліхтенштейну, які є членами Європейської асоціації вільної торгівлі [5]. Нині лідером серед іноземних авіакомпаній, 
які здійснюють дешеві авіаперевезення в Україні,  є  Wizz  Air,  пасажиропотік  якої  зображено на  рис. 3. Цей лоукостер у 2017 р. збільшив пасажиропотік  на  українських  рейсах  на  64% порівняно з попереднім роком і постійно працює  над  територіальним  розширенням  своїх рейсів  та  оптимізацією  операційних  витрат  в Україні. Wizz Air виконує прямі рейси з Києва в Будапешт, Венецію, Лондон, Барселону, Кельн, Мілан, Гамбург, Неаполь та багато інших європейських міст [1]. Крім того, в Україну здійснюють авіаперевезення такі лоукост-компанії:
•  Air Arabia – авіакомпанія з ОАЕ. Air Arabia була  названа  найкращим  у  світі  перевізником, який здійснює дешеві польоти, очоливши таблицю рейтингу Aviation week у 2016 р. Здійснює польоти з Києва в 26 країн, переважно в Азію та країни Близького Сходу.
•  Pegasus Airlines – авіакомпанія з головним хабом у Стамбулі. Турецький лоукостер пропонує дешеве повітряне сполучення з Південною 
та  Північною  Європою,  Азією  та  Туреччиною. Вильоти здійснюються з Харкова, Донецька та Львова.
•  Ernest  Airlines  – італійська лоукост-авіа-компанія, яка у вересні 2017р. почала працювати на ринку дешевих авіаперевезень в Україні. Польоти будуть здійснюватися з аеропорту «Київ (Жуляни)» і з аеропорту «Львів» до Венеції і Неаполя.
· Ryanair  –  ірландський  лоукост-перевізник, який  3  вересня 2018р. вийшов  на ринок українських авіаперевезень та здійснив перший рейс. Графік польотів авіакомпанії Ryanair до/з Києва  в осінньо-зимовий період передбачаВ 12 нових маршрутів до таких  міст  Європи, як Барселона,  Берлін,  Братислава, Бидгощ, Гданськ, Краків, Лондон, Познань, Стокгольм, Вільнюс.
· Wizz Air їінап значається,  що  загалом  авіакомпанія забезпечувала 38 тижневих польотів з/до Києва і перевозити 635 тис. пасажирів на рік.
•  UP  –  ізраїльський  авіаперевізник,  який знаходився на  українському  ринку  авіаперевезень із березня 2014 р. Українці мали можливість  із  Києва  долетіти  до  Тель-Авіва,  Берліна, Будапешта та Праги [49].
• Vueling  Airlines –  іспанська  авіакомпанія, яка  здійснює  рейси  з  
Також є  низка лоукостерів, які здійснювали рейси  з  аеропортів  України  лише  в  одному напрямку. Серед них можна виділити такі:
•  Meridiana  – італійський  лоукостер,  що виконує маршрути з України в Італію (Київ – Калгарі, Київ – Ольвія, Київ – Неаполь).
•  FlyDubai  –  компанія, яка виконувала прямий рейс у Дубай з аеропорту «Бориспіль».
• EstonianAir  – виконувала дешеві рейси з Києва (аеропорт  «Бориспіль») 
до Таллінна.
• AegeanAir – лоукостер із Греції, що виконує  дешеві  рейси з  київського  аеропорту «Жуляни» до Афін.
•  GermanWings  –  німецький  лоукостер, який  виконував рейси  з Києва  до  Франкфурта-на-Майні і Мюнхена.
•  Air Baltic – популярний  лоукостер  із Латвії. Літає з Києва  (аеропорт 
«Бориспіль») до Риги. Враховуючи  стрімке зростання  пасажиропотоку  серед  лоукост-компаній, в аеропорту «Бориспіль» прийняли рішення  про  розконсервацію  терміналу F із квітня 2019р. Туди перевели рейси лоукостерів,  а також чартерних авіакомпаній. Термінал F передбачав можливість  пішохідних технологій  (коли  пасажири  йдуть  на  посадку  до  літака  пішки),  які дуже люблять авіакомпанії лоукост-сегмента. За прогнозами аналітиків, 2018 р. мав стати для України роком лоукостерів. Як бачимо, так і сталося. Якщо в 2015 р. лоукост-авіакомпанії здійснювали  польоти  на  18  повітряних  лініях, то в 2017 р. ця кількість збільшилася вдвічі – до 38 повітряних ліній[32] 
Також прогнозувалось, що збільшення кількості  лоукостерів  в  Україні  створить понад 800 тис. нових робочих місць уже до 2030 р., а українська економіка заробить додаткові 65 млрд. грн. у 2030 р.: 16 млрд. – доходи аеропортів; 18 млрд. – доходи від будівництва та підтримки аеропортів; 8 млрд принесе розвиток торгівлі; 22 млрд. – туристична сфера [6].
1. Аеропорти повинні знизити вартість обслуговування  для  авіакомпаній, цим вони забезпечать зниження собівартості квитків для пасажирів. Оскільки у аеропортів немає ні масових потоків, ні істотних неавіаційних доходів, які б дали їм змогу це зробити без шкоди для власної економіки, необхідно надавати їм дотації (державою або місцевою владою).
2. Необхідно поліпшити технічне оснащення багатьох регіональних аеропортів:
а) підвищити інтенсивність оборотності літаків, тобто звести до  мінімуму  ймовірність закриття аеропорту за несприятливих погодних умов та зменшення часу, який судно буде простоювати  в аеропорту. Відсутність  хоча б  одного з обов'язкових елементів – світло-сигнальної  системи,  засобів антикорозійної обробки і т. д. – підвищує ризик зриву операційних графіків лоукостерів;
б) приймати великі середньомагістральні літаки з максимально дозволеною кількістю місць, на яких лоукост-компаніям найбільш вигідно здійснювати авіаперевезення. На жаль, приймати такі літаки без обмежень у нашій країні можуть далеко не всі аеропорти: десь коротка злітно-посадкова смуга коротка, десь незадовільний стан покриття, десь перон не пристосований, десь із терміналом складності тощо [41].
3. Необхідно збільшити масовість ринку авіаційних перевезень. Наприклад, у країнах Європи цей показник сягає 8, 10, а то і 15 польотів, оскільки люди літають на роботу, навчання, у справах бізнесу, на вистави та концерти, тому що для них це звичайна справа. В Україні ж цей показник  становив близько 0,8. Це пояснюється нестабільним станом економіки в країні, курсовими стрибками та невеликим рівнем середнього доходу порівняно з іншими європейськими країнами. Навіть безвізовий режим не забезпечив достатнього сплеску активності і, відповідно, масового мотивованого трафіку [4].
Отже, незважаючи на об'єктивні реалії української економіки, авіаційної та транспортної інфраструктури, мрія про низькі ціни на авіаперевезення – це не революційний, а еволюційний процес, який йде в Україні вже близько десяти років і, безсумнівно, має позитивні зрушення та буде продовжуватися 
у майбутньому. І входження на авіаційний ринок перельотів українського лоукостера це підтверджує. При цьому треба враховувати появу такої проблеми: загальне збільшення кількості рейсів (регулярні  рейси,  чартери  та лоукостери)  призводить до того, що аеропорти (особливо влітку) не встигають  обслуговувати таку велику кількість рейсів із належною якістю та відповідною 
до стандартів ICAO безпекою [11].


1.3 Вплив діяльності міжнародних лоукост-авіакомпаній на розвиток авіаринку України

