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ІНСТИ ТУЦІЙНІ НЕ ДОЛІКИ 
ФУНКЦІОНУ ВАН НЯ МІЖНА РОД НО ГО 
РИН КУ АВІАПЕ РЕ ВЕ ЗЕНЬ
Ано тація. Ос нов ною інсти туцією рин ку авіапе ре ве зень є міжна род на ор ганізація цивільної авіації

IКAO (з англ. ICAO – International Civil Aviation Organization). Од нак чи ма ло дер жав-учас ниць не до три мується ба га ть ох
клю чо вих при писів ІКАО на прак тиці, а де які вза галі не роз гля да ють до дат ки до Чи кагсь кої кон венції. То му не зро -
зуміло, яким є ха рак тер функціону ван ня пра вил ІКАО – ре ко мен даційним чи обов’яз ко вим. На ос нові про ве де но го
досліджен ня ре гу ля тив них ас пектів ІКАО кон кре ти зо ва но ос новні пе ре ва ги і не доліки її діяль ності. Вста нов ле но, що
в ме жах ІКАО відсутній чіткий ме ханізм при му су до ви ко нан ня вста нов ле них пра вил та ефек тивні санкції за їх не до -
три ман ня. Країни по-різно му та різною мірою за сто со ву ють пра ви ла ІКАО, що свідчить про фраг мен тарність
функціону ван ня ІКАО у світі. То му існує по тре ба в раціоналізації по ло жень ІКАО, ме тодів їх роз роб ки, вдо с ко на лен ня
уп равління ни ми. Не обхідним є фор му ван ня зовнішньо го ме ханізму при му су, але з обов’яз ко вим ура ху ван ням мож ли -
во с тей кож ної країни що до за без пе чен ня йо го функціону ван ня.
Клю чові сло ва: міжна род ний ри нок авіапе ре ве зень, ІКАО, пра ви ла, ме ханізм при му су, фраг мен тарність.

И. Г. Ми халь чен ко
aсси с тент ка федры меж ду на род ной эко но ми ки, На ци о наль ный авиа ци он ный уни вер си тет, Ки ев, Ук ра и на
ИН СТИ ТУ ЦИ О НАЛЬ НЫЕ НЕ ДО СТАТ КИ ФУНК ЦИ О НИ РО ВА НИЯ МЕЖ ДУ НА РОД НО ГО РЫН КА АВИА ПЕ РЕ ВО ЗОК
Ан но та ция. Ос нов ной ин сти ту ци ей рын ка авиа пе ре во зок яв ля ет ся меж ду на род ная ор га ни за ция граж дан ской авиа -
ции. Од на ко мно гие го су дар ст ва-чле ны не при дер жи ва ют ся на прак ти ке зна чи тель но го ко ли че ст ва клю че вых пред -
пи са ний ІКАО, а не ко то рые во об ще не рас сма т ри ва ют при ло же ния к Чи каг ской кон вен ции. По это му не по нят ным
каким яв ля ет ся ха рак тер функ ци о ни ро ва ния пра вил ІКАО – ре ко мен да тельным или обя за тель ным. На ос но ве про ве -
ден но го ис сле до ва ния ре гу ля тив ных ас пек тов ІКАО кон кре ти зи ро ва ны ос нов ные пре иму ще ст ва и не до стат ки ее де -
я тель но с ти. Ус та нов ле но, что в рам ках ІКАО от сут ст ву ет чет кий ме ха низм при нуж де ния к вы пол не нию ус та нов лен -
ных пра вил и эф фек тив ные санк ции за их не со блю де ние. Стра ны по-раз но му и в раз ной ме ре при ме ня ют пра ви ла
ІКАО, что сви де тель ст ву ет о фраг мен тар но с ти функ ци о ни ро ва ния ІКАО в ми ре. По это му су ще ст ву ет по треб ность в
ра ци о на ли за ции по ло же ний ІКАО, ме то дов их раз ра бот ки, со вер шен ст во ва ния уп рав ле ния ими. Не об хо ди мым яв ля -
ет ся формирование внеш не го ме ха низ ма при нуж де ния с обя за тель ным уче том воз мож но с тей каж дой стра ны в обес -
пе че нии его функ ци о ни ро ва ния.
Клю че вые сло ва: меж ду на род ный ры нок авиа пе ре во зок, ІКАО, пра ви ла, ме ха низм при нуж де ния, фраг мен тар ность.
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INSTITUTIONAL DEFECTS OF INTERNATIONAL AIR TRANSPORTATION MARKET
Abstract. The main institution of air transportation market is the international organization of civil aviation. However, many states-
participants don’t use ICAO recommendations in practice, but some of them do not consider appendixes to Chicago Convention.
That’s why the nature of ICAO rules is incomprehensible: are they recommendatory or obligatory? The research of ICAO regu-
lation aspects gives concrete expression of ICAO functional advantages and disadvantages. It is set that there is no clear mech-
anism of compulsion ICAO rules and effective sanctions in case of their non-fulfillment by participants. Countries keep rules var-
iously and in a different measure, which testify to ICAO functional fragmentation in the world. Therefore there is a requirement in
rationalization of ICAO regulations, methods of development such regulations, improvement of management. It’s necessary to
develop the external mechanism of compulsion. But before, it should be taken into account the possibilities of every country in
providing this mechanism.
Key words: international air transportation market; ICAO; rules; mechanism of compulsion; fragmentation.
JEL Classіfіcatіon: L51, L93, O17, O19
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По ста нов ка про бле ми. Ос нов на інсти туція, що рег ла -
мен тує діяльність цивільної авіації в усь о му світі, – це
міжна род на ор ганізація цивільної авіації, діяльність якої
спря мо ва на на роз роб ку та до три ман ня ос нов них
авіаційних за конів (пра вил). Як що країна є чле ном ІКАО,
то її національні нор ма тивні ак ти не по винні су пе ре чи ти
міжна род ним. Од нак на практиці країна не завжди цілком
або навіть ча ст ко во до три мується пра вил, вста нов ле них
ІКАО.

