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Актуальність. Авіаційний транспорт Харківського регіону один з наймолодших видів транспорту. Не зважаючи на це йому відводиться важливе місце у забезпеченні транспортного сполучення національного та міжнародного значення. Крім того, історія цивільної авіації України бере початок саме в м. Харкові. З огляду на це виявлення тенденцій розвитку досліджуваного виду транспорту в межах регіону особливо важливе, оскільки дає можливість розкрити передумови розгортання тих чи інших подій, що спостерігались в минулому і продовжують відбуватись в умовах сьогодення. Володіючи в тому числі окресленою інформацією можна здійснювати прогнози подальшого розвитку авіаційного транспорту Харківського регіону.

Метою статті є розгляд головних подій, що лягли в основу формування і подальшого розвитку авіаційного транспорту Харківського регіону.

Виклад основного матеріалу. Авіаційний транспорт в світі бере свій початок з 1903 р., коли відбувся перший керований політ та з організації перших регулярних пасажирських рейсів у 1914 р.

Територія Харківщини, перебуваючи на той час в складі Російської імперії, Української Держави, а потім УРСР відразу включилася в процес формування авіаційного транспорту в країні. По закінченні Громадянської війни в Україні і початком відновлення зруйнованого господарства країни виникла гостра необхідність в терміновій доставці урядової почти і осіб командированих у важливих справах. У зв’язку з цим, на початку 1921 р. штаб Красного повітряного фронту на літаках військового відомства організовував почтові перевезення по лінії Харків – Київ – Катеринослав – Севастополь, але вони носили епізодичний характер.

1 травня 1921 р. була відкрита повітряна лінія Москва – Орел – Харків. Через технічну зношеність літаків, польоти по цій лінії відбувалися нерегулярно. З 1921 по 1922 рр. було виконано 119 рейсів. А вже 22 травня 1922 р. дана лінія припинила своє існування. До цього часу в Європі вже склалася система повітряних сполучень. Активно діяли німецькі авіакомпанії.
В травні 1922 р. в Росії була відкрита перша міжнародна авіалінія Москва – КенігсКенігсберг. Пізніше цю лінію продовжили до Києва через Харків. Однак скоро ці польоти припинилися через складні погодні умови та незадовільне наземне обслуговування. З 1922 р. через Україну проходила ще одна міжнародна траса з Швеції в Персію (Іран) через Москву, Харків, Баку.

Польоти на території України літаків закордонних авіакомпаній, котрі виконували регулярні пасажирські рейси, а також досвід здобутий при експлуатації повітряної лінії Москва – Харків, підштовхнули працівників Уряду України до створення в Харкові національної акціонерної авіакомпанії «Укрвоздух путь» («УВП»). Літаки УВП 25 травня 1924 р. виконали перші регулярні пасажирські рейси по Україні. 

Спілка УВП являлась родоначальником цивільної авіації України. Літаки і особистий склад УВП стали основою для створення в Харкові нових підрозділів цивільної авіації: 213-го загону спецзастосування, 14-го Транспортного загону і, зрештою, Державної авіакомпанії «Авіалінії Харкова», зародження і швидкий розвал якої поставив крапку на розвитку цивільної авіації Харківщини. 

Зупинимося більш детально на основних подіях, що стали вирішальними у розвитку цивільної авіації Харківщини [1].

25 травня 1924 р. були відкриті регулярні повітряні рейси за маршрутами Харків – Київ – Харків з частотою руху два рази на тиждень з посадкою в Полтаві та Харків – Одеса – Харків з посадкою в Зіновївці (Кіровоград) [2]. Польотам передувала велика за об’ємом підготовча робота. Будувалися наземні об’єкти, серед яких будівлі Центральної транспортної станції в Харкові, ангар і авіамайстерні, склади, бензиносховища, аеродроми в Києві, Одесі, Полтаві, Зіновївці. 