Розвиток світового авіаційного ринку відбувається під впливом динамічних кон’юнктуроутворюючих факторів. Водночас актуальними проблемами є, зокрема, глобалізація міжнародних перевезень у рамках глобальних та  стратегічних  альянсів  авіаперевізників,  жорстка  конкуренція,  зростання прямих експлуатаційних витрат, особливо через постійне  зростання  цін на світове паливо та ринок мастильних матеріалів.
Низькобюджетні авіаперевізники мають значний вплив на ринок перевезень у світі, вони прискорюють динаміку авіаційного пасажирообороту, саме тому постає питання залучення лоукостерів на український авіаринок.  
Проблемам  розвитку  міжнародних повітряних перевезень присвячені наукові праці провідних вітчизняних та зарубіжних учених: Г. Григор'єв, Ю.Кулаєв, О.К. Антонова,  І. Ансоффа, С. Переверзєва, Ю.В.  Кондратюка,  C.П.  Корольова, Р.Р. Гудими, Ф. Котлера, В.І. Сергєєва, А.І. Семененко,  С.А.  Уварова, Ш.К. Шкарпури. Науковці проаналізували діяльність авіакомпаній  та визначили перспективні напрямки їх розвитку, але ця тема потребує більш детального аналізу [14].
Після появи на ринку авіаційних перевезень лоукост-компаній, традиційні авіакомпанії, що використовують звичайні авіаційні бізнес-методи, зазнали значної конкуренції. 
Варто зазначити,  що немає єдиного визначення «low cost company» (LCC), але загальноприйнятим є таке: low cost перевізник – це перевізник, який надає послуги за мінімальними тарифами й з мінімальним безкоштовним сервісом [6].
Першою успішною компанією, яка відома як лоукост була американська Pacific Southwest Airlines. Історичний політ першого рейсу з цінами на квитки в кілька разів дешевше, ніж у конкурентів відбувся 6 травня 1947 року. На європейському ж ринку першими бюджетними авіакомпаніями стали ірландська Ryanair  і британська EasyJet, засновані в 90-х роках. Їх швидке зростання було пов'язане зі створенням ЄС і наступною дерегуляцією повітряного простору Європи – авіакомпанії отримали право літати між країнами Європейського союзу без необхідності отримувати спеціальні дозволи [1]. 
Ключовими елементами LCC бізнес-моделі в умовах  сьогодення  є один клас обслуговування, проста структура  тарифу з обмеженою  диференціацією послуг та відсутня практика повернення  грошей за невикористаний квиток та послуги перебронювання. Також низькотарифні авіаперевізники використовують  агресивний маркетинг, ефективну програму використання палива,  а їх пасажирами є туристи з вільним часом і бізнес-пасажири [7]. 
Авіакомпанії LCC представили нову, простішу модель розрахунку тарифів, засновану на тарифах в один бік. Вони також запровадили систему управління доходами, оскільки  найдешевші тарифи доступні заздалегідь, а вартість перевезення зростає із наближенням дати вильоту. Цей підхід відрізняється від підходу традиційних авіакомпаній, які продають місця за різними тарифами одночасно, і тариф залежить від умов, що діють для конкретного виду придбаного квитка [10]. 
В цілому можна констатувати, що діяльність лоукост-компаній зумовила нові умови на авіаційному ринку, що значно посилило конкуренцію між перевізниками не тільки в цивільній авіації, а й в інших  видах транспорту. Відповідно, традиційні авіакомпанії почали застосовувати відомі методи витіснення конкурентів, включаючи створення великих авіаційних альянсів [10]. 
Досліджуючи можливості зменшення витрат лоукост-перевізників в порівнянні з традиційними авіакомпаніями, Л.Л. Духовна та В.П. Леонова [4] систематизували їх основні напрямки та розмір.
Разом з тим, варто зазначити наявність цілого ряду проблем, з якими стикаються бюджетні авіаперевізники. Одна з найбільш актуальних – істотні коливання цін на авіаційне паливо. Ці витрати є ключовою статтею витрат більшості лоукостерів на відміну від традиційних авіакомпаній. 
Найбільшими регіонами лоукост-перевезень є Північна Америка (з провідною роллю США), Європа та Азіатсько-Тихоокеанський регіон (АТР) (Австралія та Нова Зеландія, Індія, країни Південно-Східної Азії, Китай, Республіка Корея, Японія) [13]. 
Станом на кінець 2019 року лоукост-перевізники забезпечували близько 31% світових авіаперевезень. За період з 2003 по 2019 роки їх частка в глобальному пасажиропотоці збільшилися більше, ніж удвічі – з 12,2% до 31%. При цьому, загальний  обсяг  перевезень  авіатранспортом у світі також мав стійку тенденцію до збільшення [11].  
Серед LCC у 2019 році  перше місце у світі, згідно  з  результатами  британської консалтингової компанії «Skytrax», посіла «AirAsia» (в Європі найкращим лоукостером є «EasyJet») Кількість пасажирів, що була перевезена бюджетною авіакомпанією AirAsia, що займає перше місце серед лоукостів світу, досягла найвищого рівня у 2019 році – близько  51,56 мільйона. Малайзійська авіакомпанія виконує свою діяльність у 25 країнах. Авіакомпанія EasyJet у 2019 році  перевезла 51,5  мільйона  чоловік  через свою операційну компанію EasyJet UK Ltd. У період з 2011 по 2019 рік парк компанії збільшився на 62 відсотки й до 2019 року збільшився до 331. У 2019 понад 36  мільйонів  пасажирів  вибрали рейс бюджетної авіакомпанії Norwegian Air Shuttle або Norwegian, це на 10,8 мільйона пасажирів більше, ніж у 2009 році.
Кількість літаків збільшувалася одночасно з кількістю пасажирів – з 40 літаків у 2008  році  до  165  літаків  через  десять  років. Аналогічним  чином, кількість напрямків збільшилася за цей період, досягнувши понад 150 різних пунктів по всьому світу через 500 маршрутів у 2019 році [13]. 
Таким чином, підсумовуючи  сучасний  стан та тенденції розвитку бюджетного повітряного  транспорту  у  світі,  можна  зробити  висновок,  що  частка  компаній-лоукостерів  стрімко  зростає,  оскільки  вони  менш  схильні до  економічної «турбулентності». Факторами їх успішної експлуатації та високих фінансових показників є оптимізована структура експлуатаційних витрат, політика отримання додаткового доходу, уніфікований флот, що складається  переважно  з  нових  літальних  апаратів  та інтеграція сучасних технологій [8]. 
Авіаційна  промисловість  України  почала  швидко  розвиватися  після  здобуття країною незалежності. У жовтні 1992 року було створено державний орган авіаційного регулювання – Укравіація. У вересні 1992 року Україна стала членом ІКАО, у травні 1993 року прийняла власний Повітряний кодекс та встановила повітряні мости з багатьма країнами світу [2]. 
Україна зберегла привабливість для іноземних авіаперевізників, що багато в чому обумовлено  вигідним  географічним  положенням  та  помірною  ціновою  політикою аеропортів за розвиненої інфраструктури окремих з них. 
Згідно з даними Державіаслужби найбільшу частку авіаційного ринку України у 2017 році складали такі світові компанії-лідери як Ukraine International Airlines (38%), Turkish Аirlines (19%), Belavia (10%). У 2019 ріці рейтинг дещо змінився, оскільки третє місце вже займала авіакомпанія Wizz Аir. Враховуючи особливості українського ринку пасажирських авіаперевезень та його перспективи для лоукостерів, слід сказати про позитивні тенденції. За даними Державної авіаційної  служби України,  з 2016 року ринок пасажирських повітряних перевезень розвивався досить динамічно. Таким  чином,  кількість  пасажирів, які користувалися послугами українських авіакомпаній, щорічно зростала в середньому на 25%. Поступово 
за три роки обсяг пасажирських перевезень збільшились майже вдвічі в порівнянні з 2015 роком і більш ніж в 1,5 раза перевищив рівень «докризового» 2013 року [3].  
У 2019 році ринок пасажирських авіаперевезень демонстрував позитивну динаміку. За статистичними даними кількість пасажирів, що скористались послугами українських авіакомпаній, збільшилась на 9,4 відсотка та склала 13,7 млн чоловік [3].
Пасажирські  перевезення  протягом  року  здійснювали  18  вітчизняних 
авіаперевізників, серед яких найбільші  обсяги виконано авіакомпаніями «Міжнародні авіалінії України», «Азур Ейр Україна», «Скайап», «Роза вітрів» та «Буковина». За 2019 рік п’ятьма провідними авіакомпаніями загалом перевезено 13,3 млн чоловік, що на 22,4 відсотка більше, ніж за 2018 рік та складала 97 відсотків від загальних обсягів пасажирських перевезень українських авіакомпаній [3].
Лоукост-перевізники на українському ринку почали працювати з 2008 р. Першим бюджетним перевізником України стала Wizz Air Ukraine – дочірня компанія угорської Wizz Air. За останні десять років на український ринок вийшли такі світові лоукостери, як  Air  Arabia,  FlyDubai,  Estonian  Air,  Aegean  Air,  Pegasus  Airlines,  GermanWings, AirBaltic, Vueling Airlines, Ryanair. У 2018 р. польоти розпочав національний лоукостер SkyUp. Міжнародні лоукост-перевізники здійснюють рейси переважно у регіони свого базування, на міжнародних та внутрішніх бюджетних перевезеннях спеціалізується компанія SkyUp [8].
Діяльність лоукост-компаній створила нові умови на ринку авіаційних послуг, що посилило конкуренцію між перевізниками не тільки в цивільній авіації, а й в інших видах транспорту. Державні авіакомпанії почали використовувати відомі методи витіснення конкурентів, включаючи створення великих альянсів. Вони (зокрема, МАУ) змушені змінювати пріоритети та переорієнтовувати свою діяльність на підвищення ефективності, розробляючи альтернативні моделі, призначені для полегшення повернення пасажирів [8].
Проведене дослідження діяльності лоукостерів на ринку авіаційних  перевезень України  свідчить  про  істотну  активізацію  роботи, розширення аеропортів, з яких здійснюють рейси, та збільшення кількості напрямків маршрутів.  
Перший лоукостер, який почав працювати на ринку країни є угорський лоукостер Wizz Air входить до ТОП-10 авіакомпаній за кількістю рейсів, що виконуються в Україні з 2016 року, а у 2018 році – на четвертому місці. Станом на 2020 рік Wizz Air пропонує рейси з Києва (аеропорт Жуляни), Львова, Харкова, Одеси. Ірландський лоукостер Ryanair вийшов на український ринок у 2018 році. Станом на 2020 рік Ryanair пропонує рейси з Борисполя, Львова, Харкова, Одеси та Херсона. 
