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У статті досліджується взаємозв’язок між розвитком регіональних авіаційних хабів і туристичною привабливістю дестинацій на 
прикладі країн Центральної та Східної Європи. Методологічну основу становлять порівняльний аналіз статистики 
пасажиропотоків і кейс-стаді чотирьох провідних хабів регіону. Проаналізовано динаміку пасажиропотоків у ключових хабах — 
Варшаві, Кракові, Будапешті та Празі — за 2004–2023 рр. Виявлено стійку кореляцію між розширенням маршрутних мереж і 
зростанням туристичних прибуттів. Показано, що модель домінуючого авіаперевізника суттєво визначає характер туристичного 
попиту та структуру відвідувань дестинації. Обґрунтовано стратегічний потенціал регіональних хабів як інструменту підвищення 
міжнародної конкурентоспроможності туристичних дестинацій. Результати мають практичне значення для формування 
транспортно-туристичної стратегії України в умовах повоєнного відновлення. 
Ключові слова: регіональний авіаційний хаб, туристична привабливість, авіаційна доступність, міжнародний туризм, Центральна 
та Східна Європа, туристичні дестинації, низьковартісні авіаперевізники. 
 
The article examines the relationship between the development of regional aviation hubs and destination attractiveness, using Central and Eastern 
Europe (CEE) as a case study. The purpose of the study is to analyze the dynamics of regional aviation hub development in CEE and to determine 
the nature of their impact on the tourist competitiveness of the respective destinations. The methodology relies on comparative analysis of 
passenger traffic statistics from Eurostat and ACI Europe, review of academic literature on air transport economics and tourism geography, and 
case-study analysis of four major regional hubs: Warsaw Chopin Airport, Kraków John Paul II International Airport, Budapest Ferenc Liszt 
International Airport, and Prague Václav Havel Airport. The results indicate that regional aviation hubs are a statistically significant driver of 
international tourist arrivals. The accession of CEE countries to the European Union in 2004 and the subsequent liberalization of the aviation 
market triggered the rapid expansion of low-cost carrier (LCC) networks, which more than doubled the region's aggregate passenger traffic 
between 2004 and 2019. The case of Kraków demonstrates the most direct causal link between LCC market entry and tourist growth, with 
international arrivals tripling over the same period. Budapest illustrates the structural resilience of regional hubs following the collapse of a 
national carrier, with LCC operators absorbing the vacated slots and sustaining passenger growth. Warsaw, operating under a network carrier 
model, exhibits a complementary pattern, characterized by higher per-tourist expenditure and more diversified visitor-origin markets. The 
scientific novelty lies in a systematic comparative analysis of hub development trajectories and their differentiated tourist effects, depending on 
the dominant carrier model—network carrier versus LCC. The practical value of the findings is relevant to Ukrainian post-war recovery planning: 
the CEE experience suggests that targeted development of regional aviation hubs can be a key instrument for accelerating the restoration of 
international tourism flows upon the resumption of regular air services. 
Keywords: regional aviation hub, tourist attractiveness, air connectivity, international tourism, Central and Eastern Europe, tourist destinations, 
low-cost carriers. 

Вступ 

Глобалізація транспортної інфраструктури суттєво змінила архітектуру міжнародного туризму протягом 
останніх двох десятиліть. Авіаційна доступність перетворилася на один із визначальних чинників 
конкурентоспроможності туристичних дестинацій, оскільки саме від розгалуженості та якості маршрутних мереж 
залежить здатність тієї чи іншої країни або регіону залучати міжнародних відвідувачів.  

У сучасній туризмознавчій науці авіаційна доступність розглядається як багатовимірний конструкт, що 
включає щонайменше три взаємопов'язані складові: частотність сполучення (кількість рейсів на тиждень за 
конкретним напрямком), географічне охоплення маршрутної мережі (кількість унікальних дестинацій, доступних із 
даного аеропорту без пересадки або з однією пересадкою) та цінову доступність авіаперельоту для кінцевого 
споживача. Жоден із цих параметрів окремо не визначає туристичну привабливість дестинації – лише їхня сукупність 
формує ту транспортну конкурентоспроможність, яка здатна генерувати стійкий туристичний попит. 