Аналіз ос танніх досліджень та публікацій. На ос но -
ві праць іно зем них – Інша ков О., Фро лов Д., Там бов цев В.,
Кузь ми нов Я., Бен ду кид зе К., Ау зан О., Норт Д. (North D.),
Ком монс Дж. (Commons J.), Веб лен Т. (Veblen T.) – та ук -
раїн ських – Ткач А., Гай дай Т. – уче них на ми бу ло роз по ча -
то досліджен ня інсти туціональ но го за без пе чен ня гло баль -
но го рин ку авіапе ре ве зень [1; 2]. Функціональні аспек ти
ІКАО роз гля да ли ся у пра цях та ких дослідників, як Ге ра си -
мов Р., Новіко ва А., Га в ри ло ва Ю., Вайт Х. (White H.),
Абасс А. (Abass A.), Бур ген зел Т. (Buergenthal T.) [3; 4; 8; 9].
Од нак не обхідним за ли шається ком плекс ний аналіз інсти -
туційних пе ре ваг і не доліків функціону ван ня рин ку авіапе -
ре ве зень.

Ме та статті – ви я ви ти інсти туційні не доліки функціону -
ван ня міжна род но го рин ку авіапе ре ве зень, го ло вну ува гу
зо се ре див ши на діяль ності міжна род ної ор ганізації ци віль -
ної авіації; за про по ну ва ти шля хи вдо с ко на лен ня функціо -
ну ван ня ІКАО.