Українські лоукостери SkyUp працюють на ринку з 2018 року. Флот авіакомпанії складається з п’яти літаків (чотири з яких  – Boeing 737-800 NG, розрахований на 189 місць, п’ятий – Boeing 737-700 NG на 149 місць). Компанія планує швидко зростати, забезпечивши флотом 18 літаків до 2022 року. SkyUp пропонує рейси з Борисполя, Львова, Харкова, Одеси та Запоріжжя [13]. 
За даними Державної авіаційної служби, МАУ є лідером на ринку авіаперевезень України за кількістю рейсів. МАУ не позиціонує себе як лоукостер. Зниження цін у певних районах відбулося в умовах конкуренції з міжнародними лоукостерами. МАУ пропонує  споживачам недорогий тариф з 11 травня 2017 року. Акційні пропозиції доступні в аеропортах Києва, Харкова, Львова, Одеси та Запоріжжя. Також є рейси з Вінниці та Дніпра. Найкращий варіант – купити квиток на 10 місяців і більше. Пізніше – ціна зростає як мінімум удвічі. Станом на 2020 рік МАУ пропонує рейси з Борисполя, Львова, Харкова, Одеси, Дніпра, Запоріжжя та Вінниці [8]. Цінова політика компаній – відмінна, так на рисунку 6 можна проаналізувати, що найдорожчі квитки у авіакомпанії Wizz Air та МАУ, Sky Up та Ryanair пропонують ті ж послуги за більш вигідними цінами (необхідно враховувати, що ціни визначені станом на 18 жовтня 2020 року, під час посилення карантинних обмежень) [19].
Ключовими негативними факторами, які стримують розвиток лоукост-перевезень в Україні є: низька економічна ефективність, низькі доходи у населення, нестабільна соціально-політична  ситуація в країні, привабливість інших видів транспорту, незадовільний технічний стан аеропортів України.
Лоукостери, які працювали на українському ринку, розширювали свої маршрути поступово. Так, у жовтні 2019 року український лоукостер SkyUp Airlines розширив  географію  польотів  зі Львова  за  трьома  напрямками – до Києва, Праги  та Харкова. Всього авіакомпанія SkyUp відкрила на той час 6 напрямків зі Львова та буде виконувала15 рейсів на тиждень. Крім того, було прийнято рішення про базування літаку SkyUp у львівському аеропорту, який до того існував для базових авіакомпаній. Кожен рейс має певну особливість. Відкриття кожного нового рейсу – це розвиток ділової і туристичної індустрій, що приводить до розвитку економіки та зростання добробуту [8]. 
Найбільшим європейським бюджетним авіаперевізником Ryanair планувалось у 2020 році на третину збільшити пасажиропотік на українських авіарейсах – до понад 2,1 мільйона  пасажирів. У 2020 році Ryanair планував відкрити в Україні 18  нових маршрутів і довести їх кількість до європейських міст до 43 маршрутів, що було частково виконано.
Італійська авіакомпанія Ernest Airlines планувала відкрити 5 нових маршрутів  між Україною й Італією. Пізніше планувався запуск рейсів Венеція – Київ, Болонья – Львів, Барі – Київ і Трієст – Київ [13].
Таким чином, український ринок  міжнародних авіаперевезень  був і, сподіваємося після закінчення війни – буде доволі привабливим для лоукостерів, що підтверджується виходом кількох нових бюджетних авіаперевізників на ринок України, розширенням напрямків польотів та кількості рейсів протягом 2019  та 2020  років. З боку аеропортів практичне стимулювання заходу лоукостерів реалізувалося шляхом надання істотних знижок на аеропортові збори [13]. 
За даними Міністерства інфраструктури України, у 2021 році послугами авіакомпаній активно користувалися лише 5% українців. У перспективі показник  користування послугами авіакомпаній(якби не російське вторгнення та війна) міг бути збільшений до 50% населення України. Також прогнозувалося, що збільшення кількості лоукостерів в Україні створило б понад 800 тис. нових робочих місць уже до 2030 року, а українська економіка могла б заробити додаткові 65 млрд грн у 2030 році [5]. 
Станом на 18 жовтня 2020 року пандеміологічна ситуація у світі, пов’язана зі спалахом гострої респіраторної хвороби COVID-19, та обмеження, що запроваджувалися державами задля протидії її розповсюдження, безпосередньо  вплинули  на  авіаційну галузь  усього світу й України зокрема, де за підсумками 1 півріччя поточного року спостерігалося суттєве скорочення виробничих показників діяльності авіаційних підприємств у порівнянні з аналогічним періодом 2019 року [3].
Загалом за підсумками 1 півріччя 2020 року 14-ма українськими авіакомпаніями перевезено 2  млн пасажирів,  що на 67  відсотків  менше,  ніж за аналогічний період минулого року.
У звітному періоді регулярні польоти між Україною та країнами світу здійснювали 8 вітчизняних авіакомпаній до 41 країни світу. В умовах призупинення майже на три місяці виконання регулярних міжнародних рейсів, кількість пасажирів цих рейсів за підсумками 1 півріччя 2020 року скоротилась на 71,2 відсотка та склала 928,6 тис. чоловік, при цьому відсоток пасажирського завантаження міжнародних регулярних рейсів українських авіакомпаній зменшився на 6,1 відсоткових пункти та склав 71,5% [3]. 
За звітний період 11-ма українськими авіакомпаніями на міжнародних рейсах на нерегулярній основі перевезено 873,7 тис. пасажирів (скорочення – на 62,4 відсотка), з яких 96 відсотків припадає на авіакомпанії: «SkyUp», «Азур Ейр Україна», «Роза вітрів» та «Міжнародні авіалінії України».  
Україна закрила весь свій повітряний простір для цивільних перевезень 24 лютого через повномасштабне військове вторгнення рф.  Разом з ним повністю припинилися будь-які авіаперевезення до, із та всередині України, зупинилася діяльність десятків аеропортів, авіакомпаній та інших підприємств авіаційного ринку[22].
В таких умовах авіагалузь щоденно зазнає збитків, які перевищують втрати понесені під час пандемії коронавірусу. До війни Україна генерувала 3,3% загального обсягу авіапасажирських перевезень у Європі та 0,8% обсягу перевезень у світі. Збитки завдані інфраструктурі та бізнесу складають мільярди доларів.
Після закриття повітряного простору залишилися функціонувати лише військові аеродроми та аеропорти спільного користування, які діють в інтересах сектору безпеки та оборони.
З чого можна зробити висновки, що авіаційна галузь знаходиться на певній паузі, проте ця ситуація, сподіваємось, не буде постійною, підвищений інтерес споживачів до авіаційного транспорту існуватиме завжди і вимагатиме від держави реалізації комплексу заходів, спрямованих на розвиток і підвищення якості цього виду перевезення. Тому необхідно оцінити основні фактори впливу на розвиток авіаційної інфраструктури в країні. Для зацікавлення лоукостерів здійснювати свою діяльність в Україні необхідно: 
− Вирішити проблеми корупції на авіаринку. 
− Виконати реконструювання та відновлення аеродромної інфраструктури після масованих обстрілів рф (будівництво нових злітно-посадкових смуг, ремонт старих злітно-посадкових смуг, модернізація світлосигнальної та радіонавігаційної систем, будівництво ангарів для технічного обслуговування повітряних суден). 
− Реконструювання аеровокзальної інфраструктури, а саме: будівництво  нових сучасних терміналів (з розміщенням ресторанів,  кафе,  барів,  магазинів, залів для пасажирів, окремо залів для пасажирів з дітьми та залів для пасажирів  бізнес-класу [18]. 
Не менш важливим є те, що труднощі у розвитку бюджетних авіаперевезень можуть виникнути через особливості регулювання національного авіаційного ринку та суворим правила перевезень, що обмежують використання бюджетних моделей, тому для успішного функціонування  бюджетних авіакомпаній в Україні надзвичайно важливою є робота держави щодо створення відповідного правового середовища. 
Завдяки вигідному географічному розташуванню, в Україні існують передумови розвитку так званих  транспортних  транзитних  вузлів  (хабів). У цьому разі можливе обслуговування пасажирів, які летять з пересадкою з Європи до Азії[24].  
Згідно з Концепцією розвитку аеропорту «Бориспіль» прийнятої українським урядом, аеропорт в якості авіаційного хаба повинен був обслуговувати в 2019-2021 роках в середньому 15 млн пасажирів на рік, а до 2045 року їх кількість має зрости до 54 млн., але виконання таких показників поки знаходиться під великим питанням. Українська влада вже довгі роки практично самоусунулася від підтримки авіаційної галузі. Більш того,  якщо  в ЄС країни шукають варіанти як обійти обмеження антиконкурентного законодавства, що забороняє допомогу своїм компаніям, в Україні навпаки створюють максимум перешкод для розвитку ринку [8]. 
Для  стабільного  функціонування  авіаційної  інфраструктури  необхідна  повна взаємодія зовнішніх і внутрішніх факторів впливу на її розвиток. 
Серед заходів щодо розширення присутності лоукостерів на українському ринку авіаперевезень можна зазначити такі: 
− аеропорти  повинні знизити вартість обслуговування авіакомпаній, тим  самим вони зменшать вартість квитків для пасажирів. Оскільки аеропорти не мають значних потоків або значних неавіаційних надходжень, що дозволило б їм це робити, не завдаючи шкоди власній економіці, необхідно надавати  їм  субсидії  (державою чи місцевими органами влади) [8]. 
− необхідно вдосконалити технічне оснащення багатьох регіональних аеропортів.  
− необхідно збільшити масовий ринок авіаперевезень. Наприклад, у європейських країнах цей показник сягає  8-15  рейсів,  оскільки  люди  літають на  роботу,  навчання, бізнес, виступи та концерти, бо для них це звична справа. В  Україні  цей  показник становить  близько  0,8.  Це  пов’язано  з нестабільним станом економіки в країні, стрибками обмінного курсу та  низькими  середніми доходами в порівнянні з іншими європейськими країнами [28]. 
Навіть безвізовий режим не забезпечував достатнього сплеску активності, а отже, масового мотивованого руху. Україна має можливості для розширення наявних лоукостерів на українському ринку  авіаперевезень. Водночас, у разі якщо в останні роки чисельність інтернаціональних  напрямків, пропонованих економними перевізниками, зросла, то в розділі  внутрішніх перевезень розвиток  не  настільки  значний. Відповідно  до  цього, робота  країни повинна бути  спрямована  на допомогу становлення внутрішніх авіаперевезень за  рахунок вдосконалення інфраструктури (пер за все – технічного обладнання  регіональних аеропортів) і грошового стимулювання лоукостерів до виконання внутрішніх рейсів[26]. 



