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Розвиток авіаційної техніки
авіації Збройних Сил
України: ретроспектива
та сьогодення, проблеми
і шляхи їх розв’язання 

У статті наведені основні результати ретроспективного
аналізу трансформації концепції розвитку (модернізації)
авіаційної техніки авіації Збройних Сил України в період від
набуття незалежності країни до сьогодення, висвітлені
проблемні питання цього процесу та визначені можливі
шляхи їх вирішення. Показано, що основним стримуючим
фактором розвитку (модернізації) авіаційної техніки авіації
Збройних Сил України, є відсутність замкнених циклів
виробництва фінальних зразків, передусім бойових літаків
і вертольотів, а також відсутність серед національних
розробників і виробників інтеграторів бортового авіаційного
обладнання та озброєння, якими повинні виступати
профільні конструкторські бюро. Визначено, що на
передбачувану перспективу існують два основні реалістичні
шляхи розвитку авіаційної техніки авіації Збройних Сил
України: перший – одержання сучасних зразків, передусім
тактичних багатофункціональних винищувачів, безпілотних
авіаційних комплексів та ударних вертольотів, від західних
країн-партнерів у рамках матеріально-технічної допомоги
(ленд-лізу); другий – «глибока» модернізація наявних
літальних апаратів за провідної участі західних країн-
партнерів (авіаційних компаній) як інтеграторів сучасного
бортового обладнання та озброєння західного виробництва.
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модернізація, концепція.

© В. Г. Шостак, С. В. Пащенко, С. В. Кубарь, О. Є. Мавренков, 2024

Н
а сьогодні авіаційна складова збройних
сил розглядається провідними країнами
як основний носій бойової могутності сил
оборони. Військова авіація є ключовим
елементом сучасного оборонного потен-

ціалу держави, що забезпечує стратегічну та оператив-
ну перевагу на полі бою. Її актуальність зумовлена
кількома факторами:

• швидке реагування і мобільність – авіація дає
змогу оперативно реагувати на загрози, доставляти
війська та вантаж у короткий термін;

• розвідка і спостереження – сучасні літаки, насам-
перед безпілотні, забезпечують високоточне спостере-
ження та розвідку, що є критичним для прийняття
оперативних рішень;

• ударні можливості – сучасна авіація в змозі
забезпечити потужні й точні удари по стратегічних та
оперативних цілях, мінімізуючи збитки для цивіль-
ного населення;

• психологічний ефект – присутність авіації має
деморалізуючий вплив на противника і підтримує мо-
ральний дух своїх військ.

Розвиток військової авіації залишається пріорите-
том для провідних світових держав, оскільки вона є
ефективним стримуючим фактором у мирний час, а під
час війни забезпечує стратегічну перевагу та сприяє
ефективній обороні. Інновації в галузі літакобудуван-
ня та безпілотних технологій продовжують визначати
майбутнє військової авіації, роблячи її невід’ємною
частиною сучасних збройних сил.

У цьому контексті авіаційна компонента Збройних
Сил України (ЗСУ) за роки незалежності повинна була
стати гарантом її територіальної недоторканності, ви-
значальним фактором ефективної відсічі агресору та на-
дійним елементом підтримки інших складових сил обо-
рони під час ведення ними бойових дій на суші та на
морі.

При цьому питанням розбудови авіації ЗСУ в частині
обґрунтування програм (планів) її розвитку (розроблен-
ня, закупівлі, утримання), визначення напрямів удоско-
налення та раціональних варіантів модернізації авіацій-
ної техніки (АТ), ефективних стратегій її експлуатації
були присвячені численні наукові публікації, зокрема
[1–20]. Однак, як показав час, потужні теоретичні
напрацювання вітчизняних науково-дослідних установ
украй обмежено знайшли своє втілення у практиці
розроблення нових і модернізації існуючих зразків АТ.

Метою статті є ретроспективний аналіз трансфор-
мації концепції розвитку (модернізації) АТ авіації
ЗСУ, висвітлення проблемних питань цього процесу та
визначення можливих шляхів їх вирішення.

Питання підтримання льотної придатності та забез-
печення розвитку авіації ЗСУ постало водночас із
набуттям незалежності нашою Державою.