Ос новні ре зуль та ти досліджен ня. Пра ви ла ІКАО за
змістом, фор мою і про це ду рою ут во рен ня ма ють унікальні
мож ли вості нор ма тив но го та іншо го впли ву для вирішен ня
ба га ть ох про блем, що ви ни ка ють під час авіапе ре ве зень.
Більшість із них ви ма га ють від дер жав дій, не обхідних для
мінімізації ри зиків й уник нен ня за гроз авіаційній без пеці.
Обов’яз ковість та ких пра вил і норм, як SARPS (Стан дар -
ти та Ре ко мен до ва на прак ти ка ICAO), да ла б не тільки
ІКАО як міждер жавній ор ганізації, а й ок ре мо кожній із її
дер жав-учас ниць пра во і мож ливість ви су ва ти фор мальні
ви мо ги до інших дер жав-учас ниць з при во ду ре алізації
вста нов ле них пра вил та норм на те ри торії чи під юри с -
дикцією ос танніх. У ціло му місія ІКАО по ля гає в ор ганізації
та ко ор ди нації міжна род но го співробітництва у справі
прак тич но го ви ко ри с тан ня у гло баль но му мас штабі повіт -
ря но го про сто ру – як міжна род но го, так і національ но го.

Про бле ма по ля гає в тім, що всі пра ви ла і нор ми ІКАО
по ши рю ють ся ли ше на її членів, од нак не в ме жах усь о го
світу (191 се ред 262 країн є чле на ми ор ганізації). Крім то -
го, де які по ло жен ня ІКАО не ма ють обов’яз ко во го ха рак -
те ру. Відповідно до Чи кагсь кої кон венції стан дар ти ІКАО є
обов’яз ко ви ми для ви ко нан ня, а ре ко мен до ва ної прак ти -
ки країни-чле ни по винні на ма га ти ся до дер жу ва ти ся [5].
От же, оче вид ним є те, що ре ко мен до ва на прак ти ка є не -
о бов’яз ко вою за своєю при ро дою.

В ІКАО за зна ча ють, що на леж ний кон троль у сфері
авіаційної без пе ки має за без пе чу ва ти дер жа ва, у то му
числі й під час пе ревірок. При цьо му Чи кагсь ка кон венція
1944 р. виз на чає, що дер жа ва мо же у будь-який мо мент
відмо ви ти ся від до дер жан ня од но го, декількох чи всіх
SARPS, будь-яко го із До датків до Чи кагсь кої кон венції,
про сто повідо мив ши про це, без жод них ус клад нень чи об -
тя жень.

Відсутність чітко го при му су до три ман ня міжна род них
пра вил авіапе ре ве зень при зво дить до змен шен ня взаємо -
дії із ви со кок валіфіко ва ни ми фахівця ми і до ку мен та ми
міжна род ної ор ганізації, наслідком чо го є де гра дація на -
ціо наль них авіаційних відомств у ви гляді низь ко го про фе -
сіо налізму та стрімко го зро с тан ня ко рупції [6]. Ок рес ле на
тен денція прослідко вується і на рин ку Ук раїни. 

Слід за зна чи ти, що у 2008 році Дер жавіаадміністрація
як ор ган, на який по кла де но обов’язок на гля ду за без пе -
кою, ска су ва ла ліцензію авіаком панії «Ук раїнські се ред -
зем но морські авіалінії» («UM Air») че рез суттєві та ре гу -
лярні по ру шен ня технічних норм (стан дартів) авіаційної
без пе ки. Ос нов ною при чи ною поз бав лен ня ліцензії ста ло
вне сен ня цієї авіаком панії до «чор но го спи с ку» ЄС, тоб то

це бу ло здійсне но не за ініціати ви національ них ор ганів ре -
гу лю ван ня. Крім то го, авіаком панія по но ви ла свою лі цен -
зію че рез су до ве рішен ня, після чо го зно ву по тра пи ла до
«чор но го спи с ку» Євро со ю зу. Цей ви па док свідчить, по-
пер ше, про не до ско налість нор ма тив ної ба зи Ук раїни що -
до діяль ності цивільної авіації; по-дру ге, про не ефек -
тивність до три ман ня національ них авіап ра вил (стан дартів
та норм), оскільки крім «UM Air» їх не до три му ва ла ся
більшість ук раїнських пе ревізників, ек сплу а ту ю чи орен до -
вані іно земні суд на, ре сурс яких відпраць о ва но на 80–90%;
по-третє, про ви со кий рівень ко рум по ва ності, то му що
авіаком панія «UM Air» сьо годні функціонує і ви ко нує свої
рей си на тих са мих повітря них суд нах, че рез які по тра пи -
ла до «чор но го спи с ку» ЄС.