Показово, що зазначена залежність є нелінійною: ефект від відкриття першого прямого рейсу між двома 
містами, між якими раніше не існувало прямого авіасполучення, є значно більшим, ніж ефект від збільшення 
частотності вже наявного маршруту. Це явище в літературі отримало назву «ефекту нового ринку» і пояснюється тим, 
що пряме сполучення принципово змінює психологічну та практичну доступність дестинації для нових сегментів 
туристичного попиту – насамперед для мандрівників із коротким горизонтом планування та підвищеною чутливістю 
до зручності маршруту. Саме цим пояснюється феноменальне туристичне зростання низки європейських міст другого 
ешелону після виходу на їхні ринки низьковартісних авіаперевізників у 2000-х роках: не зниження ціни само по собі, 
а поява нового прямого маршруту виявилась ключовим каталізатором зростання відвідуваності. 

Окремим аспектом проблеми є питання про те, яким чином структура авіаційного ринку конкретного 
аеропорту – монопольна присутність одного перевізника, дуополія або конкурентне середовище з кількома 
операторами – впливає на стійкість туристичного ефекту в довгостроковій перспективі. Практика свідчить, що ринки 
з єдиним домінуючим перевізником є більш вразливими до зовнішніх потрясінь: банкрутство або стратегічний відхід 
такого оператора може призвести до різкого скорочення маршрутної мережі та, як наслідок, до падіння туристичних 
прибуттів. Натомість ринки з конкурентною структурою демонструють вищу адаптивність, оскільки вивільнені 
слоти, як правило, оперативно освоюються альтернативними перевізниками. 

Важливим виміром авіаційної доступності є також питання сезонності маршрутної мережі. Низьковартісні 
перевізники традиційно тяжіють до концентрації рейсів у літній туристичний сезон, скорочуючи або повністю 
припиняючи окремі маршрути в зимовий період. Це породжує 
структурну асиметрію туристичного попиту: дестинації, орієнтовані 
переважно на LCC-трафік, отримують непропорційно великий потік 
відвідувачів влітку і стикаються з різким спадом у міжсезоння. Для 
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хабів мережевих перевізників така сезонна волатильність є менш вираженою завдяки стабільнішому діловому та 
транзитному пасажиропотоку, який рівномірніше розподілений протягом року. 

Не менш суттєвим є питання інституційного середовища, в якому функціонує регіональний авіаційний хаб. 
Ефективна взаємодія між аеропортом, національними та регіональними туристичними адміністраціями, органами 
місцевого самоврядування та авіаперевізниками є необхідною умовою для того, щоб зростання пасажиропотоку 
транслювалося у реальне збільшення туристичних прибуттів та доходів дестинації. Досвід країн ЦСЄ свідчить, що 
найуспішніші хаби активно використовують механізми спільного маркетингу маршрутів, субсидування нових 
напрямків з боку муніципальних туристичних фондів, а також цільові програми розвитку туристичної 
інфраструктури поблизу аеропортів. Отже, вплив регіонального авіаційного хабу на туристичну привабливість 
дестинації визначається не лише обсягом пасажиропотоку, але й якісними характеристиками транспортного 
сполучення та ефективністю інституційної співпраці між ключовими стейкголдерами туристичної галузі. 

У цьому контексті особливої ваги набуває феномен регіональних авіаційних хабів (РАХ) — аеропортів, що 
виконують роль вузлових пунктів у межах певного географічного ареалу та забезпечують транзитне сполучення між 
локальними ринками й глобальними маршрутними мережами. 

Країни Центральної та Східної Європи (ЦСЄ) становлять у цьому відношенні особливо показовий приклад. 
Вступ до Європейського Союзу (ЄС) більшості держав регіону в 2004–2007 рр., лібералізація авіаційного ринку в 
рамках Єдиного європейського авіаційного простору, а також стрімке проникнення низьковартісних 
авіаперевізників (LCC) спричинили кардинальну трансформацію регіональної авіаційної інфраструктури. Упродовж 
порівняно короткого часу такі міста, як Варшава, Прага, Будапешт та Краків, перетворилися з периферійних точок на 
авіаційній карті Старого Світу на повноцінні регіональні хаби з розгалуженими міжнародними маршрутними 
мережами. 

Теоретичні засади функціонування авіаційних хабів закладено у працях Баттона [1], який систематизував 
мережеві моделі організації повітряного транспорту, та Грема [2], що запропонував операційну типологію 
регіональних хабів у контексті міжнародної аеропортової ієрархії. Зв'язок між авіаційною доступністю та 
туристичною привабливістю дестинацій ґрунтовно досліджено Бігером і Віттмером [4], які обґрунтували структурну 
роль авіатранспорту у формуванні туристичного продукту на середні та далекі відстані. 