РОЗДІЛ 2
ЗАВДАННЯ, МЕТОДИ ТА ОРГАНІЗАЦІЯ ДОСЛІДЖЕННЯ

2.1 Мета та завдання дослідження

Метою дипломної роботи є дослідження впливу лоукостерів на ринок туристичних авіаперевезень України
У відповідності до поставленої мети передбачається виконання таких завдань:
1. розкрити особливості, сутність та історію виникнення низькотарифних авіакомпаній;
2. схарактеризувати сучасний стан, тенденції розвитку та роль лоукостерів на ринку авіаперевезень України;
3. запропонувати шляхи залучення лоукостерів на український ринок туристичних авіаперевезнь.

2.2 Методи дослідження

При написанні дипломної роботи нами були використані такі методи дослідження: опис, пояснення, порівняння, аналіз, синтез, індукція, дедукція, класифікація тощо.

2.3 Організація дослідження

2.3.1 Сучасний стан авіаперевезень в Україні 
Цивільна авіація в Україні зупинена з першого дня вторгнення РФ. Як деякі компанії переорієнтувалися на ринок ЄС і що відбувається в галузі – детальніше у матеріалі.
Війна повністю зупинила українську цивільну авіацію: з перших годин вторгнення РФ небо над Україною закрите. Всі українські авіакомпанії втратили можливість заробляти кошти на польотах. На європейський ринок за цей час переорієнтувалася тільки одна компанія. Всі інші або приземлили свої літаки до нашої перемоги у війні, або взагалі позбавилися всіх повітряних суден. Також в українських аеропортах «застрягли» літаки деяких європейських авіакомпаній [27].
Більшість українських компаній до вторгнення РФ літали на орендованих літаках. Це поширена практика і в Європі: через традиційно високу вартість повітряних суден власні борти мають далеко не всі. Ще за кілька тижнів до вторгнення окупантів в Україну європейські лізингодавці почали вимагати від авіакомпаній повернути літаки в Європу: тоді ЗМІ по всьому світу писали, що Росія може розпочати війну проти України «з дня на день».
Авіакомпанії, які базувалися в Україні і яких страхувальники змусили вивезти літаки перед війною, фактично повернули літаки й здали сертифікати, повністю зупинили свою операційну діяльність. У решти літаки залишаються в аеропортах і не можуть покинути територію України через закритий повітряний простір, коментує РБК-Україна авіаексперт Богдан Долінце [30].
«Ті літаки, які повернули лізингодавцям, передали іншим експлуатантам. Але могли передати за "мокрим лізингом" – разом з пілотами й бортпровідниками для деяких компаній, коли влітку високий попит на сезонні перевезення. Деякі великі українські авіакомпанії влітку брали в цьому участь», – каже співрозмовник.
У молодої української авіакомпанії Bees Airline на той момент було всього чотири літаки Boeing 737-800, власниками яких є американські компанії San Сlemente Leasing LLC та Bank of Utah. Всі з них повернули за кордон, і таким чином авіакомпанія залишилася без жодного літака ще до початку повномасштабної війни. А у серпні 2022-го Державна авіаційна служба України анулювала Сертифікат експлуатанта Bees Airline. Втім, у Bees Airline не надто намагалися повернути літаки, щоб мати можливість виконувати рейси в тій же Європі, висловлює думку РБК-Україна редактор профільного видання Avianews Олександр Мироненко [31].
«Якби у них були плани щодо «мокрого лізингу», ми бачили б намагання повернути літаки. Ну а штат працівників – пілоти, стюардеси, бортпровідники – не будуть чекати ще рік або два, і тому активно шукають роботу за кордоном. Під час дії воєнного стану Україна офіційно дозволила авіаперсоналу виїздити з країни для роботи, щоб вони не втратили професію», – каже він.
Єдиний спосіб задіяти наявний флот і утримати на роботі працівників авіагалузі в умовах закритого неба – працювати за кордоном. Чи не єдині, хто зараз активно використовує цю можливість і виконує рейси – українська авіакомпанія SkyUp.
«На момент повномасштабного вторгнення у нас було 11 літаків, 10 з яких перебували за кордоном (один перебуває в Борисполі й зараз). Також протягом року ми отримали ще один літак. Таким чином на сьогодні у нас флот в цілому 12 літаків, 11 з яких задіяні в операційній діяльності за кордоном», – кажуть РБК-Україна у прес-службі компанії [67].
У березні минулого року SkyUp запропонувала свої літаки Boeing-737 в «мокрий лізинг» іноземним авіакомпаніям за умови, що вони не будуть літати в Росію та Білорусь. З весни 2022-го SkyUp виконувала евакуаційні рейси – вивозила жінок та дітей в країни Європи, а назад везли гуманітарний вантаж. Про заробітки тоді не йшлося.
«Це був повний мінус. Оплати по цих рейсах вистачало лише на паливо, проліт над територіями, на обслуговування в аеропортах, хендлінг, зарплати працівникам», – розповідав у інтерв’ю Європейській Бізнес-асоціації СЕО SkyUp Airlines Дмитро Сероухов [32].
Також компанія надіслала відкритого листа партнерам із пропозицією співпраці, і звернення отримало хорошу реакцію. Іноземні компанії стали орендувати їхні літаки разом з екіпажем: SkyUp стала працювати під європейською регуляцією.
Врешті вийшло, що зараз з усіх українських авіакомпаній за кордоном літає тільки SkyUp: в польотах задіяні 11 із 12 літаків перевізника. Один із літаків знаходиться в Європі. Ще один напередодні вторгнення РФ якраз був у рейсі: йому залишалося 20 хвилин до Кишинева, однак його скерували на посадку в аеропорт вильоту. Якби встигли долетіти, то весь флот авіакомпанії на момент початку бойових дій був би за кордоном [66].
SkyUp також планує відкрити авіакомпанію в Європі. Очікується, що вона буде виконувати рейси на території ЄС. Частину маршрутів мають скласти популярні туристичні напрямки – Єгипет, Туреччина та інші. Зараз SkyUp чекає всіх узгоджень та отримання дозволів на запуск європейської компанії.
Компанії вдалося зберегти штат працівників. У них зараз працює стільки ж людей, як і до 24 лютого – понад 1200. Втім, вони практично єдині, хто переорієнтувався на європейський авіаринок. Ще однією має наміри стати авіакомпанія, яку створила «Нова Пошта»: вони пообіцяли цієї весни запустити рейси до прикордонних з Україною аеропортів – Кишинева і Жешува. Якщо SkyUp працює з цивільними перевезеннями, то НП – як вантажна компанія [33].
На сайті перевізника МАУ можна знайти інформацію про те, що після 24 лютого вони відправляли чартерні рейси на замовлення туроператорів і возили футбольні команди в різні країни. Але загалом авіакомпанія не виконувала рейсів з осені минулого року. Три літаки, які були задіяні у МАУ, передали іншій авіакомпанії – «Роза вітрів» (Windrose) [65].
«У МАУ доступні для польотів лише кілька літаків. Решта знаходяться на зберіганні в аеропортах. Ще одна складова ситуації з МАУ – внутрішньокорпоративний конфлікт, який досі не можуть вирішити. Це блокує можливість нормальної діяльності компанії. За останні півтора року у МАУ змінюється вже третій керівник, але якихось перспектив не видно», – пояснює Богдан Долінце.
ЗМІ пов’язують «Розу Вітрів» з олігархом Ігорем Коломойським, а у МАУ триває конфлікт акціонерів, нагадує Олександр Мироненко.
«Голова наглядової ради та співвласник авіаліній Арон Майберг неодноразово повідомляв, що частина літаків МАУ орендується у компанії, пов'язаних з Ігорем Коломойським. Скоріше за все, враховуючи що у Коломойського кращий контроль над «Розою Вітрів», «свої» акціонери, вирішили перевести частину літаків у Windrose. Тепер теоретично Windrose може виконувати рейси по мокрому лізингу, як і SkyUp. Для цього їм треба розібратися із флотом і взяти персонал», – пояснює співрозмовник.
Тепер «Роза Вітрів» має всі шанси перезапуститися на двох Boeing та одному Embraer, вважає він [34].
«Але МАУ, скоріше за все, в умовах закритого неба України вже не злетить. Персонал, звісно, не буде сидіти й думати про те, коли компанія відновить роботу, а йде працювати по різних країнах світу. Українські сертифікати дозволяють пілотам влаштовуватися в іноземні авіакомпанії», – каже Мироненко.
РБК-Україна надсилало лист до МАУ з питаннями про те, як відбувається діяльність компанії після 24 лютого 2022 року, чи є плани використання літаків у партнерстві з іншими авіакомпаніями, але на момент публікації відповіді не отримали. У Windrose на наш запит також не відповіли [64].
До повномасштабної війни в Україну і з України виконували рейси багато найрізноманітніших авіакомпаній: від Lufthansa та KLM до лоукостера WizzAir і чартерів. На думку Олександра Мироненка, вони повертатимуться на український ринок з великою обережністю. Швидко прийняти рішення може Ryanair: гендиректор компанії Майкл О'Лірі одним із перших висловлював готовність повернути польоти в Україну, як тільки завершиться війна. Лоукостер також був одним з останніх, хто пішов з України перед самим вторгненням РФ.
«Може бути, що після деокупації наших земель Росія буде й далі нас обстрілювати ракетами. Тоді ніхто аеропорти для цивільної авіації відкривати не буде. Адже один базовий літак на кшталт Boeing 737 або Airbus А320 коштує близько ста мільйонів доларів», – припускає редактор Avianews [35].
SkyUp, ймовірно, стане першою, хто після відкриття неба в Україні швидко перебазує літаки в Україну і почне активно виконувати рейси.
«В перші місяці вони можуть стати монополістами, бо європейські авіакомпанії будуть боятися заходити на ринок і вичікуватимуть, будуть дивитися на інших. Ймовірно, крім SkyUp на початкових етапах взагалі ніхто не літатиме. Але не факт, що лізингові та страхові компанії будуть дозволяти літакам літати в Україну відразу після відкриття неба», – прогнозує він [63].
Завдяки масштабній лібералізації ринку до війни МАУ вже давно перестав бути монополістом. Більшість угод про двосторонній рух були спрощені – у більшість країн Європи можна було літати без обмежень. SkyUp навіть зміг вийти на лінію в Париж, що раніше вважалося фантастикою: туди літали тільки Airfrance та МАУ, а ціни на квитки були астрономічні. З появою лоукостерів квитки по багатьох напрямках стали коштувати 20 євро замість 300.
У 2021-му Україна підписала ще один надважливий документ – договір про відкрите небо. WizzAir тоді швидко оголосив, що збільшує кількість літаків у Львові з 1 до 3, у Києві – з 3 до 8. Але механізм повної лібералізації запрацювати не встиг через російське вторгнення. Три літаки лоукостера досі не можуть вивезти з одного з українських аеропортів [36].
Якщо найближчі півроку-рік українські авіакомпанії не вийдуть зі стану зупинки, то після закінчення війни та відкриття повітряного простору частина компаній без підтримки акціонерів до того часу або не доживуть, або після цього стануть банкрутами, вважає Богдан Долінце. При поверненні на ринок міжнародних авіаперевезень проблеми зі слотами можуть виникнути у найбільш завантажених аеропортах. Це окремі аеропорти Німеччини та аеропорти навколо Лондона[62].
«Попит на літаки після пандемії у світі збільшується. Росте і вартість лізингу, тому після війни флот стане дорожчим. Крім того, українські авіакомпанії зараз накопичують борги, беруть кредити. У перевізників залишиться боргове навантаження, і вони вже не зможуть бути такими ефективними. Тому є висока ймовірність, що ринок буде дуже привабливий, і ми зможемо побачити нових гравців», – прогнозує авіаексперт.
У світі є практика, коли держава субсидує авіакомпанії. Наприклад, США тривалий час субсидували польоти всередині країни. В Україні можна зробити так само, якщо буде дозволено літати у внутрішні аеропорти.
«В ЄС є законодавство, яке дозволяє це робити. В Україні сьогодні цей механізм не реалізований, але частково законодавче поле під це вже створене. Треба завершити це нормативне регулювання і зрозуміти, звідки брати кошти», – зауважує Долінце [37].