Ри нок авіапе ре ве зень мож на вва жа ти мо но поль ним,
як що під мо но полією ро зуміти во лодіння авіаком паніями
од ним влас ни ком. До не дав на найбільші па са жирські
авіаком панії «Ае росвіт», «Ро за Вітрів», «Дон ба са е ро» та
«Дніпро авіа», а від 2013 р. і «МАУ» на ле жать од но му влас -
ни ку. Ціка вим є той факт, що про цес бан крут ст ва «Ае ро -
світу», який роз по чав ся в кінці 2012 ро ку, пов’язу ють зі
зміною влас ни ка «МАУ» [7].

Вар то по го ди ти ся із Ге ра си мо вим Р. у то му, що відпові -
да ль ність дер жав пе ред спеціалізо ва ною міждер жав ною
ор ганізацією за без пе чує не упе ре д же не гло баль не ад мі -
ністру ван ня міжна род них авіаційних рег ла ментів; ут ри мує
ко рум по ва ну вла ду більшості дер жав від надмірно го ти с ку
на національ ну еко номіку й навіть зму шує цю вла ду за хи -
ща ти власні авіапідприємства [6, с. 133]. Ком пе тент на
міжу ря до ва ор ганізація здат на легітим но за сто со ву ва ти
санкції у сфері своєї ком пе тенції, і не тільки до поміжно го й
тим ча со во го ха рак те ру, а та кож санкції ка раль но го спря -
му ван ня і за вер ше но го ха рак те ру [8]. 

Єди ни ми санкціями, на які упов но ва же на ІКАО, є тим -
ча со ве поз бав лен ня пра ва го ло су дер жа ви-чле на за по ру -
шен ня, але не пра вил ІКАО, а ли ше тих ас пектів, що
пов’язані із про це ду рою вирішен ня спорів. У ви пад ку від -
хи лен ня діяль ності дер жа ви від міжна род них стан дартів і
про це дур Ра да ІКАО не гай но повідо мляє інші дер жа ви про
відмінності, які існу ють між од ним або кілько ма по ло жен -
ня ми міжна род но го Стан дар ту та відповідною національ -
ною прак ти кою цієї дер жа ви [5]. Інфор мація ре зуль татів
про ве де но го ау ди ту, здійсню ва но го ІКАО у країні-по руш -
ниці, на дається ли ше дер жа вам-чле нам. Крім то го, ІКАО
га ран тує конфіденційність ре зуль татів ау ди ту, тоб то, щоб
про відхи лен ня не дізна ли ся клієнти, інве с то ри авіапід -
приємств. 

Про ве де не досліджен ня ре гу ля тив ної діяль ності інсти -
ту ту ІКАО дає мож ливість оціни ти та виз на чи ти рівень
ефек тив ності йо го функціону ван ня. У ме жах ІКАО існу -
ють: пра ви ла – стан дар ти, рег ла мен ти, ре ко мен дації; га -
рант пра ви ла – Ра да ІКАО; індивід – країна-член ІКАО;
санкція – на дан ня інфор мації що до дер жа ви-по руш ни ка
іншим дер жа вам-чле нам (ли ше дер жав ним ор га нам вла -
ди). У ви пад ку не обхідності га рант за сто со вує санкції, од -
нак їх рівень є не знач ним, не до статнім, во ни не зму шу ють
індивіда до три му ва ти ся пра ви ла. Індивіду вигідно бу ти
пра ви ло по руш ни ком у влас них інте ре сах, бо санкції не за -
вда ють йо му відчут но го збит ку. Оче вид ною стає йо го
опор туністич на по ведінка. Індивід, яким ви с ту пає країна-
член, і в по даль шо му за ли шається чле ном ор ганізації. Та -
ким чи ном у ме то диці оцінки ефек тив ності інсти ту ту [1]
потрібно вра хо ву ва ти рівень санкції, який по ви нен бу ти
до статнім, щоб зму си ти індивіда сліду ва ти пра ви лу.