Специфіку розвитку мереж низьковартісних перевізників у Європі проаналізовано Добрушкесом [3, с. 249], а 
трансформацію ієрархії аеропортів під впливом LCC-експансії – у співавторській праці Добрушкеса, Гівоні та Воулса [6, 
с. 50]. Концепція авіаційної зв'язності (air connectivity) як кількісного індикатора інтегрованості аеропорту у 
глобальні маршрутні мережі розроблена в аналітичних документах IATA [5] та ACI Europe [8]. Безрученак у 
порівняльному дослідженні польських регіональних аеропортів емпірично підтвердив статистичний зв'язок між 
показниками LCC-трафіку та туристичними прибуттями, задокументувавши зростання кількості іноземних туристів 
на 26–79% упродовж 2005–2019 рр. як загальний результат свого дослідження [10, с. 1–12]. 

Попри значний масив досліджень з окремих аспектів зазначеної проблематики, комплексний порівняльний 
аналіз траєкторій розвитку регіональних авіаційних хабів ЦСЄ та їхніх диференційованих туристичних ефектів 
залишається недостатньо розробленим у вітчизняній науковій літературі. Більшість наявних праць або зосереджені 
на загальних питаннях авіаційної економіки, або розглядають туристичну привабливість дестинацій без урахування 
транспортного чинника як самостійної змінної. Окремо невирішеним залишається питання про те, яким чином 
модель авіаційного обслуговування хабу — мережевий перевізник чи LCC – визначає характер і стійкість 
туристичного ефекту. 

Формулювання цілей статті 

Мета статті – дослідити динаміку розвитку регіональних авіаційних хабів Центральної та Східної Європи та 
визначити характер їхнього впливу на туристичну привабливість відповідних дестинацій. Для досягнення 
поставленої мети визначено такі завдання: уточнити зміст поняття «регіональний авіаційний хаб» та його місце в 
системі туристичної привабливості дестинацій; проаналізувати динаміку розвитку ключових РАХ ЦСЄ за 2004–2023 
рр.; виявити кореляцію між показниками авіаційної доступності та туристичної відвідуваності на прикладі обраних 
дестинацій; сформулювати висновки щодо стратегічного потенціалу регіональних хабів як чинника туристичного 
розвитку. 

Виклад основного матеріалу дослідження 

Теоретичні засади. У широкому розумінні під авіаційним хабом розуміють аеропорт, що виконує функцію 
вузлового пункту в маршрутній мережі одного або кількох авіаперевізників, забезпечуючи стикувальні рейси між 
різними напрямками [1]. Класична hub-and-spoke модель, що набула поширення після дерегуляції американського 
авіаринку в 1978 р., передбачає концентрацію пасажиропотоків у вузлових аеропортах з подальшим їх розподілом за 
периферійними напрямками. Регіональний хаб, на відміну від глобального мегахабу, виконує вузлову функцію в 
межах певного географічного ареалу, забезпечуючи інтеграцію локальних ринків у глобальні маршрутні мережі [2]. 

За характером домінуючого пасажиропотоку виокремлюють три типи регіональних хабів: хаби мережевих 
перевізників (Варшава, Прага), хаби LCC (Краків, Братислава) та змішані хаби (Будапешт). Бігер і Віттмер 
обґрунтовують, що авіаційний транспорт виступає не просто інфраструктурним чинником, а структурним елементом 
самого туристичного продукту — особливо у контексті подорожей на відстані понад 500 км [4]. Концепція авіаційної 
зв'язності кількісно описує ступінь інтегрованості аеропорту у глобальну мережу: вищий показник зв'язності 
нелінійно корелює зі зростанням туристичних прибуттів [5]. 

Загальна динаміка ринку (2004–2023). Вступ десяти країн ЦСЄ до ЄС у 2004 р. та лібералізація авіаційного 
ринку запустили процес глибокої трансформації регіональної авіаційної інфраструктури [6, с. 50]. Сукупний 
пасажиропотік аеропортів ЦСЄ зріс із приблизно 60 млн осіб у 2004 р. до понад 160 млн у 2019 р. — більш ніж удвічі 
за 15 років [7]. Для порівняння: в Західній Європі за той самий період зростання становило близько 45%. Така 
асиметрія пояснюється поєднанням низької початкової бази, значного відкладеного попиту на авіамобільність та 
агресивної LCC-експансії. Частка LCC у пасажиропотоці регіональних хабів ЦСЄ зросла з 15–20% у 2004 р. до 55–65% у 
2019 р. [7]. Пандемія COVID-19 скоротила пасажиропотік на 70–75% у 2020 р., проте до 2023 р. регіон відновив близько 
95% довоєнних показників [8]. 