Загалом, стосовно військової авіації, на думку авто-
рів, весь період від набуття незалежності Україною до
нашого часу в ретроспективі можна умовно розподілити
на чотири етапи, кожному з яких відповідає певна
концепція розвитку АТ ЗСУ, зокрема «утопічна»
(1995–2005), «мінімалістична» (2006–2010), «оптиміс-
тична» (2011–2021), «реалістична» (2022 р. – наш час).

«Утопічна» концепція одержала свій початок
у 1995 р., коли на замовлення командування Війсь-
ково-повітряних сил (ВПС) Науковий центр (НЦ) ВПС
при Київському інституті ВПС розпочав дослідження
щодо обґрунтування основних напрямів розвитку АТ
і озброєння та розроблення пропозицій до програми
модернізації АТ і озброєння ВПС ЗСУ на період до
2010 р. Надалі впродовж десяти років науковці НЦ
ВПС (у подальшому – НЦ ВПС ЗСУ, НЦ Повітряних
Сил ЗСУ, Державного науково-дослідного інституту
авіації) провели низку науково-прикладних дослі-
джень щодо обґрунтування та уточнення варіантів
модернізації (технічних обрисів) усіх типів літальних
апаратів (ЛА), які перебували на озброєнні ЗСУ, такти-
ко-технічних вимог до їхнього нового/модернізованого
обладнання та озброєння, проєктів тактико-технічних
завдань (ТТЗ) на виконання дослідно-конструктор-
ських робіт (ДКР) з їхньої модернізації тощо.

Одними зі знакових результатів такої діяльності
стали затвердження Концепції модернізації авіаційної
техніки Військово-повітряних сил Збройних Сил
України (1999), програм модернізації літаків МиГ-29
і Су-25 та вертольоту Ми-24 (2000), Програми модер-
нізації авіаційної техніки Військово-повітряних сил
Збройних Сил України (2003).

На жаль, переважну більшість заходів цих прог-
рамних документів не було реалізовано. Серед основ-
них причин провалу експерти тоді називали вкрай
обмежене фінансування сектору оборони держави.
Однак глибший аналіз процесів, які відбувались у той
період, показує, що було також допущено низку
принципових помилок при виборі власне стратегії роз-
витку (модернізації) АТ ЗСУ. Це насамперед одновек-
торна орієнтація на тісну співпрацю з російськими
розробниками/виробниками АТ, розрахунок на по-
дальше авторське супроводження АТ, яка перебуває на
озброєнні авіації ЗСУ, з боку конструкторських бюро
розробників (далі – КБ-розробників), сподівання на
реалізацію спільних взаємовигідних проєктів у сфері
військової авіації. Так, визначені на той час варіанти
модернізації (технічні обриси) літаків тактичної авіа-
ції ЗСУ передбачали досягнення ними бойових можли-
востей літаків покоління 4++ за рахунок установлення
сучасного на той час бортового обладнання та озброєн-
ня виключно російського виробництва, а їх інтеграція
на борту ЛА повинна була здійснюватися за провідної
участі КБ-розробників таких літаків.

Питанням розвитку вітчизняної авіабудівної галузі
увага майже не приділялася. Через відсутність замов-
лень з боку Міністерства оборони України підприємства
втрачали свої спроможності (відплив кваліфікованих
кадрів, фізичне і моральне старіння науково-експери-
ментальної та випробувальної бази, новітні технології
не створювалися та не освоювалися).

За напрямом модернізації ЛА, які перебували на
той час на озброєнні авіації ЗСУ, велося активне листу-
вання з російською стороною, на регулярній основі
організовувалися та проводилися робочі зустрічі,
створювалися постійно діючі спільні комісії (групи),
аналізувалися техніко-комерційні пропозиції з модер-
нізації ЛА тощо. Однак уся ця «бурхлива» діяльність
не мала практичного результату – АТ ЗСУ продовжу-
вала морально та фізично старіти, втрачати відповід-
ність вимогам сучасних воєнних конфліктів.

Західним компаніям, які виходили з пропозиціями
щодо модернізації наших ЛА, у той час також пропону-
валося узгодити відповідні технічні аспекти з КБ-роз-
робниками цих ЛА, що зводило нанівець їхній інтерес
до подальшого військово-технічного співробітництва.