На ос нові про ве де но го досліджен ня ре гу ля тив них ас -
пектів ІКАО мож на кон кре ти зу ва ти ос новні пе ре ва ги та
не доліки її діяль ності (табл.).

Оче вид но, що пра ви ла ІКАО не підтри му ють ся на гло -
баль но му рівні. Але про їх по всюд не не до три ман ня у світі
го во ри ти не мож на, оскільки прослідко вується фраг мен -
тар ний ха рак тер їх за сто су ван ня, про що свідчать такі
фак ти.

1. Ко ли країна вирішує са мостійно прий ня ти і за сто со -
ву ва ти стан дар ти й ре ко мен до ва ну прак ти ку ІКАО, то ви -
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ма гає від інших сторін (дер жав), з яки ми співпра цює, ана -
логічно го до три ман ня. Це найбільш ефек тив ний ме ханізм
по ши рен ня і закріплен ня обов’яз ко вості пра вил ІКАО.
Країни, що роз ви ва ють ся ча с то повністю імпле мен ту ють
пра ви ла ІКАО, аби зе ко но ми ти ко ш ти на роз роб ку влас ної
нор ма тив ної ба зи [9].

Здається, цей про цес сприяє од но тип ності функціону -
ван ня рин ку, од нак про бле ма по ля гає в то му, що країни
по-різно му та не од на ко вою мірою за сто со ву ють пра ви ла
ІКАО. Дер жа ва має ши рокі мож ли вості ви бо ру сто сов но
то го, до три му ва ти ся чи не до три му ва ти ся ок ре мих по ло -
жень, по си лю ва ти ви мо ги чи по слаб лю ва ти їх. Це, своєю
чер гою, при зво дить до знач них розбіжно с тей у функціону -
ванні місце вих ринків.

2. Інко ли дер жа ви ініціюють пе ревірки в інших дер жа -
вах сто сов но імпле мен тації ок ре мих пра вил ІКАО. Дер жа -
ва-ініціатор по вин на ма ти ве ли ку політич ну ва гу і над зви -
чай но при ваб ли вий влас ний ри нок авіапе ре ве зень, що
доз во ля ло б їй роз ра хо ву ва ти на зго ду більшості чи навіть
усіх дер жав-кон тра гентів за дво с то ронніми до мо вле но с -
тя ми про авіапе ре ве зен ня до б ровільно по сту пи ти ся вла -
сним су ве реніте том, ви мо га ми влас но го пра ва та прак ти -
ки і ви ко на ти ви мо ги ініційо ва ної нею про гра ми пе ревірки.

Та ка прак ти ка бу ла за сто со ва на США з ме тою оцінки
внутрішньо го за без пе чен ня ор ганізації і пра во во го су про -
во д жен ня ро бо ти національ но го відом ст ва цивільної
авіації на рівні, яко го ви ма га ють SARPS ІСАО [10]. Важ ли -
вим фак том та кої пе ревірки, як ви я ви лось пізніше за ре -
зуль та та ми про ве де но го ау ди ту ІКАО, бу ло те, що самі
Спо лу чені Шта ти не відповіда ли тим кри теріям, що пе -
ревіря ли ся ни ми в інших країнах [11]. От же, мож на зро би -
ти вис но вок, що країни в та кий спосіб ство рю ють пе ре ва -
ги для влас них авіаком паній у кон ку ренції з іно зем ни ми
авіаком паніями за об слу го ву ван ня мар ш рутів.

3. Пра ви ла ІКАО ста ють обов’яз ко ви ми в ме жах регіо -
наль них уг ру пу вань. До сить чітко ця тен денція про слідко -
вується в ЄС. Більшість стан дартів ІКАО відо б ра же но у
відповідних пра ви лах Євро со ю зу. Крім то го, ЄС та ІКАО
співпра цю ють у сфері здійснен ня пе ревірок, інспекцій у
сфері за без пе чен ня авіаційної без пе ки, що доз во ляє оп ти -

маль но ви ко ри с то ву ва ти об ме жені ре -
сур си й уник ну ти дуб лю ван ня зу силь,
по в’я за них із пе ре вірка ми [12].