У 1924 р. з’явилися радянські літаки, які експлуатувалися в сільському господарстві «Хіоні-5». Ідея внутрішньообласного сполучення була досягнута тільки на початку 30-х рр., коли на експлуатацію поступив літак У–2. В липні-серпні 1924 р. з’явилися літаки німецького виробництва «Комета-3».

У 1925 р. відкрита повітряна лінія Харків – Москва, протяжністю 700 км. і була відкрита окрема лінія на Ростов, з посадкою в Артемівську.

У 1926 р. отриманий дозвіл на продовження лінії Харків – Артемівськ – Ростов до Мінеральних Вод, протяжністю траси 880 км. А 27 червня 1926 р. маршрут Москва – Орел – Харків – Артемівськ – Ростов – Мінеральні Води – Грозний – Євлах – Тіфліс був відкритий офіційно. Повітряні лінії на Баку, Мінеральні Води стали традиційними для Харківських авіаліній і експлуатувалися ще багато років.

12 травня 1927 р. вперше в повітря піднявся літак створений українськими конструкторами і побудований у Харкові К-2. 

Новий 1928 р. ознаменувався відкриттям першої в Україні повітряної лінії Харків – Баку – Пехлеві – Тегеран. В цей час політика «УВП» була направлена на те, щоб позбавитися іноземної залежності в області авіабудування. Це стало можливим після будівництва радянських літаків К-4, К-5. 

Персонал і авіаційна техніка «УВП», в ті часи складали третину особистого складу і техніки цивільної авіації всієї країни. Старі літаки списувалися (переважно іноземні), а ті в свою чергу замінювалися на літаки радянського виробництва.

Раніше існуючий в Харкові аеропорт «Сокольники», мав бути замінений на новий, будівництво якого планувалося на південно-східній окраїні міста, 14 км від центра поблизу залізничної станції «Основа», тому і новий аеродром назвали «Основа».

В 1931 р. були відкриті нові повітряні лінії: Харків – Дніпропетровськ – Миколаїв – Одеса; Харків – Шахти, Харків – Астрахань – Еліста – Армавір. Діяла і повітряна лінія Харків – Луганськ (330 км з посадками в Краматорську і Горлівці).

Темпи розвитку повітряного транспорту країни потребували збільшення кількості авіаційних спеціалістів. Задля цього в Харкові був побудований на північній окраїні корпус Харківського Технічного училища.

Аеропорт «Сокольники» не закрили, проте поступово він припинив своє існування як цивільний аеропорт і став аеродромом Харківського авіаційного заводу.

В другій половині 1932 р. в закінчилось будівництво нового аеропорту «Основа».

Через Харків також проходила південна частина повітряних магістралей Москва – Тифліс, Москва – Сімферополь, Москва – Сочі. З Харкова розпочалися повітряні траси по Україні на Київ, Одесу, Маріуполь, Сталіно (Донецьк). 

Розвиток цивільної авіації в 1932-1937 рр. характеризувався швидким ростом об’ємів повітряних перевезень. Не дивлячись на голодомор, повітряний транспорт продов продовжував розвиватись. В передвоєнні роки Харківський аеропорт – самостійна господарська одиниця, що безпосередньо підзвітна як і Московський аеропорт Головному управлінню державного повітряного флоту.

В передвоєнні роки йшло також подальше будівництво і облаштування Харківського аеродрому «Основа». А у 1940 р. розпочалось будівництво двох бетонних злітно-посадкових смуг. Закінчилося будівництво двох ангарів і радіоцентру. В наслідок цього, Харківський аеропорт будучи одним з найкрупніших в СССР, обслуговував практично всі типи літаків, що експлуатувалися цивільною авіацією країни.

У 1940 р. через Харківський аеропорт «Основа» стала проходити міжнародна траса Москва – Харків – Херсон – Бургас – Софія.

З підходом німецьких військ до міста Харкова літаки, техніка і люди були евакуйовані до Старобільська Ворошилоградської області (зараз Луганська область). Частина парку літаків і спеціалісти, крім нужд фронту, виконували рейсові польоти в тилу по обслуговуванню господарства країни. Після звільнення Харкова від німецько-фашиських загарбників 23 серпня 1943 р., розпочались відновлювані роботи.