2.3.2 Перспективи відновлення роботи лоукостів в Україні
З початку повномасштабного вторгнення над Україною не літають цивільні літаки. Міністр інфраструктури Олександр Кубраков під час зустрічі Ялтинської європейської стратегії сказав, що аеропорт «Львів» може першим відновити польоти в Україні. Але станеться це лише за наявності гарантій безпеки. Тож конкретних строків на сьогодні немає [60].
Що відбувається з цивільною авіацією, поки небо для польотів над Україною закрите, і що чекає на авіагалузь далі – про це в матеріалі Ірини Жданової.
Пілот Владислав Петренко – командир пасажирського повітряного судна Boeing 737 авіакомпанії «Міжнародні авіалінії України». Свій, як кажуть льотчики, «крайній» рейс він здійснив 21 лютого, повернувся з Дубая. Наступний мав бути 26-го лютого, але цього дня він вже нікуди не полетів. Владислав мріє повернутися до улюбленої роботи:
«Звичайно, я дуже хочу літати, як будь-який пілот. У мене була перерва три роки, коли розпався Радянський Союз і не було роботи. Тоді я працював юристом, але я був готовий повернутися і літати на будь-чому. Це професія тих, хто любить цю справу. Неможливо бути пілотом, якщо ти не закоханий у небо», – каже Владислав Петренко [39].
Обмежувати польоти почали ще до повномасштабного вторгнення. Генеральний директор українського лоукостера Bees Airline Євген Хайнацький пригадує, що проблеми були вже на початку лютого:
«До 24 лютого у нас було в наявності чотири такі літаки типу Boeing 737-800 на 189 місць. Це переважно регулярні рейси, як в межах України, так і за кордон, з головних аеропортів України: з Києва, Львова, Одеси, Харкова. Були плани на літній період щодо збільшення частоти виконання рейсів та відкриття нових напрямків міжнародних рейсів. На жаль, всі ці плани почали «давати задню» вже на початку лютого, коли наші лізингові компанії почали закидати інформацію про виліт всіх літаків з території України. Всі страхові компанії щодня почали висувати нові умови страхування від воєнних ризиків. Це торкнулося всіх перевізників України. На жаль, до початку воєнного стану ми всі такі літаки відправили до Франції на зберігання», – зазначив Хайнацький.
Про можливе відновлення польотів цивільних літаків сказав Міністр інфраструктури Олександр Кубраков під час 17-ої щорічної зустрічі Ялтинської європейської стратегії. Міністр наголосив, що технічно для відновлення роботи аеропортів в Україні необхідно до двох тижнів, але практично це можна буде зробити лише за гарантованої безпеки. Експерт з питань авіації та інфраструктури, член Львівського оборонного кластера Кирило Новіков вважає, що поки гарантувати безпеку буде складно:
«Треба розуміти, що аеропорти України перебувають під постійною небезпекою від потенційних обстрілів і на відміну від, наприклад, зернової ініціативи, за якою – гарантію перевезень забезпечують міжнародні організації, зокрема ООН, і цей процес триває поки що безпечно та без інцидентів, то авіаційне відновлення польотів буде значно складніше. Адже організація авіаційного чи ракетного обстрілу керованим високоточним озброєнням для ворога займає достатньо короткий проміжок часу. Наші Збройні сили мають гарантувати, що такі ракети будуть збиті. Крім того, гарантій наших військових для діяльності аеропортів, на мою думку, недостатньо. Потрібні гарантії наших союзників. Мова йде про те, щоби системи протиракетної оборони країн Євросоюзу використовувалися на території України в разі такого обстрілу. І це одна з ключових проблем, вирішення якої уможливить використання наших аеропортів для цивільних потреб», – пояснює Новіков [59].
Якщо на державному рівні ухвалять рішення про відновлення роботи аеропортів, погодитися на початок польотів мають і, безпосередньо, авіакомпанії. Та чи готові до цього українські авіаперевізники? Генеральний директор авіакомпанії Bees Airline Євген Хайнацький каже, що саму ідею про відновлення польотів підтримує:
«Ми готові підтримати ініціативу. Нам дійсно не вистачає в Україні таких рейсів. Ми знаємо, як в літній період, коли туристичними автобусними рейсами люди їхали з Києва, Одеси, Львова до Чорногорії, Хорватії, Болгарії, Греції. Тобто туристичний потік є. Дуже багато зараз пропозицій є з Молдови, з аеропорту «Кишинів», з якого виконуються зараз рейси до Туреччини та Єгипту. І зараз наші громадяни рейсовими автобусами добираються до Молдови і подорожують далі. Спрощення всіх цих переїздів, спрощення подорожей – це відкриття якогось аеропорту з території України. Хай буде це Львів. Можливо, інші аеропорти, які Міністерство та Державна авіаційна служба вважають за потрібне розглядати та відкрити», – коментує Хайнацький [40].
Саме львівський аеропорт Міністр інфраструктури Олександр Кубраков назвав таким, що першочергово розглядають для відновлення роботи. Міський голова Львова Андрій Садовий так прокоментував потенційну можливість відновлення польотів зі Львова:
«Коли Міністр Кубраков оголосив цей меседж, звичайно, це була така приємна несподіванка. Якщо говорити про інтереси держави, то звичайно, що нині було б дуже добре мати хоча б одне летовище в країні, яке б виконувало гуманітарну місію. Це й гуманітарні вантажі, це й можливість людям здійснювати польоти. Тому що багато українців вертаються додому, і сам кордон не є простим. Якби це відбувалось напряму в українське місто, то це б спростило ситуацію [58].
По-перше, ми говоримо про людей. Це родини, це діти, це лікування людей, які мають важкі травми. І дуже часто таке лікування потребує ухвалення негайного рішення. Політ зі Львова у будь-яку з європейських клінік займає дві години, а якщо машиною – до доби. Деколи все вирішується впродовж так званої «золотої години». Це і постачання медикаментів. Крім того, важко передбачити, які можуть бути наступні гуманітарні виклики. Наприклад, зернові коридори дали можливість відновити валютні надходження, і ми врятували багато країн світу від голоду, тому що Україна є дуже серйозним виробником продуктів харчування. З точки зору авіації це зовсім інші вантажі. Але це ті вантажі, які потрібно достатнього швидко доставляти. Насамперед я говорю про медичні речі і про людей, які потребують допомогу чи яким треба мати швидкий контакт з рідними, з близькими», – каже Садовий [41].
Якщо говорити про часткове відновлення роботи аеропортів, то, на думку експерта з питань авіації та інфраструктури Кирила Новікова, передусім запрацювати зможуть літовища у західних областях. Але й вони мають підготуватися до роботи в нових реаліях:
«На мою думку, аеропорти заходу України, які умовно знаходяться в умовній безпеці, зараз готові на відновлення на 60%. Тому що сім місяців простою від 24 лютого. Частини колективу фізично вже немає в аеропорту. Можливо, частина колективу звільнилася. Якщо брати аеропорт «Львів», я думаю, що від моменту, коли влада скаже, що ми готові і військові підтвердять, що гарантують безпеку, то аеропорт буде готовий до місяця часу до своїх стандартних, звичних операцій по обслуговуванню літаків. Взагалі готовність будь-якого аеропорту – це три тижні мінімум [57].
В умовах війни аеропорт мусить мати систему швидкого реагування. Повинні бути протоколи, документи про те хто, як і куди їде та що робить в разі загрози обстрілу. Бо обстріл з повітря – це головна загроза сьогодні для будь-якого об’єкта інфраструктури. Відповідно: чи є бомбосховище, хто туди йде, хто туди не йде, якщо не встигає, то куди треба ховатись, що робити з літаками, які в цей момент знаходяться на пероні чи вже готуються до зльоту, куди їм пересуватись. Ці всі моменти мають бути описані у відповідних протоколах безпеки. Тобто це протоколи про те, як діяти у тій чи іншій безпековій ситуації», – зазначив Новіков.
Міський голова Львова Андрій Садовий теж акцентує на гарантіях безпеки. А також звертає увагу на координацію з авіакомпаніями:
«Перша позиція – це безпека. І з точки зору безпеки, важливо, щоб був патронат Організації Об’єднаних Націй так, як це відбулося стосовно зернового коридору з наших портів. І він сьогодні успішно працює [43].
Якщо говорити про готовність летовища, технічно саме летовище є готове хоч завтра-післязавтра. Але треба заново відновити сертифікацію і важлива координація з усіма авіакомпаніями, які здійснювали польоти. Тому що, наприклад, лоукости змогли б відновити роботу впродовж місяця. Якщо брати такі компанії, як LOT чи Lufthansa, то, напевно, треба буде витратити до двох-трьох місяців часу, тому що вони повинні в себе в графіку це передбачити. Лоукости роблять максимально оперативно і швидко. З точки зору безпеки польотів наш аеропорт має все необхідне обладнання. Якщо ми говоримо про протиповітряну систему захисту, то це зовсім інше питання. Навряд чи хтось буде ризикувати польотами, якщо не буде чіткої домовленості під егідою Організації Об’єднаних Націй», – Садовий.
Тож зрештою, навіть якщо будуть гарантії безпеки, як іноземні, так і українські авіакомпанії мають ухвалити власне рішення – відновлювати польоти чи ні. Оцінку ризиків кожен перевізник буде проводити самостійно. Генеральний директор авіакомпанії Bees Airline Євген Хайнацький пояснив, за яких саме гарантій безпеки їхня авіакомпанія буде готова відновити роботу:
«Є приклади таких випадків у світі, коли є небезпека, і вона може прилетіти кожен день, а рейси виконуються. Зокрема, це приклад Ізраїлю і аеропорту «Бен Гуріон». Країна живе у постійних терористичних атаках. Але люди літають і рейсів дуже багато. На мою думку, можливо зробити такі умови, щоб з аеропорту «Львів» було так само багато рейсів і гарантії безпеки. Але це треба робити не тільки на паперах. Має бути фізична безпека. Після того, як ми закриємо небо над містом і аеропортом, ми маємо бути впевненими, що цих заходів буде достатньо. Тобто після того, як нам скажуть, що аеропорт готовий і завтра наш літак може вилітати, я як керівник авіакомпанії буду проводити оцінку ризиків зі своїм персоналом щодо того, чи нашій авіакомпанії прийнятні ті ризики, чи ми не будемо починати рейси. Ми будемо відповідати за життя людей. І поки ми не будемо впевнені в тому, що ризики потрапляння ракет чи інших інцидентів з нашими літаками, пасажирами та персоналом будуть мінімальні, тоді ми розпочнемо польоти», – пояснив Хайнацький [55].
Також готова відновити польоти в Україні авіакомпанія SkyUp. За яких саме умов та як зараз працює авіакомпанія, – розповів генеральний директор Sky Up Дмитро Сєроухов:
«Зараз ми не маємо змоги працювати на території України, тому що повітряний простір закритий. Щойно він відкриється, щойно будуть впроваджені ті заходи, які дозволять його відкрити, одразу ж ми будемо першими, хто повернеться до українського простору. Усі сертифікати, дозволи та ліцензії збережені. Сертифікати, дозволи та ліцензії з персоналу теж збережені завдяки тому, що ця компанія має можливість працювати і здійснювати польоти. Завдяки тому що, ми знайшли нову можливість для нас працювати по Європі, завдяки цим контрактам ми маємо можливість літати і персонал залучений до польотів та підтримання льотної придатності літаків. Коли ти маєш контракт по ветлізу, ти передаєш літак разом з екіпажем в оренду. Як SkyUp ти продовжуєш виконувати рейси, але вони впроваджуються під чужими назвами. Наприклад, ми працюємо з WizzAir. Тож в розкладі це WizzAir, але виконується він за допомогою літака та екіпажу SkyUp. І це рейс WizzAir в Європі», – каже Сєроухов [44].
Саме завдяки тому, що співробітники SkyUp задіяні в польотах в Європі, персонал може підтримувати кваліфікацію. Проте великий відсоток пілотів на сьогодні втратило таку можливість. Командир пасажирського повітряного судна Boeing 737 авіакомпанії «МАУ», голова Всеукраїнської професійної спілки пілотів Владислав Петренко вважає, що коли в Україні відновить роботу цивільна авіація, ми можемо зіткнутися з тим, що пілотів бракуватиме.
Абсолютна більшість в Україні втрачають кваліфікацію. В Україні понад 2000 пілотів, а за кордоном в авіакомпаніях, які здійснюють рейси, близько 40 пілотів літають в авіакомпанії «МАУ» та близько 100-150 осіб в SkyUp. Інші ж пілоти перебувають на землі. І чим довше пілот не літає, тим складніше і дорожче підтримати його кваліфікацію. Наші пілоти втратили можливість літати на тренажерах, оскільки всі тренажери за кордоном. Для того, щоб сьогодні підтримати свою кваліфікацію, достатньо 4-годинної тренажерної підготовки: 2 години для пілота, який летить, і 2 години для пілота, який моніторить. З 1 жовтня пілоти втрачають цю можливість. Тепер кожному пілоту для відновлення кваліфікації необхідно щонайменше 12 годин тренажера, що дуже дорого. Раніше, якщо пілот не літав близько року, то йому потрібне було 4-годинне тренування, яке коштує 1500 євро. 12-годинне тренування коштуватиме близько 3500 євро. Такі ціни для фізосіб. Тому ми звертаємося до тренажерних центрів всього світу з проханням надати безкоштовні тренажери або тренажери зі знижкою. Коли центри погоджуються, ми відправляємо пілотів на тренажери за кордон за клопотанням Міністерства інфраструктури [54].
Цю проблему підтверджує і генеральний директор авіакомпанії Bees Airline Євген Хайнацький. Він каже, що кваліфікацію втрачають не лише пілоти, а й інший незадіяний сьогодні персонал:
«Після того, як відновиться авіація в Україні, дійсно, буде дуже велика проблема з безпекою польотів. Втрата кваліфікації не тільки льотним персоналом, а й технічним і диспетчерським персоналом – це дуже велика проблема. Треба її зараз вирішувати, щоб потім авіація у нас була. На жаль, в Україні немає жодного центру підготовки пілотів чи тренажерів на західні літаки, які використовуються в Україні. На жаль, в Гостомелі було втрачено деякі навчальні центри і по літаках нашого виробництва. Тому підтримка технічного персоналу на Boeing чи Airbus проводиться на постійній основі за кордоном. Просто зараз держава має зробити так, щоб не тільки авіаційні перевізники, але й вся авіаційна галузь могла підтримувати кваліфікацію свого персоналу. Якщо це можливо зробити в Україні, ми маємо це робити. Якщо неможливо, ми маємо знайти шляхи, щоб цю кваліфікацію можна було підтримувати за кордоном. Коли повернеться мир, коли повернеться авіаційна галузь до своєї роботи і не буде кваліфікованого персоналу ні в аеропортах, ні в авіакомпаніях, то це буде дуже шкодити нашій безпеці польотів. Це не лише безпека польотів, а й авіаційна безпека аеропортів, і за це треба вже турбуватись вчора», – зазначив Хайнацький [45].
Генеральний директор SkyUp Дмитро Сєроухов також наголошує: авіація це та галузь, де неможливо відправити всіх у тривалий простій, а потім безболісно відновити роботу.
«Дуже важливо для нас та всієї авіаційної галузі України продовжувати працювати. Тому що без цього продовження термін ліцензій та сертифікатів просто закінчиться та ми будемо мати тотальне знищення авіації в Україні. Тому що жоден кваліфікований спеціаліст не буде мати ліцензії. А без ліцензії він не зможе працювати ні в Україні, ні за кордоном. Якщо Україна втратить таких спеціалістів, галузь буде не підняти. Я не розумію, що буде коїтись. Коли відкриються кордони, коли відкриється небо, то ми будемо мати лише іноземних перевізників в нашій країні», – каже Сєроухов [54].
Тож фахівці авіагалузі наголошують: навіть якщо ще не відомо коли буде змога відновити польоти цивільної авіації, вже варто думати про майбутнє. І мати комплексний план, як зберегти кваліфікацію персоналу, що буде з ліцензіями та маршрутами.