ІКАО має до ступ до звітів пе ревірок,
відповідних планів дій, за ходів що до
усу нен ня не доліків і термінів їх ре алі -
зації. Комісія є ви ко нав чим ор га ном ЄС
та во лодіє кон троль ни ми по вно ва жен -
ня ми для за без пе чен ня до три ман ня за -
ко но дав ст ва, що діє в дер жа вах – чле -
нах співто ва ри ст ва у сфері авіа ційної
без пе ки. З ог ля ду на це пе ревірки з бо -
ку ІКАО є не потрібни ми, хоч і мож ли ви -
ми. От же, ІКАО підтри мує прямі відно -
си ни з ЄС.

Вис нов ки. Не зва жа ю чи на фраг -
мен  тарність за сто су ван ня, стан дар ти й
ре ко мен до ва на прак ти ка (SARPS)
ІКАО про дов жу ють відігра ва ти помітну
роль у підви щенні гло баль ної без пе ки
пе ре ве зень, інте ро пе ра бель ності, гар -
монізації та ефек тив ності. Час від ча су
ІКАО вдо с ко на лює SARPS шля хом ви -
роб лен ня но вих стан дартів, ска су ван ня
за старілих та пе ре гля ду діючих. Ор -
ганізація на ма гається впро ва ди ти си с -
тем ний підхід у роз роб ку та онов лен ня
по ло жень і про ве ден ня ре с т рук ту ри -
зації ме то ди ки уп равління гру па ми ек с -
пертів, аби по ло жен ня ІКАО та діяль -
ність ек с пертів бу ли спря мо вані на
своєчас не й ефек тив не до сяг нен ня не -
об хідних ре зуль татів із вра ху ван ням
потреб авіаційної си с те ми, що постійно

роз ви вається. Крім то го, по тре ба в раціоналізації по ло -
жень ІКАО, ме тодів їх роз роб ки, вдо с ко на лен ня уп рав -
ління ни ми пов’яза на са ме з тим, що дер жа ви не ви ко ну -
ють знач но го об ся гу SARPS. Про те ли ше вдо с  ко на лен ня
стан дартів (пра вил) не на дасть ефек ту чітко го їх за сто су -
ван ня дер жа ва ми у своїй прак тичній діяль ності. Не -
обхідно, на на шу дум ку, роз ро би ти зовнішній ме ханізм
при му су, вра ху вав ши при цьо му мож ли вості кож ної країни
що до за без пе чен ня йо го обов’яз ко во го функціону ван ня.
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ДЕ ТЕРМІНАН ТИ ВПЛИ ВУ НА ВИЗ НА ЧЕН НЯ
НА ПРЯМІВ СТРА ТЕГІЧНО ГО РОЗ ВИТ КУ
АВІАКОМ ПАНІЇ: МІЖНА РОД НИЙ ДОСВІД

Ано тація. Про бле ма фор му ван ня і ре алізації кон ку рент ної стра тегії авіаційної ком панії склад на й ба га то г ран на. У
статті дослідже но про цес фор му ван ня стра тегії кон ку ренції сто сов но ук раїнсько го й міжна род но го авіаринків із на -
дан ня авіапос луг, оскільки більшість цих авіаринків на разі прой ш ли етап ста нов лен ня та струк ту ро вані, що доз во ляє
аналізу ва ти рин ко ву си ту ацію і про це си кон ку ренції. Вибір та оцінка стра тегій еко номічно го рос ту на ос нові інно -
ваційних фак торів по вин на ба зу ва ти ся на ре зуль та тах кла с те ри зації авіаком панії міжна род но го авіарин ку за ма к ро -
еко номічни ми по каз ни ка ми індек су роз вит ку міжна род но го по тенціалу авіаційної ком панії. Це дає змо гу кла сифіку ва -
ти авіаком панії на такі, що ма ють: ви со кий по тенціал інно ваційно го роз вит ку; про мис ло во-інно ваційний по тенціал
роз вит ку; низь кий або ну ль о вий інно ваційний по тенціал роз вит ку. То му існує по тре ба у виз на ченні мож ли вих і пріори -
тет них на прямів стра тегічно го роз вит ку ок ре мої авіаком панії та авіарин ку в ціло му. 
Клю чові сло ва: авіаком панія, кон ку ренція, стра тегія, кла с тер, інно вація, міжна род ний досвід.