Для подальшого відновлення Харківського аеропорту в 1946 р. було створене будівельно-монтажне управління. Розпочалося будівництво нових будівель аеропорту. Також, у 1946 р. був прийнятий закон «Про п’ятирічний план розвитку народного господарства СССР на 1946-1950 рр». Подальший розвиток цивільної авіації був пов’язаний з цим планом. Об’єми виконуваних робіт зростали з кожним роком. Збільшилася чисельність парку літаків до 48 (1946р. – 18 літаків), а також чисельність особистого складу. Створювались спеціальні загони, які здійснювали перевезення конкретних вантажів чи виконували певну роботу. Відомим був 23–й Транспортний загін. Перевозили тоді племінних курчат з птахофабрик Харківщини до інших областей України, розсіювали мінеральні добрива, опилювали рослини ядохімікатами, з метою знищення шкідників, перевозили матриці центральних газет в обласні центри. Літаки Харківського аеропорту часто відправлялися у відрядження до Якутська.

Відновлення аеропорту «Основа» завершилося до 1945 р. У 1947 р. він отримав статус позакласового аеропорту і став приймати нові пасажирські літаки Іл-12. З 1948 р. аеропорт міг здійснював нічні рейси, у зв’язку з підвищенням технічної оснащеності аеропорту, яка і далі продовжували швидко зростати.

З 1951-1970 рр. відбувалося вже не відновлення, а оновлення частково застарілої інфраструктури. Завдяки цьому у 1951-1952 рр. зросла кількість рейсів. Крім традиційних рейсів, що поєднували Москву з Харковом, Сталіно, Дніпропетровськом, Запоріжжям, з’явились вантажопасажирські рейси до Свердловська.

У вересні 1951 р. на території Харківського аеропорту був закладений фундамент нового аеровокзалу. Старий аеровокзал морально застарів і не дозволяв справлятися зі зростаючими об’ємами перевезень.

В період з 1953 по 1971 рр. був побудований новий аеродром місцевих повітряних ліній, який отримав назву «Харків – Олексіївська». Пізніше аеродром був забудований жилими будинками нового житлового Харківського мікрорайону «Олексіївка».

В 50-ті рр.. спостерігався розквіт радянської авіації як цивільної, так і військової. На лініях Аерофлоту з’явилися літаки з реактивними і турбореактивними двигунами.

Літак Ан-10 здійснював пасажирські рейси Київ – Москва, Харків Москва – Донецьк – Москва – Харків. Крім курортних трас Харків – Адлер (Сочі), Сімферополь, відкрили рейс в Кемерово. Продовжували літати Ан-10 в Москву, Ленінград. В літній час з’єднували повітряним сполученням Ленінград з Херсоном, Донецьком, Адлером. Був відкритий у 1961 р. новий пасажирський рейс за маршрутом – Харків – Свердловськ – Уфа – Харків. 

За 1959-1965 рр. перевезення пасажирів Харківським аеропортом зросли у 3,8 разів, почти у 7,1 рази. В 1963-1964 рр. Харківський авіазагін отримав літаки Ан-12. Нові літаки широко використовувалися для перевезень найрізноманітніших вантажів. Вони, перш за все, перевозили продовольчі вантажі, що швидко псуються: овочі, фрукти, а також руди дорогоцінних металів, будівельну техніку, трактори, автомашини, труби для газо- та нафтопроводів, що активно будувалися. Ан-12 обслуговував рейси за маршрутами: Харків – Свердловськ – Новосибірськ – Харків, Харків – Хабаровськ. Крім того, здійснював «фруктові рейси» в райони крайньої півночі (Якутію, Магадан, та ін..). Ан-12 займалися перевезеннями призовників до місць їх служби в країни Східної Європи. Виконували заявки оборонних підприємств.