РОЗДІЛ 3
РЕЗУЛЬТАТИ ДОСЛІДЖЕННЯ

3.1  Аналіз програм лояльності лоукостерів для українців під час війни 

Wizz Air скасувала всі рейси в Україну до 27 березня з 24 лютого, коли почалося масштабне російське вторгнення до країни.
Угорський лоукостер Wizz Air продовжив період використання 100 тис. безкоштовних квитків для українських біженців на близькомагістральні рейси з Польщі, Словаччини, Угорщини та Румунії до 10 квітня 2022 року.
Про це йшлося в листі авіакомпанії [46].
«Wizz Air повідомляє, що для українських біженців все ще є значна кількість безкоштовних посадочних місць на всіх рейсах континентальної Європи, що виконуються із сусідніх з Україною держав (Польща, Словаччина, Угорщина, Румунія). Авіакомпанія також продовжила період використання цих безкоштовних посадкових місць з кінця березня по 10 квітня 2022 року», – йшлося в повідомленні.
У компанії наголошували, що на багатьох маршрутах, зокрема з Будапешта, Гданська, Кракова та Катовіце, є вільні місця.
Крім того, українським біженцям, які опинилися в інших місцях, компанія пропонувала на початку війни спеціальний тариф за квиток у розмірі 30-70 євро [52].
Однак, після нетривалого моніторингу сайту Wizz Air виникло враження, що нульові квитки є тільки на рейси до Великобританії, оскільки на всі інші рейси по континентальній Європі (які ми промоніторили) – квитки розпродані. Також є варіант, що у Wizz Air дуже поспішали, і не встигли змінити налаштування в системі бронювання, відповідно залишили умови попередньої акції для українців, а саме: 4500 безкоштовних квитків з сусідніх до України країни у Великобританію. Тому, можливо, невдовзі безкоштовні квитки по Європі стануть доступними [47].
Біженці, які отримали тимчасовий захист у Молдові, мають можливість безоплатно полетіти до країн Європи за програмою «EU+ Air Transfers», що координується Міжнародною організацією з міграції, УВКБ ООН та урядом Молдови.
У межах цієї програми українцям надають авіаквитки до Австрії, Франції, Німеччини, Італії, Ірландії, Латвії, Ліхтенштейну, Нідерландів, Норвегії, Португалії, Іспанії та Швейцарії. Розповідаємо, як отримати квитки та скористатися безкоштовними перельотами далі.
Усі рейси організовують за запитом, тому учасники повинні завчасно подати заявку на участь. Зверніть увагу, що ви будете летіти комерційним рейсом, проте існує вірогідність чартерного авіаперельоту [51].
Обрати країну ви можете під час реєстрації.
Ця програма створена для біженців, які прагнуть отримати тимчасовий захист у європейських країнах. Ви повинні належати до певної категорії, а саме:
• особи, які мають родичів у країнах Євросоюзу, та потребують допомоги для возз`єднання;
• біженці з інвалідністю чи особливими потребами;
• самотні батьки з трьома чи більше дітьми;
• вагітні жінки;
• люди похилого віку.
Які документи необхідні для отримання безоплатних квитків?
Українцям обов'язково потрібно мати:
• закордонний паспорт;
• внутрішній паспорт;
• документ про надання притулку в Молдові:
• документ про постійне місце проживання в Україні.
Особам, яким потрібен медичний супровід чи інвалідний візок, нададуть необхідну підтримку. [48]

3.2 Шляхи поновлення функціонування, розвитку й оптимізації лоукостерів в Україні у воєнний та повоєнний періоди 

Україна закрила весь свій повітряний простір для цивільних перевезень 24 лютого через повномасштабне військове вторгнення РФ. 
Разом з ним повністю припинилися будь-які авіаперевезення до, із та всередині України, зупинилася діяльність десятків аеропортів, авіакомпаній та інших підприємств авіаційного ринку [50].
В таких умовах авіагалузь щоденно зазнає збитків, які перевищують втрати понесені під час пандемії коронавірусу. 
До війни Україна генерувала 3,3% загального обсягу авіапасажирських перевезень у Європі та 0,8% обсягу перевезень у світі. Збитки завдані інфраструктурі та бізнесу складають мільярди доларів.
Після закриття повітряного простору залишилися функціонувати лише військові аеродроми та аеропорти спільного користування, які діють в інтересах сектору безпеки та оборони. 
В мирний час, аеропорти спільного користування дозволяють приносити користь економіці, мандрівникам та сектору безпеки. 
В умовах постійної загрози ракетних обстрілів та терористичних атак цивільної інфраструктури аеропорти не можуть функціонувати у звичному режимі [49]. 
Війна в Україні не має аналогів в сучасній європейській історії, які дозволяють провести коректну аналогію та оцінити можливі ризики безпеки польотів і вплив на авіагалузь в цілому. 
Разом з тим, є приклади країн, які в умовах теперішніх воєнних дій зберігають можливість продовження операційної авіаційної діяльності. 
Цивільні літаки є відносно легкою та дуже вразливою ціллю через їхні розміри та передбачувані траєкторії польоту. 
Вони, як правило, не обладнані та не мають завдання розглядати тактичну відповідь на обстріл чи ризик застосування ракет класу «земля-повітря», переносні зенітно-ракетні комплекси (ПЗРК) і зенітну артилерію. 
Можна згадати ізраїльську авіакомпанію «Ель Аль», літаки якої мають встановлені системи захисту від ракет, що вражають цілі спеціальним лазером на малих висотах, щоб убезпечити літаки під час зльоту та посадки [33]. 
Крім того, на різних стадіях розробки та тестування існують протиракетні системи наступного покоління для захисту від ракет різного типу.
Військові або терористичні конфлікти можуть виникнути в будь-якій державі в будь-який час і становити ризики для цивільної авіації. 
В районах активних бойових дій або високої безпекової напруженості в регіоні найефективнішим засобом запобігання нападам на цивільну авіацію є закриття повітряного простору. 
Згідно з вимогами ІСАО, держави мають визначити географічний район конфлікту, оцінити небезпеку або потенційну небезпеку для польотів літаків і визначити, чи слід обмежити операції у зоні конфлікту чи через неї. 
Держави несуть відповідальність за закриття повітряного простору або його частини над своєю територією, в якому не може бути гарантована безпека авіації та безпека повітряного руху [2]. 
РФ, Білорусь та Молдова закрили великі ділянки власного повітряного простору поблизу кордонів з Україною. Найбільші авіаційні держави регулярно видають попередження про ризики використання повітряного простору (США, Великобританія, Канада, Франція, Німеччина), а з початку війни видали тотальні заборони на польоти до України через ризик від військової активності на всіх висотах польоту. 
Оцінка ризиків для цивільної авіації, що використовує повітряний простір над зонами конфлікту, повинна не тільки враховувати фактичні загрози від сторін конфлікту, але також включати ризики, наміри або можливості, які є невизначеними.
Сьогодні Україна перебуває в одній групі з країнами віднесеними до групи найвищого ризику з точки зору безпеки польотів [49]. 
У цих умовах необхідно постійно оцінювати рівні ризиків та загроз безпеки польотів, системи та засоби ураження противника, і в залежності від цього коригувати плани та оцінювати потенційні можливості діяльності підприємств авіаційної сфери. 
Зазвичай цивільні літаки не повинні виконувати польоти в зоні небезпечної військової активності. Ці ризики особливо зростають з урахуванням невибіркових російських ракетних ударів, які не виявляють ніякої поваги до цивільних об’єктів та цивільного повітряного руху, що призводить до надзвичайних загроз безпеці літаків і екіпажів в небі та на землі [3]. 
Крім того, цивільні літаки можуть бути неправильно ідентифіковані та помилково націлені системами протиповітряної оборони, як місцевих, так і ворожих систем, що діють в зоні бойових дій, або потрапити під перехресний вогонь під час повітряних атак, запусків дронів-камікадзе, балістичних та крилатих ракет та потрапити в заборонені зони через наслідки глушіння GPS (у тому числі над Чорним морем) [12]. 
[image: Рис. 1. Мапа безпечного повітряного простору ]
Рис. 3.1 Мапа безпечного повітряного простору