Із часом прийшло усвідомлення того, що російська
сторона навмисно затягує час, жодні спільні військово-
технічні проєкти, до яких були б залучені підприємст-
ва авіаційної галузі України, ними до реалізації не
планувалися, постачання обладнання та озброєння для
модернізації ЛА ЗСУ не передбачалося, участь КБ-
розробників у ролі інтеграторів нового обладнання та
озброєння і виконавців авторського супроводження не
розглядалася. Останнім варіантом співпраці, який був
озвучений росіянами, була пропозиція виконання
модернізації тактичних літаків авіації ЗСУ виключно
силами російських підприємств на їхній базі з повною
передоплатою робіт. При цьому встановлювалися
заздалегідь неприйнятні фінансові умови таких конт-
рактів. Наприклад, заявлена російською стороною
вартість модернізації одного літака МиГ-29 до рівня
«СМТ» становила майже 14 млн дол. США.

Необхідно відзначити, що російська сторона не ли-
ше створила неможливі умови для розвитку АТ ЗСУ,
а й повністю заблокувала подальше авторське її супро-
водження. Тому на той час зусилля були зосереджені
виключно на освоєнні ремонту, імпортозаміщенні,
розробленні нормативно-правової бази, яка б дозволи-
ла подальшу експлуатацію АТ ЗСУ в рамках правового
поля держави.

Єдиним проєктом з удосконалення ЛА, який уда-
лося розпочати за цей період в інтересах авіації ЗСУ,
була модернізація навчально-тренувального літака
Л-39 силами українських підприємств. Рішення на від-
криття відповідної ДКР було прийняте у 2001 р. Варіант
модернізації літака Л-39 згідно із ТТЗ на виконання
ДКР передбачав установлення бортового тренажерного
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комплексу (БТК), який імітував би пуски авіаційних
засобів ураження по наземних і повітряних цілях
в умовах симуляції оперативно-тактичної обстановки
під час виконання навчальних польотних завдань (до
складу БТК, серед іншого, входив приймач супутни-
кової навігаційної системи), модернізованого двигуна
АІ-25ТЛШ, літакового відповідача А-511, відповідача
системи держупізнавання, цифрового реєстратора
параметрів польоту з твердотільним накопичувачем
замість САРПП-12, командної радіостанції типу
Р-862, системи вимірювання, індикації та стабілізації
кутів атаки літака, вдосконаленої системи електро-
живлення змінного струму.

Надалі в основному через проблеми з розробленням
БТК цей проєкт модернізації літака Л-39 був розділе-
ний на дві черги – два варіанти: перший (частковий),
який охоплював установлення обладнання, що виго-
товлялося серійно або мало високий ступінь заверше-
ності розробки, та другий (повний), котрий додатково
до першого варіанта дооснащувався іншим обладнан-
ням, що потребувало значного часу на розроблення.

Літак Л-39, модернізований за першим варіантом,
був прийнятий на озброєння ЗСУ у 2009 р. Тобто реалі-
зація організаційних заходів і навіть відносно несклад-
них технічних рішень тривала близько восьми років.
Літак Л-39, модернізований за другим варіантом, був
прийнятий на озброєння ЗСУ лише у 2015 р. При цьо-
му якщо літаків Л-39, модернізованих за першим ва-
ріантом, було поставлено близько двох десятків і вони
одержали позитивні відгуки від експлуатанта, то літа-
ків Л-39, модернізованих за другим варіантом, було
поставлено тільки три одиниці, а певні експлуатаційні
обмеження, пов’язані з ваговими характеристиками
цього літака, зумовили негативні відгуки льотного
складу щодо його використання за призначенням.

Наприкінці 2005 р. «утопічна» концепція розвитку
АТ ЗСУ зазнала трансформації, спираючись на того-
часні фінансові та промислово-технологічні реалії еко-
номічного сектору України.

Період 2006–2010 рр. можна умовно вважати періо-
дом реалізації «мінімалістичної» концепції розвитку
АТ ЗСУ, метою якої була реалізація проєктів модерніза-
ції ЛА силами виключно вітчизняного потенціалу нау-
ково-дослідних установ і підприємств промисловості. 