Поряд з польотами на сучасних турбогвинтових літаках Ан-10, Ан-12 експлуатувалися і Лі-2, Іл-12 за рейсами з Харкова в Дніпропетровськ, Херсон, Миколаїв, Одесу, Київ, Жданів, Бердянськ, Суми, Луганськ. В наступні десятиліття в цивільній авіації Харківщини відбувалися значні заміни, пов’язані з заміною старих літаків Лі-2, Іл-12, Іл-14 новими турбогвинтовими Ан-24, Ан-26, реактивними Ту-134 з широким залученням автоматизованих систем управління повітряним рухом. 

Харківський аеропорт приймав і обслуговував рейсові транзитні турбогвинтові і реактивні літаки: Ту-124, Іл-18, Ан-10, Ан-24, Як-40, поршневі Іл-14, які здійснювали посадки в Харківському аеропорту задля завантаження і заправки паливом.

За 1969 р. аеропорт обслужив 88424 злетів і посадок повітряних суден різних типів. Розвивалася й інфраструктура аеропорту. Введено в експлуатацію п’ятиповерхову будівлю готелю на 112 номерів, будівництво якої розпочалося в 1970 р. Він розміщувався поблизу аеровокзалу.

Уже до початку 70-х років Харківський аеропорт щорічно обслуговував до 600 тисяч пасажирів, а через 10 років ця цифра зросла до 900 тисяч осіб. 

В першій половині 70-х рр. Аерофлот утримував престиж масового і доступного виду транспорту. Після авіакатастрофи в 1972 р. пасажирські літаки Ан-10 припинили свою роботу. З 1973 р. розпочалася експлуатація Ту-134, спочатку за маршрутом Харків – Свердловськ – Харків. 

В роки будівництва газопроводу «Дружба», літаки здійснювали рейси до Варшави (Польща). З введенням нових літаків в Харківському аеропорту з 1974 р. було відправлено 705 тис. пасажирів, у 1975 р. – 787 тис., а у 1976 р. – 819 тис. Ріст по відношенню до 1970 р. склав 134 %. За 9-ту п’ятирічку (1971-1975 рр.) Харківським ВАТ були виконані наступні об’єми перевезень: відправлено пасажирів 3 млн. 137 тис. 868 осіб, вантажів – 94488 тон, почти – 7955 тон. До кінця 10-ї п’ятирічки Харківський аеропорт обслуговував щорічно більш ніж 900 тис. пасажирів.

З Харківського аеропорту літаки здійснювали польоти в Москву, Київ, Архангельськ, Астрахань, Актюбінськ, Алма-Ату, Баку, Балаково, Білгород, Вільнюс, Вінницю, Волгоград, Воронеж, Горький, Гомель, Донецьк, Єреван, Іркутськ, Новосибірськ, Красноярськ, Іваново, Івано-Франківськ, Іжевськ, Краснодар, Свердловськ, Кривий Ріг, Кіровоград, Кишинів, Куйбишев, Ленінград, Львів, Ліпецьк, Махачкалу, Мінводи, Мінськ, Могильов, Одесу, Оренбург, Перм, Пензу, Ригу, Ростов, Ровно, Рязань, Сімферополь, Сочі, Саратов, Саранськ, Ставропіль, Ташкент, Талін, Тбілісі, Тюмень, Тамбов, Уфу, Ульяновськ, Херсон, Хмельницький, Целіноград, Шевченко, Чебоксари, Челябінськ, Черкаси, Чернівці, Елісту. Таким чином, Харків був зв’язаний прямими авіарейсами з 65-ма містами країни.

Аеродром Харківського аеропорту продовжував удосконалюватися. Здобуття Україною незалежності і формування «Авіаліній України» сильно відбилося на авіації Харківщини. В порівнянні з 1991 р., у 1992 р. було перевезено лише 50 % від запланованого. Відправлення пасажирів склали – 42,2 %, почти – 29,2 %, вантажів – 48,1 %, оброблення сільськогосподарських угідь – 42,5 %.