На мапі безпечного повітряного простору, можемо побачити 7 країн, які мають найвищий 1 рівень ризику – модерований, в тому числі й Україна. 
Експлуатантам цивільних літаків рекомендується повністю уникати таких зон. Ще 13 країн віднесені до 2 рівні ризику – оцінений, коли діють застереження для окремих частин повітряного простору або для польотів на визначених висотах [18]. 
Решта 15 відмічених країн віднесені до 3 рівні ризику – попередження, який стосується країн та зон в яких необхідно оцінювати поточний рівень безпеки перед виконанням кожного польоту. 
Аналіз випадків збиття цивільних літаків над зонами конфліктів в минулому показує, що практики обов’язкового повного закриття повітряного простору немає. 
Так, навіть, сьогодні з аеропортів віднесених до найвищого 1 рівня ризику також можуть виконуватися польоти. Наприклад, в Іраку виконують рейси десяток авіакомпаній з країн Близького Сходу, з іншої сторони, до аеропортів Ємену та Лівії здійснюють рейси тільки по кілька місцевих перевізників. 
Існує явний високий ризик для цивільних літаків, що здійснюють польоти в повітряному просторі Молдови, Румунії, Угорщини, Словаччини, Польщі, Білорусі та РФ. Але при цьому їх повітряні простори не є повністю закритими. 
До прикладу, зараз діє безпечний коридор для польотів до аеропорту Кишинів в Молдові, але значна частина повітряного простору країни при цьому залишається закритою.
Надзвичайно важливо мати чітко визначені, однозначні та зрозумілі міжнародні стандарти, які б визначали випадки, критерії, характер та масштаб небезпек для цивільних літаків, за якими має прийматися рішення про закриття повітряного простору або його окремих частин [14]. 
Під час планування польотів до таких регіонів експлуатанти мають приділити належну увагу наявності та справності обладнання літаків, необхідного для полегшення ідентифікації повітряного судна військовими підрозділами. 
Також, важливо щоб льотні екіпажі були особливо пильними під час виконання польотів у зоні збройного конфлікту або виконуючи політ над нею. 
Незалежно від того, яку авіакомпанію вибере пасажир, куди він сідає на свій рейс або який пункт призначення, усі пасажири мають бути впевнені, що маршрут їхнього польоту є безпечним [66]. 
Враховуючи наведене вище, рішення щодо можливості відкриття польотів до аеропортів та допустимий рівень безпеки польотів, яких може гарантувати безпечність виконання таких операцій має бути виваженим і може бути реалізований за однією із моделей. 
По-перше, наприклад, це може бути досягнуто через міжнародні домовленості щодо створення безпечних повітряних коридорів та зон, як це було реалізовано із зерновими коридорами з портів півдня України. 
По-друге, за аналогією із чинною практикою в Молдові, може бути визначено перелік відносно безпечних аеропортів та спеціальних виділених повітряних трас що дозволяють в найкоротші терміни покинути повітряний простір та перебазувати літаки [26]. 
І нарешті, третій варіант, це дезагрегація окремих зон повітряного простору з урахуванням рівня ризику та визначення для кожного вимог щодо безпеки польотів та спеціальних заходів для їх підтримки. 
В окремих випадках, необхідно буде оцінювати обов’язкові умови для відкриття аеропортів щодо яких може бути прийнято рішення з урахуванням чинних умов, викликів безпеки польотів та ризиків для цивільних літаків на землі. 
Оптимальним в цьому випадку буде звісно використання елементів всіх трьох підходів, що дозволить забезпечити найвищий рівень безпеки польотів та дозволить частково відновити діяльність авіапідприємств, зберегти кваліфікацію та допуски наземного та льотного персоналу [23]. 
Це рішення дозволить в середньостроковій перспективі розблокувати можливість виконання польотів літаками не тільки з/до аеропортів України, але й за маршрутами над Чорним морем. 
Ми маємо зрозуміти, що ризики для польотів нікуди не зникнуть ще тривалий час. Нам необхідно буде виробляти стратегії роботи аеропортів в теперішніх умовах, як це зробили в аеропортах Ізраїлю або Іраку. 
Звісно, мова не йде про те, що вже завтра авіакомпанії почнуть здійснювати рейси в середині країни, але все буде залежати від швидкості відновлення інфраструктури та загального рівня безпеки для кожного окремого аеропорту [62]. 
Україна є дуже великою за географічними мірками країною, тому зонування регіональної структури повітряного простору для такої великої країни є важливим кроком на цьому шляху. Авіаперельоти будуть відновлюватися поступово та за визначеними безпечними маршрутами. 
За таким підходом можна вже в наступному році сподіватися на відкриття перших повітряних маршрутів до аеропортів на заході країни у разі настання відповідних умов з точки зору безпеки польотів. 
Наступним етапом буде розглядатися можливість запуску польотів в центральних та південних областях. Останнім же етапом відновлення авіагалузі буде початок польотів до східних та північних областей, але терміни їх відкриття будуть залежати від швидкості відбудови інфраструктури аеропортів.


ВИСНОВКИ

На початок 2020 року низькотарифні авіаперевізники здійснювали 31%  глобальних  авіаперевезень. Ключовими перевагами низькотарифних  перевізників є зниження плати за простої, низькі додаткові  витрати,  зниження  витрат  на  технічне обслуговування,  запасні  частини  й  навчання  персоналу,  відносно низькі витрати на розповсюдження квитків, більш інтенсивне використання парку літаків. 
На українському  ринку  лоукост-перевізники  почали  працювати  з  2008  року. Розвиток лоукостерів в Україні стримує ряд проблем, зокрема низькі доходи населення, низька  економічна  ефективність,  нестабільна  соціально-політична ситуація, нерозвиненість інфраструктури та незадовільний технічний стан більшості українських аеропортів.  
Практичними напрямками залучення  лоукостерів  на  український ринок мають стати: розв’язання проблеми корупції на авіаринку, повне відбудовування знищеної російськими ракетами, реконструювання аеродромної та аеровокзальної інфраструктури, забезпечення високої пропускної  спроможності терміналів в провідних аеропортах України, будівництво нових стоянок для автомобілів, зон відпочинку, магазинів в аеропортовій зоні, сприяння розповсюдження білетів через мережу Internet, зміна законодавства в напрямку зменшення державного регулювання ринку повітряних перевезень та скасування ПДВ на авіаквитки на внутрішні перевезення.
На нашу думку, рішення щодо можливості відкриття польотів до аеропортів та допустимий рівень безпеки польотів, яких може гарантувати безпечність виконання таких операцій має бути виваженим і може бути реалізований за однією із моделей.
По-перше, це може бути досягнуто через міжнародні домовленості щодо створення безпечних повітряних коридорів та зон, як це було реалізовано із зерновими коридорами з портів півдня України.
По-друге, за аналогією із чинною практикою в Молдові, може бути визначено перелік відносно безпечних аеропортів та спеціальних виділених повітряних трас що дозволяють в найкоротші терміни покинути повітряний простір та перебазувати літаки. 
І нарешті, третій варіант, це дезагрегація окремих зон повітряного простору з урахуванням рівня ризику та визначення для кожного вимог щодо безпеки польотів та спеціальних заходів для їх підтримки.
Україна є дуже великою за географічними мірками країною, тому зонування регіональної структури повітряного простору для такої великої країни є важливим кроком на цьому шляху. Авіаперельоти будуть відновлюватися поступово та за визначеними безпечними маршрутами.
За таким підходом можна вже в наступному році сподіватися на відкриття перших повітряних маршрутів до аеропортів на заході країни у разі настання відповідних умов з точки зору безпеки польотів.