Початок реалізації «мінімалістичної» концепції роз-
витку АТ ЗСУ безпосередньо пов’язаний зі створенням
національного нормативно-правового і нормативно-
технічного базису, який надав законні повноваження
визначеним центральним органам виконавчої влади та
посадовим особам щодо прийняття рішень стосовно АТ
авіації ЗСУ, за якою не здійснюється авторський на-
гляд. Провідну роль у цьому процесі відіграв Держав-
ний науково-дослідний інститут авіації, за безпосеред-
ньої участі якого були розроблені та впроваджені

базові нормативно-правові акти і нормативно-технічні
документи з питань продовження ресурсних показни-
ків, ремонту й модернізації зазначеної АТ. Першим
нормативно-правовим актом, що дав поштовх до роз-
витку АТ авіації ЗСУ в частині її модернізації, стала
постанова Кабінету Міністрів України № 915 «Про за-
безпечення розвитку Повітряних Сил Збройних Сил»
від 3 липня 2006 р., якою були визначені повноважен-
ня Міністерства оборони України, Генерального штабу
ЗСУ, командувача Повітряних Сил ЗСУ щодо забезпе-
чення справності і модернізації АТ авіації ЗСУ.

У тому самому 2006 р. були прийняті відповідні рі-
шення на відкриття ДКР із модернізації основних типів
ЛА, зокрема тактичних літаків МиГ-29, Су-25, Су-27.
За досвідом проведеної ДКР із модернізації літака Л-39
модернізація зазначених тактичних літаків також пе-
редбачала поетапне виконання робіт за двома варіанта-
ми – частковим («першим») та повним («другим»).

Показовим є проєкт модернізації літака МиГ-29,
який виконується в рамках ДКР товариством з обме-
женою відповідальністю «Львівський авіаційний за-
вод “ЛДАРЗ”» у співпраці з іншими підприємствами
авіаційної галузі України.

Початковий технічний обрис модернізованого літа-
ка МиГ-29, що передбачав виконання робіт за двома
варіантами, був затверджений рішенням заступника
Міністра оборони України у 2007 р. 

Перший варіант передбачав: 
• модернізацію бортової радіолокаційної станції

(БРЛС) з метою збільшення дальності виявлення по-
вітряних цілей та забезпечення виявлення вертольотів
у режимі «висіння»; 

• розширення функціональних можливостей та
покрашення точнісних характеристик навігаційної
системи літака за рахунок установлення супутникової
навігаційної системи та інтеграції її зі штатним навіга-
ційним комплексом літака; 

• заміну штатного літакового відповідача системи
управління повітряним рухом на літаковий відповідач
із режимами роботи А, АС; 

• доробку бортової ультракороткохвильової радіо-
станції під вимоги ІКАО (сітка частот 8,33/25 кГц); 

• удосконалення бортових і наземних засобів конт-
ролю та реєстрації параметрів польоту, підготовки,
технічного контролю, обслуговування літака та авто-
матизованої обробки польотної інформації.

Другий варіант додатково до першого передбачав: 
• модернізацію БРЛС із метою забезпечення режи-

мів роботи по земній поверхні та застосування керова-
них ракет класу «повітря – повітря» з активною радіо-
локаційною головкою самонаведення (ГСН); 

• модернізацію системи керування зброєю для
забезпечення застосовування авіаційних засобів ура-
ження (АЗУ) з телевізійними ГСН; 
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• заміну штатної нашоломної системи цілевказан-
ня на сучасну нашоломну систему цілевказання та
індикації (НСЦІ); 

• удосконалення інформаційно-керуючого поля
кабіни за рахунок установлення багатофункціонально-
го індикатора (БФІ) замість штатного індикатора
прямого бачення; 

• установлення обчислювача бойового застосуван-
ня для забезпечення розрахунків параметрів та умов
бойового застосування АЗУ з телевізійними ГСН, фор-
мування та виведення на БФІ та НСЦІ інформації
з телевізійних ГСН; 