М. В. Грич ко е до ва
ас пи рант, ка фе д ра меж ду на род ной эко но ми ки, На ци о наль ный авиа ци он ный уни вер си тет, Ки ев, Ук ра и на
ДЕ ТЕР МИ НАН ТЫ ВЛИ Я НИЯ НА ОП РЕ ДЕ ЛЕ НИЕ НА ПРАВ ЛЕ НИЙ 
СТРА ТЕ ГИ ЧЕ С КО ГО РАЗ ВИ ТИЯ АВИА КОМ ПА НИИ: МЕЖ ДУ НА РОД НЫЙ ОПЫТ
Ан но та ция. Про бле ма фор ми ро ва ния и ре а ли за ции кон ку рент ной стра те гии авиа ци он ной ком па нии слож на и мно го -
гран на. В ста тье ис сле до ван про цесс фор ми ро ва ния стра те гии кон ку рен ции в от но ше нии ук ра ин ско го и меж ду на род -
но го рын ков авиа ус луг, по сколь ку боль шин ст во авиа ци он ных рын ков на дан ный мо мент про шли этап ста нов ле ния и
струк ту ри ро ва ны, что поз во ля ет ана ли зи ро вать ры ноч ную си ту а цию и про цес сы кон ку рен ции. Вы бор и оцен ка стра -
те гий эко но ми че с ко го рос та на ос но ве ин но ва ци он ных фак то ров долж ны ба зи ро вать ся на ре зуль та тах кла с те ри за -
ции авиа ком па нии меж ду на род но го авиа рын ка по ма к ро эко но ми че с ким по ка за те лям ин дек са раз ви тия меж ду на род -
но го по тен ци а ла авиа ци он ной ком па нии. Это поз во ля ет клас си фи ци ро вать авиа ком па нии на та кие, ко то рые име ют:
вы со кий по тен ци ал ин но ва ци он но го раз ви тия; про мы ш лен но-ин но ва ци он ный тип раз ви тия; низ кий или ну ле вой ин но -
ва ци он ный по тен ци ал раз ви тия. По это му есть не об хо ди мость оп ре де лить воз мож ные и при ори тет ные на прав ле ния
стра те ги че с ко го раз ви тия от дель ной авиа ком па нии и авиа рын ка в це лом. 
Клю че вые сло ва: авиа ком па ния, кон ку рен ция, стра те гия, кла с тер, ин но ва ция.
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DETERMINANTS OF IMPACT ON STRATEGIC DIRECTIONS OF AIRLINE 
ENTERPRISE: INTERNATIONAL PRACTICES 
Abstract. The problem of development and implementation of competitive strategy of aviation company is complex and multi-
faceted. In the article it is illustrated the process of forming a competitive strategy concerning the Ukrainian and international avi-
ation market for the provision of aviation services, whereas most of the aviation markets were formed and structured, that allows
to make analysis of the market situation and the processes of competition. Selection and evaluation of strategies for economic
growth, which is based on innovation factors, should be based on the results of clustering international airlines on macroeco-
nomic characteristics of Index of development of the international airline potential. It allows classifying airlines as: high-potential
innovative development airlines; industrial-innovative development airlines; airlines with low or absent innovative development
potential. It is necessary to determine the possible and foreground directions of the strategic development of a single airline and
aviation market in whole.
Key words: airline competition; strategy; cluster; innovation.
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