ПЕРЕЛІК ПОСИЛАНЬ

1. Видович А., Стимак І., Винц Д. Развитие бизнес-моделей лоу-кост авиалиний. International Journal for Traffic and Engineering. 2013.  №2.  С. 69-81.
2.   Гаврилко Т. О., Гавриленко А. В. Аналіз діяльності міжнародних низькотарифних авіакомпаній на ринку авіаційних перевезень України // Причорноморські економічні студії. 2018. № 27.  С. 15-19. 
3.  Гаврилко Т.О., Побоченко Л.М. Масштаби розвитку та структура світового ринку бізнес-авіації в умовах глобальних трансформацій // Актуальні проблеми економіки.  2015. №7(169).  С. 65-71. 
4. Григор’єва С. Український лоукостер SkyUp Airlines від сьогодні літатиме зі Львова до Праги, Харкова і Києва. 17.03.2023. URL: https://city-adm.lviv.ua/news/city/transport/271413-ukrainskyi-loukosterskyup-airlines-vid-sohodni-litatyme-zi-lvova-do-prahy-kharkova-i-kyieva 
5.  Гричкоєдова М. В. Детермінанти впливу на визначення напрямів стратегічного розвитку авіакомпанії: міжнародний досвід // Economic annals-XXI. 2013. № 3-4(2). С. 23-25. 
6. Гричкоєдова М. В. Конкурентні переваги як умови розвитку авіакомпаній на світовому ринку // Інформаційні технології, економіка та право: стан та перспективи розвитку (ІТЕП-2012). Чернівці: Книжки  ХХІ, 2012. С.15-16. 
7. Гричкоєдова М. В. Дослідження діяльності низькобюджетних авіакомпаній на ринку авіаперевезень України // Економічний простір.  2018. № 139.  С. 55-65.
8.  Гурова Д.Д. Перспективи розвитку авіаційного туризму в Україні // Географія та туризм. 2015.  № 34.  С. 114 – 124. 
9.  Державне підприємство обслуговування повітряного руху України. Цифри та факти. URL: http://uksatse.ua/index.php?act=Part&CODE=229 
10. Дешевые авиабилеты авиакомпании «SkyUp Airlines». URL: https://lowcoster.com.ua/aviakompaniya-skyup-airlines/ 
11. Дикаленко М. Почему в Украину не идут крупные лоукостери. 23.01.2017. URL: https://business.ua/business/271-a-nam-letatokhota 
12. Дихне Є. Борисполь открыл лоукост-терминал. Как он будет работать? URL: https://biz.liga.net/ekonomika/transport/opinion/borispol-otkryvaet-loukost-terminalkak-on-budet-rabotat 
13. Духовная Л. Л., Леонова В.П. Анализ международного и национального рынка бюджетных авиаперевозок: современное состояние, проблемы и перспективы // Сервис plus.  2012. № 1.  С. 59- 66. 
14. З України вилетів перший рейс Ryanair. URL: https://www.rbc.ua/ukr/news/ukrainy-vyletel-pervyy-reys-ryanair1535977102.html
15. Итальянский лоукостер добавит 5 новых маршрутов из Украины. URL: https://www.epravda.com.ua/rus/news/2019/10/18/652720/ 
16. Іцковський Я. Авіаперевезення-2018: підсумки та сподівання. 28.02.2019. URL: https://www.utg.net.ua/articles/av%D1%96aperevezennya_- _2018__p%D1%96dsumki_ta_spod%D1%96vannya 
17. Как государства защищают свои национальные авиакомпании: кейсы для Украины. URL: https://delo.ua/business/kak-gosudarstva-zaschischajut-svoi-nacionalnye-a-359028/ 
18. Кореновська С. Проблеми з літаками Boeing 737 MAX гальмують зростання Ryanair. 16.07.2019. URL: https://www.dw.com/uk/ 
19. Кошмал Р. Подорожувати дешево. Куди літають лоукости з України. 07.09.2017. URL: https://tyzhden.ua/News/197759 
20. Литвиненко С. Л., Коновалова О. М., Литвиненко Л. Л. Аналіз впливу низькобюджетних авіакомпаній на перспективи розвитку авіаринку України в контексті економічної безпеки. Ефективна економіка.  2019. № 3. URL: http://www.economy.nayka.com.ua/?op=1&z=6945 
21. Лоукостеры пришли: 6 новых рейсов из Киева за 15 евро. URL: https://davay.info/?p=822  
22. Лоукосты из Украины. URL: http://freetravel.com.ua/flight/ukraine/lowcost 
23. Малиновська О.Ю. Бюджетні авіакомпанії (low cost): специфіка діяльності та географія перевезень // Географія та туризм. 2012. Вип. 21. С. 155-161. 
24. Мальцев А.А., Матвеева А.В., Тарасов А.Г. Лоукост-компания как драйвер роста мирового авиапассижиропотока // Проблемы современной экономики. 2016.  № 1 (57).  С. 63-67. 
25. Матеріали Інтерфакс. Україна. SkyUp – нова українська авіакомпанія! URL: https://ua.interfax.com.ua/news/economic/469326.html 
26. Матеріали Інтерфакс.Україна. Закрытие «Визз Эйр Украина» позволило группе Wizz уйти от проблем с обменом гривни  Варади. URL: https://interfax.com.ua/news/economic/267140.html 
27. МАУ розраховує на нове зниження аеропортових зборів в Україні завдяки лоукостерам. URL: https://ua.interfax.com.ua/news/economic/546838.html 
28. Международная организация гражданской авиации. Руководство по регулированию международного воздушного транспорта. Изд. 2-е.  Монреаль: ИКАО Doc 9626. 2004.  220 с. 
29. Мехед Н. У 2020 році Ryanair планує відкрити 18 нових рейсів з України. URL: https://www.dw.com/uk 
30. Михальченко І. Сучасні тенденції розвитку глобального ринку авіаперевезень пасажирів // Проблеми та перспективи організації авіаційних перевезень, застосування авіації в галузях економіки і розвитку транспортних систем: монографія К.: Логос, 2011. С. 7–13. 
31. Михальченко І.Г. Airline alliances benefits its members, does not it? / І.Г. Михальченко // Сучасні проблеми глобальних процесів у світовій економіці: VI наук.-практ. конф., 10-11 лист. 2011 р.: тези доп. К.: НАУ, 2011.  67 С.
32. Молька С. Чому українцям дешевше літати за кордон, аніж по Україні. 17.06.2019. URL: https://24tv.ua/chomu_ukrayintsyam_deshevshe_litati_za_kordon_anizh__po_ukrayini_ n1167305 
33. Новиков К. Українські аеропорти: реалії та виклики. 12.12.2018. [Електронний ресурс]. – Режим доступу: https://cfts.org.ua/opinions/ukranski_aeroporti_reali_ta_vikliki_114 
34. Олешко Т. І. Характеристика та аналіз розвитку лоукостерів в Україні // Проблеми системного підходу в економіці. 2018. Вип. 6. С. 153-158. 
35. Олешко Т. І., Токар В. В. Аналіз та перспективи розвитку авіакомпаній України // Економіка і суспільство. 2018. № 16. С. 440- 445.
36. Офіційний сайт аеропорту «Бориспіль». URL: https://kbp.aero/ru/airport/info/ 
37. Офіційний сайт компанії Ryanair URL: https://www.ryanair.com
38. Офіційний сайт компанії SkyUp. URL: https://skyup.aero/
39. Офіційний сайт компанії Wizz Air URL: https://wizzair.com/uk-ua/
40. Офіційний сайт компанії МАУ. URL: https://www.flyuia.com
41. Панасюк И. П., Тертычная А. О. Роль бюджетных авиакомпаний на рынке авиационных перевозок // Бізнес-Інформ. 2017. № 5 (472). С. 34 -39.
42. Пасажиропотік Wizz Air в Україні зріс на майже 70%. URL: https://24tv.ua/pasazhiropotik_wizz_air_v_ukrayini_zris_na_mayzhe_70_n1227410
43. Перший рейс Ryanair в Україну буде здійснено на два місяці раніше ніж передбачалося. URL: http://gogalas.in.ua/pershyjrejs-ryanair-v-ukrayinu-bude-zdijsneno-na-dva-misyatsi-ranishe-nizh-peredbachalosya/
44. Петренко Л. Від Мілана до Баку. Які лоукостери вирішили відкрити рейси до України. URL: https://tyzhden.ua/News/206729 
45. Підсумки діяльності авіаційної галузі України за 2018 рік. URL: https://avia.gov.ua/pro-nas/statistika/periodychnainformatsiya/ 
46. Підсумки діяльності авіаційної галузі України за 9 місяців 2019 року URL: https://avia.gov.ua/pronas/statistika/periodychna-informatsiya/
47. Почему Wizz Air ушел из Украины. URL: https://www.capital.ua/ru/publication/43266-pochemu-wizz-air-usheliz-ukrainy
48. Серігєнко А. Як розвивається ринок бюджетних авіаперевезень в Україні? URL: https://zt.20minut.ua/Podorozhi/yak-rozvivaetsya-rinok-byudzhetnih-aviaperevezen-vukrayini-10728130.html 
49. Український лоукостер SkyUp Airlines від сьогодні літатиме зі Львова до Праги, Харкова і Києва. 17.10.2019 URL: https://city-adm.lviv.ua/news/city/transport/271413-ukrainskyi-loukoster-skyupairlines-vid-sohodni-litatyme-zi-lvova-do-prahy-kharkova-i-kyieva 
50. Український лоукостер запускає новий рейс із Києва в Італію. URL: https://uatv.ua/ukrayinskyj-loukosterzapuskaye-novyj-rejs-z-kyyeva-v-italiyu 
51. Украинский лоукостер запускает новые рейсы: куда выгодно полететь. URL: https://www.segodnya.ua/ukraine/ukrainskiy-loukoster-zapuskaet-novye-reysy-kudavygodno-poletet-1307860.html
52. Улететь в ЕС по цене обеда: что предлагают лоукостеры украинцам. URL: https://www.obozrevatel.com/economics/fea/po-tsene-lancha-vo-skolko-ukraintsamobojdetsya-sletat-v-evropu.htm 
53. Уляницький Д. У гонитві за пасажиром: як і чому різко посилилася конкуренція на українському авіаринку. URL: https://daily.rbc.ua/ukr/show/pogone-passazhirom-pochemuuzhestochilas-1540935708.html 
54. Щербатенко І.В. Тенденції розвитку малобюджетних авіакомпаній та їх вплив на розвиток авіаринку України // Тенденції розвитку малобюджетних авіакомпаній та їх вплив на розвиток авіаринку України. 2012. URL: https://dspace.uzhnu.edu.ua/jspui/bitstream/lib/3609/
55. 2018 – рік лоукостерів: понад 30 нових напрямків. URL: https://europewb.org.ua/2018-rik-loukosteriv-ponad-30- novyh-napryamkiv/
56. .Ryanair відкрив продаж квитків з України. URL: http://gogalas.in.ua/ryanair-vidkryv-prodazh-kvytkiv-z-ukrayiny-rozklad/ 
57. Ryanair звітує про перші результати цього року: середня ціна авіаквитків знизилася до €36. 29.07.2019. URL: https://www.uvidpustku.com/ryanair-rezultaty-pershogo-kvartalu/ 
58. Wizz Air выполнил первые рейсы из Одессы. URL: https://www.epravda.com.ua/rus/news/2019/11/4/653291/ 
59. Air transport, passengers carried. URL: https://data.worldbank.org/indicator/IS.AIR.PSGR?end=2018&start=1970&view=chart 
60. LCCs increasingly attracted to primary airports. 22.02.2019. URL: https://centreforaviation.com/analysis/reports/lccs-increasingly-attracted-to-primaryairports-459531 
61. Low Cost Terminals – «the pace is quickening» tweets Tony Fernandes, but there is actually little evidence to prove that. URL: https://blueswandaily.com/lowcost-terminals-the-pace-is-quickening-tweets-tony-fernandes-but-there-is-littleevidence-for-that/ 
62. Mykhalchenko I. The Evolution of Air Service Agreements // Europejska Nauka XXI Powieka 2014: materialy X miedzyn. nauk.-prakt. konferencji, 07-15 maja 2014 roku: tezy ref. Przemysl (Praha): Nauka I studia, 2014. S. 5-7.
63. Olipra L. The impact of low-cost carriers on tourism development in less famous destinations. Electronic Conference Proceeding Perugia/Orvieto, 13-14 giugno 2012. 41-56. URL: https://www.lifeasabutterfly.com/wp-content/uploads/2015/07/766- 1042-1-PB-1.pdf 
64. Sydorenko K. Mechanisms of development the competitiveness of international airports in conditions of intensification of the global air transport market /К. Sydorenko // European Applied Sciences. 2014. №4. Р.129-130. 
65. The collapse of Primera Air has once again shone a spotlight on the viability of the long-haul low-cost airline model. URL: https://www.flightglobal.com/news/articles/analysis-how-the-worlds-long-haul-lowcost-airlin-452446/ 
66. The Low-Cost Airline Service Revolution. Report from the Federal Aviation Administration, 1996. URL: https://trid.trb.org/view/471932 
67. What’s behind the success of Low-Cost Airlines Pricing Strategies? URL: https://www.infare.com/low-cost-airlines-pricing-strategies/ 69.World’s Best Low-Cost Airlines 2019. URL: https://www.worldairlineawards.com/worlds-best-low-cost-airlines-2019/
[bookmark: _GoBack]
image2.png
LT




image3.jpeg




image1.png