• розширення функціональних можливостей та
покрашення точнісних характеристик навігаційної сис-
теми літака за рахунок установлення приймача супут-
никової навігаційної системи та нового навігаційного
обчислювача замість штатного обчислювача РСБН; 

• установлення бортової апаратури навігації та посад-
ки і далекомірної бортової апаратури під вимоги ІКАО; 

• доробка бортової радіостанції (заміна пульта
керування із запам’ятовуючим пристроєм на програ-
мований пульт керування з індикатором); 

• установлення системи аудіовідеореєстрації пара-
метрів пілотування, прицілювання, застосування АЗУ
та переговорів екіпажу; 

• удосконалення наземних засобів підготовки, тех-
нічного контролю, обслуговування літака та обробки
польотної інформації

У процесі виконання ДКР з’ясувалося, що окремі
підприємства-співвиконавці не здатні в потрібному
обсязі реалізувати технічні рішення, передбачені так-
тико-технічним (технічними) завданнями на виконан-
ня модернізації. Це змусило вносити зміни до цих
документів, поступово обмежуючи потенційні бойові
та експлуатаційні можливості модернізованого літака
МиГ-29. Так, на сьогодні прийняті чотири рішення, що
уточнюють варіанти модернізації літака МиГ-29,
а тактико-технічне завдання на виконання ДКР з його
модернізації діє з десятьма доповненнями. У результа-
ті цього вимушено відмовилися від вимог щодо: 

• виявлення БРЛС вертольотів у режимі «висіння»; 
• забезпечення режимів її роботи по землі та засто-

сування керованих авіаційних ракет класу «повітря –
повітря» з активною радіолокаційною головкою само-
наведення; 

• заміни штатної нашоломної системи цілевказан-
ня на сучасну НСЦІ.

Літак МиГ-29, модернізований за першим варіан-
том, був прийнятий на озброєння ЗСУ наприкінці
2009 р. Таким чином, на реалізацію проєкту пішло
близько трьох з половиною років. Такі порівняно стис-
лі строки виконання ДКР пояснюються передусім тим,
що головний виконавець роботи («ЛДАРЗ») на той час
набув потрібного досвіду, виконуючи подібний обсяг

модернізації літака МиГ-29 в інтересах інозамовника
та сформувавши потрібну кооперацію зі співвиконав-
цями, а технічні рішення (обладнання), заплановані до
реалізації (встановлення), мали високий ступінь
готовності або вже були серійними зразками, а їх уста-
новлення на літак не потребувало програмної інтегра-
ції до бортових систем і комплексів, тобто такі прист-
рої були відносно автономними.

Подібні технічні рішення, що не потребували гли-
бокої інтеграції до існуючих систем (комплексів) ЛА,
також були реалізовані на перших варіантах модер-
нізації літаків Л-39, Су-25, Су-27 і вертольота Ми-24П,
прийнятих на озброєння ЗСУ в період 2009–2014 рр.

Слід зауважити, що починаючи від цього періоду
активізувалися контакти з питань розроблення/модер-
нізації АТ авіації ЗСУ з провідними компаніями країн
Західної Європи, Ізраїлю, Туреччини. Однак станов-
ленню повноцінного військово-технічного співробіт-
ництва заважали, як правило, політичні, фінансові,
а в окремих випадках – адміністративні аспекти.

Таким чином, «мінімалістична» концепція розвит-
ку АТ ЗСУ характеризувалася опорою виключно на на-
ціональних розробників і виробників бортового облад-
нання і виконавців робіт з модернізації ЛА, а відсут-
ність досвіду, обмежені конструкторські і технологічні
можливості національних підприємств, проблеми їх
державного фінансування змушували обмежувати
обсяг модернізації за принципом «усе, що можемо, – за
мінімальні кошти». Характерною ознакою закінчення
періоду дії цієї концепції можна вважати прийняття
на озброєння ЗСУ літаків і вертольотів, модернізова-
них за першими варіантами з мінімально доступними
обсягами технічних нововведень.