Таким чином, обсяги авіаперевезень в існуючому аеропорту зменшилися в десятки разів на початку 90-х років. У той же час серйозною проблемою для Харківського аеропорту стала відсутність митного контролю й прикордонного терміналу, адже в роки СРСР тут приймали тільки внутрішні рейси.

Влітку 1995 р. були проведені роботи по реконструкції злітно-посадкової смуги, що дало змогу приймати літаки Іл-76, виконаний капітальний ремонт будинку аеропорту. Облаштований міжнародний сектор аеропорту (створений пункт прикордонно-митного контролю). Цього ж року Харківському аеропорту присвоєно статус міжнародного.

1996-2000 рр. характеризувалися подальшим спадом об’ємів авіаційних перевезень. Глибокі політичні, економічні і фінансові кризи, перехід на інші суспільно-політичні відносини, все це негативно відобразилось на авіації. Безперервний ріст цін на авіаквитки, скорочував кількість потенційних пасажирів. Об’єми перевезень в порівнянні з 1987 р. скоротилися у 260 разів. Різко, на 50 %, була скорочена кількість льотного складу та кількість бортпровідників. Аеропорт повинен був відправляти 400 пасажирів і 200 тон почти, вантажу, багажу.

У 1998 р. зі складу Харківського Державного авіаційного підприємства (ХДАП), виділився льотно-технічний комплекс і аеропорт як юридично самостійні підприємства Аеропорт став називатись – Державне підприємство «Міжнародний аеропорт Харків». Льотно-технічний комплекс був перетворений в Харківську державну авіакомпанію «Харківські авіалінії». Авіакомпанія стала власником парку літаків, авіаційно-технічної бази.

Державна авіакомпанія «Авіалінії Харкова», яка успадкувала від Харківського державного авіаційного авіапідприємства літаки ТУ-134А і Ан-26 виконувала рейси в Батумі, Єреван, Латакію (Сирія), Стамбул.

В міжнародному аеропорті Харків регулярно здійснювали посадку літаки авіакомпаній «Аеросвіт», «Австрійські авіалінії», «Арарат», «Буковина», «Дніпроавіа», «Середземноморські лінії України», «Хорос». На перон аеровокзалу разом з літаками вітчизняного виробництва: Ту-134, Ту-154, Як-40, Як-42, Ан-24, Ан-26, стали прибувати літаки іноземного виробництва «Fokker 70», «Falkon 50», «Boeing 757», «MDD-87» та ін..

1 квітня 1998 р. відбувся перший регулярний пасажирський рейс по міжнародній повітряній трасі Відень – Харків – Відень. Рейс виконувався Австрійською авіакомпанією «Austries Airlines» на літаку Fokker 70. Саме ця авіакомпанія першою з країн далекого зарубіжжя встановила пряме сполучення між столицею Австрії Віднем і Харковом.

Відсутність пасажиропотоків по традиційним для Харківського регіону повітряним лініям, виключили польоти за цими маршрутами. Причинами стали високі ціни на авіапаливо і обслуговування літаків, що не давало можливості знизити ціни на авіаперевезення. Дещо покращило ситуацію відкриття 4 липня 1999 р. авіакомпанією «Харківські авіалінії» регулярного міжнародного рейсу за маршрутом Харків – Стамбул – Харків.

Модифіковані літаки Ан-26 авіакомпанії «Авіалінії Харкова» за літнім розкладом літали до Батумі, Єревану, Стамбулу. Авіакомпанія «Austries Airlines» з успіхом виконувала польоти за маршрутом Відень – Харків – Відень.

У 2001 р. шляхом передачі аеропорту з відання Мінтрансу місту було утворено Авіаційне комунальне підприємство «Міжнародний аеропорт Харків». Саме цього року були найбільш низькі виробничі показники аеропорту за останні три роки. Розкладом на літній період передбачалося лише 14 рейсів і лише 1 рейс Харків – Київ – Харків, решта рейсів в курортні міста закордону.