Слід зауважити, що від цього часу входить у практи-
ку підхід до фінансування робіт з розроблення/модерні-
зації АТ, за яким державне фінансування певних («дру-
горядних») ДКР передбачається, як правило, тільки на
етапі державних випробувань дослідного зразка, а інші
попередні етапи ДКР пропонується фінансувати вико-
навцями робіт за власні обігові кошти підприємств.
Такий вимушений крок, пов’язаний передусім з обме-
женим фінансуванням сектору оборони держави, у по-
дальшому негативно позначиться на строках виконання
ДКР, а окремі з них так і залишаться «замороженими».

Наступний етап розвитку АТ ЗСУ в період 2011–
2021 рр. можна умовно назвати «оптимістичною»
концепцією, яка передбачала подальше нарощування
бойових можливостей ЛА, модернізованих за перши-
ми варіантами, до обсягів других варіантів, шляхом
упровадження складніших технічних рішень, що
потребували більше часу для необхідного конструктор-
ського і технологічного опрацювання та передбачали
складніший рівень інтеграції нового обладнання до
бортових систем (комплексів) ЛА.
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На жаль, за цей період за другим варіантом модер-
нізації були завершені роботи лише на літаку Л-39.
Таким чином, ДКР із модернізації літака Л-39 загалом
тривала 14 років! Інші ДКР із модернізації основних
типів ЛА за другими варіантами на сьогодні перебу-
вають на різних етапах ДКР, і їх загалом не завершено
або навіть не відкрито. Такі тривалі строки виконання
ДКР пояснювалися неритмічним державним фінансу-
ванням проєктів і відсутністю досвіду виконання
запланованих робіт.

У цей період до ЗСУ доволі активно постачалися
ЛА, модернізовані за першими варіантами – загалом
близько 50 таких літаків.

У цей період також свої пропозиції з модернізації
українських військових ЛА активно надавали провідні
іноземні компанії, серед яких SAGEM, Thomson,
Daimler-Benz-Aerocpace, ELTAM, Israel Aerospace
Industries тощо. Були обґрунтовані варіанти «гли-
бокої» модернізації бойових літаків, що передбачали
їх оснащення сучасними бортовими багатофункціо-
нальними радіолокаційними комплексами, засобами
бортового захисту, системами озброєння західного
виробництва з метою доведення їхніх бойових мож-
ливостей до рівня багатофункціональних винищувачів
покоління 4+. Але, знову ж таки, далі паперових
проєктів справа поки що не зрушила.

Можна вважати, що період «оптимістичної»
концепції завершився з початком російської агресії
у 2022 р., коли кардинально змінилися пріоритети
фінансування родів (видів) сил ЗСУ, а основні зусилля
авіації ЗСУ були спрямовані на відновлення та підтри-
мання справності (боєготовності) існуючої АТ.

І, нарешті, період розвитку АТ ЗСУ, який умовно
можна назвати «реалістичним» і який розпочався після
повномасштабного вторгнення російського агресора на
територію України, безпосередньо пов’язується з реалі-
зацією заходів з удосконалення АТ, передусім тактичних
літаків типу МиГ-29, Су-27 і Су-24М, у рамках надання
Україні матеріально-технічної допомоги від країн-парт-
нерів. У надзвичайно короткий термін такі літаки були
дообладнані пристроями для застосування сучасних
високоточних авіаційних засобів ураження, насамперед
протирадіолокаційних авіаційних ракет типу HARM,
крилатих авіаційних ракет типу Storm Shadow, кориго-
ваних авіаційних бомб типу JDAM-ER та AASM
Hummer, а також некерованих авіаційних ракет типу
Zuni, Hydra. Ефективність такої модернізації була під-
тверджена результатами повітряних ударів по ворогу.

На жаль, підприємства та науково-дослідні устано-
ви України були залучені не до всіх зазначених робіт,
а власне роботи з модернізації літаків виконувалися
здебільшого виключно представниками західних ком-
паній з використанням комплектуючих та обладнання
власного виробництва.

Такий вимушений крок, який іде у розріз з довоєн-
ною стратегією модернізації АТ авіації ЗСУ, коли
основною висувалася вимога виконання робіт на потуж-
ностях національного виробника з максимальним залу-
ченням науково-технічного та виробничого потенціалу
авіаційної галузі України, пов’язується насамперед
з важким становищем, у якому опинилася наша держа-
ва та її Збройні Сили з початком російської агресії, коли
потребу в нарощуванні бойових можливостей авіації
необхідно було задовольнити в мінімально можливі
строки.

Утім, на сьогодні Україна ще має доволі потужний
науково-технічний та виробничий потенціал авіацій-
ної галузі. Як відомо, після розпаду СРСР на території
України залишилася значна частина організацій
і підприємств, які працювали в інтересах цивільної та
військової авіації (близько сорока підприємств /
науково-дослідних інститутів / науково-виробничих
об’єднань колишніх Міністерства авіаційної промис-
ловості та Міністерства цивільної авіації, одинадцять
авіаремонтних заводів і баз колишнього Міністерства
оборони СРСР). Однак особливістю їхнього функціону-
вання була відсутність замкнених циклів розроблення
та виробництва АТ і озброєння на території України,
а умовою ефективної діяльності була тісна кооперація
з підприємствами колишнього СРСР.

При цьому переважна більшість національних під-
приємств авіаційної галузі була зосереджена в цивіль-
ному секторі, де центральне місце посідали Авіацій-
ний науково-технічний комплекс (АНТК) «Антонов»
як розробник транспортних і пасажирських літаків,
а також Київський державний авіаційний завод та
Харківське державне авіаційне виробниче підприємст-
во як виробники зазначених літаків, плюс Запорізьке
машинобудівне конструкторське бюро «Прогрес» та
акціонерне товариство «Мотор Січ» як, відповідно,
розробник і виробник авіаційних двигунів.

За роки незалежності були здійснені організаційно-
технічні заходи, що передбачали збільшення обсягу
робіт (послуг) існуючих авіаційних підприємств в інте-
ресах розвитку (модернізації) військової авіації. І якщо
авіаремонтні заводи з певними труднощами та обме-
женнями змогли взяти на себе роль виконавців робіт
з модернізації ЛА, що перебувають на озброєнні ЗСУ,
та подальшого їх авторського супроводження, то
цивільні підприємства, насамперед АНТК «Антонов»
(на даний час – АТ «Антонов»), суттєвих успіхів не
досягли.

Характерним прикладом є проєкт розроблення
військово-транспортного літака Ан-70. Безумовно,
значною заслугою підприємства «Антонов» є той факт,
що колись спільний українсько-російський надсклад-
ний проєкт був завершений ним самотужки. Але, будь-
мо відверті, і до сьогодні літак Ан-70 не є повноцінною
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«військовою» машиною, оскільки був прийнятий на
озброєння з певними обмеженнями умов його експлуа-
тації та відсутністю окремих бортових систем (комп-
лексів), критичних для його застосування в умовах
ведення бойових дій. Була також надія, що реалізація
іншого проєкту в інтересах Міністерства оборони
України – створення середнього військово-транспорт-
ного літака Ан-178, дасть змогу адаптуватися під-
приємству «Антонов» до особливостей АТ військового
призначення, але з початком російської агресії цей
процес розтягнувся на невизначений час.

Що стосується розроблення (модернізації) бойових
ЛА, то можемо констатувати, що з науково-технічним
та виробничим потенціалом, який залишається
в Україні на передбачувану перспективу, без техніко-
технологічної та фінансової допомоги західних
провідних авіабудівних компаній країн-партнерів
реалізувати такі проєкти буде надскладно. Максимум,
на що можна розраховувати, це завершення робіт з мо-
дернізації бойових ЛА за повними (другими) варіан-
тами. Зрозуміло, що очікуване при цьому розширення
бойових можливостей існуючих ЛА не дасть їм змоги
набути властивостей багатофункціональних винищу-
вачів покоління 4+ у повному обсязі, а отже, постає
питання доцільності такої модернізації.

Реалізація варіантів «глибокої» модернізації, за
якими існуючі бойові ЛА зможуть набути властивостей
багатофункціональних винищувачів покоління 4+,
потребує глибокої інтеграції нового бортового обладнан-
ня та озброєння, що планується до встановлення, до
існуючих систем (комплексів) ЛА. Як показує досвід,
повноцінно таку інтеграцію можуть здійснювати КБ-
розробники ЛА у співпраці з розробниками обладнання
та озброєння, що планується до встановлення. Відсут-
ність таких інтеграторів обладнання для бойових ЛА
в Україні є однією з основних причин, через яку до цьо-
го часу не вдалося реалізувати проєкти їх «глибокої»
модернізації.