У 2002 р. відкритий рейс Харків – Москва – Харків. Попри активну роботу аеропорту значного збільшення об’ємів перевезень по внутрішнім лініям України досягнуто не було. Створена у цьому році україно-російська авіакомпанія «Аероміст-Харків» на літаку Ан-24 планувала виконувати до 90 рейсів в місяць за маршрутами: Харків – Київ – Харків, Харків – Москва – Харків, і 26 рейсів Харків – Сімферополь – Харків. В зв’язку з цими подіями влітку 2002 р. намітився деякий ріст відправлень пасажирів з Харківського аеропорту.

У 2002-2005 рр. спостерігався стійкий ріст кількості відправлених пасажирів. Якщо в Україні у 2003 р. темп збільшення об’єму пасажирських авіаперевезень в порівнянні з 2002 р. склав 34,1 %, то по Харківському аеропорту, за аналогічний період склав – 12,6 %.

В 2004 р. темпи збільшення об’ємів пасажирських перевезень в порівнянні з 2003 р. склали 62 %, що значно вище аналогічного показника по Україні. Дирекцією аеропорту проведений комплекс заходів направлених на підвищення культури обслуговування пасажирів, відкриття авіакомпаніями достатньої кількості рейсів за напрямками, що користувалися попитом у населення. Привабливість відпочинку на узбережжі Середземного моря для харків’ян росте з кожним роком, що викликає підвищення частоти польотів по цим авіалініям, збільшить потік пасажирів.

Роки економічної кризи в країні, відобразилися і на авіації. Різко упали об’єми робіт, критичною стала фінансова ситуація. Парк літаків, що простоював, потребував продовження свого функціонального ресурсу та поточного ремонту, коштів на це не вистачало [1].

Подальший розвиток авіаційного транспорту Харківщини був пов'язаний з плановою модернізацією і підготовкою до чемпіонату з футболу Євро-2012, що відбуватиметься в тому числі і в м. Харкові.

В березні 2008 р. весь майновий комплекс Харківського аеропорту був переданий в оренду строком на 49 років фірмі «Нью Системс АМ». При цьому злітно-посадочна смуга, що є стратегічним об’єктом, залишається у власності держави. Вже у другій половині 2008-го року фірма «Нью Сістемс АМ» почала масштабну реконструкцію аеропорту відповідно до бізнес-плану, розробленому компаніями Airport Consulting Vienna(Австрія) і Airport Reseach Center (Німеччина). Перший етап реконструкції, розрахований до 2010 року, містив у собі будівництво сучасного двоповерхового терміналу з північної сторони від існуючого будинку аеровокзалу, реконструкцію аеродрому (злітно-посадочної смуги, перону й руліжних доріжок), будівництво парковки перед будинком аеропорту. 

Новий термінал аеровокзалу загальною площею 19750 м2 розрахований на максимальний пасажиропотік 650 пас./година. У зв’язку з реконструкцією злітно-посадкової смуги здатний приймати літаки типу Aibus A320 і Boeing 737.

Другий етап реконструкції, розрахований на довгострокову перспективу, містить у собі будівництво ще одного терміналу з південної сторони від існуючого будинку аеровокзалу, розширення паркування, а також будівництво готелю [3, 4].

Висновки. Харківський регіон від самого зародження авіаційного транспорту на території України, став осередком впровадження прогресивних нововведень в галузі авіатранспорту. Харківський аеропорт оснащувався на належному рівні всім технічним обладнанням. З подальшим розвитком аеропорту та введенням в експлуатацію нових літаків, пов’язане відкриття все більшої кількості повітряних ліній міжнародного та національного значення. Розпад Радянського Союзу та розрив налагоджених транспортних зв’язків спричинили до занепаду авіації в Україні загалом та в Харківському регіоні зокрема. Останні десять років ситуація поступово покращувалася. Зараз же, у зв’язку з реконструкцією та підготовкою до чемпіонату з футболу Євро-2012, створюється необхідна база для стрімкого розвитку авіаційного транспорту регіону.
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