Окремий напрям розвитку авіації ЗСУ – постачання
(закупівля) нових сучасних зразків АТ закордонного
виробництва. Спроби реалізації відповідних заходів
одержали своє відображення в кількох державних
цільових оборонних програмах розвитку ОВТ, прийня-
тих у період до початку російсько-української війни.
Зокрема, планувалася закупівля ізраїльських розвіду-
вальних безпілотних авіаційних комплексів (БПАК),
літаків-штурмовиків Су-25КМ Scorpion (ізраїльсько-
грузинський проєкт модернізації літака Су-25), китай-
ських навчально-тренувальних / навчально-бойових
літаків типу L-15. Із цих програмних заходів був реалі-
зований лише проєкт закупівлі ізраїльського тактич-
ного розвідувального БПАК поля бою Bird Eye 400
у 2008 р. та оперативно-тактичного розвідувально-
ударного Bayraktar TB2 у 2019 р. Можна стверджува-

ти, що інші заходи не були реалізовані через відсут-
ність реальної зацікавленості військового керівництва
та відповідного фінансування зазначених проєктів. 

З початком російсько-української війни та створен-
ням коаліції країн-партнерів України з’явилася
реальна можливість одержання сучасних зразків АТ
західного виробництва, передусім тактичних багато-
функціональних винищувачів, БПАК, вертольотів.
Так, знаковим проєктом, що реалізується сьогодні, є
постачання літаків F-16, які, як очікується, суттєво
підвищать бойовий потенціал тактичної авіації
Повітряних сил ЗСУ [21]. Також знаковою подією є
передача шведською стороною двох літаків дальнього
радіолокаційного виявлення та управління АSC 890,
здатних у взаємодії з літаками F-16 значно розширити
бойові можливості останніх. Крім цього, західними
партнерами активно здійснюється постачання БПАК
різних класів і цільового призначення і транспортно-
десантних вертольотів для сил оборони України,
а також заявлено про можливість постачання в най-
ближчій перспективі французьких багатоцільових
винищувачів Mirage-2000-5 [22]. 

Таким чином, на передбачувану перспективу
існують два основні реалістичні шляхи розвитку АТ
авіації ЗСУ, які треба впроваджувати одночасно [23]:

• перший – одержання сучасних зразків АТ,
передусім тактичних багатофункціональних винищу-
вачів, БПАК, ударних вертольотів, від західних країн-
партнерів у рамках міжнародної технічної допомоги
або ленд-лізу;

• другий – «глибока» модернізація наявних ЛА за
провідної участі західних країн-партнерів (авіаційних
компаній) як інтеграторів нового бортового обладнан-
ня та озброєння західного виробництва.

Необхідно відмітити, що на сьогодні зазначені шля-
хи розвитку АТ авіації ЗСУ не просто є програмними за-
ходами планувальних документів з питань розбудови
ЗСУ, а активно втілюються на практиці завдяки плід-
ній співпраці з країнами-партнерами. Підтвердженням
цьому є ефективне нанесення повітряних ударів україн-
ськими літаками тактичної авіації, модернізованими
для застосування високоточних далекобійних авіацій-
них засобів ураження західного виробництва [24].

Основою успішної реалізації зазначених шляхів ба-
читься обопільна політична воля та зацікавленість
(бажання) кожної зі сторін у реалізації конкретних
проєктів. При цьому, як показала практика, фінансові
й технічні (технологічні) питання реалізації таких
проєктів в умовах війни відсуваються на другий план
завдяки розумінню того, що поразка України у війні
з російським агресором несе небезпеку повномасштаб-
ної війни, в тому числі ядерної, для всього західного
світу демократичних країн.
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Передумовою успішної реалізації зазначених шля-
хів є поглиблення міжнародних зв’язків з країнами-
партнерами в рамках укладання безпекових міждер-
жавних угод, тісна взаємодія з провідними авіабудів-
ними західними компаніями в рамках плідного
військово-технічного співробітництва.
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