Варшава (аеропорт Фредеріка Шопена). Пасажиропотік аеропорту зріс із 7,3 млн осіб у 2004 р. до 18,8 млн 
у 2019 р. та відновився до 17,8 млн у 2023 р. [7]. Аеропорт є базовим хабом LOT Polish Airlines із розгалуженою мережею 
далекомагістральних маршрутів. Кількість міжнародних туристичних прибуттів до Варшави зросла з 2,1 млн у 2004 
р. до 6,6 млн у 2019 р., а частка прибулих авіатранспортом збільшилася з 38% до 67% [9]. 
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Краків (аеропорт імені Іоанна Павла ІІ). Найбільш показовий приклад прямого зв'язку між приходом LCC 
і зростанням туризму. У 2004 р. аеропорт обслуговував лише 0,9 млн пасажирів. Вихід Ryanair у 2004 р. та Wizz Air у 
2005 р. спричинив лавиноподібне зростання до 8,9 млн осіб у 2019 р. [7]. Кількість іноземних туристів у Кракові зросла 
з 1,4 млн до 4,2 млн — утричі за 15 років [9]. Схожу закономірність зафіксував Безрученак для польських регіональних 
аеропортів: зростання LCC-трафіку статистично корелює з підвищенням туристичних показників, зокрема кількості 
іноземних туристів і ночівель [10, с. 8]. 

Будапешт (аеропорт імені Ференца Ліста). Банкрутство Malév Hungarian Airlines у 2012 р. ліквідувало 
розгалужену систему стикувань, проте стало каталізатором структурної трансформації: вивільнені слоти оперативно 
освоїли Ryanair і Wizz Air [2]. Пасажиропотік зріс із 8,9 млн у 2012 р. до 16,2 млн у 2019 р., туристичні прибуття — з 4,3 
млн до 6,7 млн [7; 9]. Цей кейс підтверджує структурну стійкість хабів: їхня функція визначається географічним 
положенням та інфраструктурними потужностями, а не долею окремого перевізника. 

Прага (аеропорт Вацлава Гавела). Пасажиропотік зріс із 10,8 млн у 2004 р. до 17,8 млн у 2019 р., проте 
темпи зростання були скромнішими порівняно з Краковом чи Будапештом через насиченість ринку та конкуренцію в 
залізничному транспорті [6, с. 52]. Туристичні прибуття зросли з 5,7 млн до 8,9 млн [9]. Прага демонструє найвищу 
частку повторних відвідувань і найбільший середній туристичний витрат — ознаки зрілого туристичного продукту, 
менш залежного від цінової доступності авіаквитків [9]. 

Висновки та перспективи подальших розвідок 

По-перше, розвиток регіональних авіаційних хабів є статистично значущим чинником зростання 
туристичних прибуттів. Аналіз чотирьох ключових хабів ЦСЄ підтверджує стійку позитивну кореляцію між 
розширенням маршрутних мереж і зростанням кількості міжнародних відвідувань. Найбільш виразний туристичний 
ефект спостерігається на початкових етапах розвитку хабу — коли нові маршрути роблять дестинацію досяжною для 
принципово нових сегментів туристичного попиту. 

По-друге, модель авіаційного обслуговування суттєво визначає характер туристичного попиту. LCC-хаби 
демонструють більш динамічне кількісне зростання прибуттів, натомість хаби мережевих перевізників формують 
диверсифікованіший потік із вищими показниками витрат і тривалості перебування, що є сприятливішим для сталого 
туристичного розвитку дестинації. 

По-третє, регіональні хаби ЦСЄ виявили значну структурну стійкість в умовах зовнішніх потрясінь — як під 
час криз традиційних перевізників (Malév, 2012), так і під час пандемії COVID-19. Функція хабу є відносно незалежною 
від долі окремого авіаперевізника. 

По-четверте, вплив хабу на туристичну привабливість дестинації не є автоматичним і потребує 
інституційного та маркетингового супроводу: найбільших результатів досягають дестинації, де розвиток 
аеропортової інфраструктури поєднується з активною співпрацею між аеропортами, туристичними адміністраціями 
та перевізниками. 

Результати дослідження мають практичне значення для формування туристичної та транспортної політики 
в Україні в контексті повоєнного відновлення. Досвід країн ЦСЄ свідчить, що цілеспрямований розвиток регіональних 
авіаційних хабів може стати одним із ключових інструментів прискореного відновлення міжнародних туристичних 
потоків після відновлення регулярного авіасполучення. Перспективи подальших досліджень пов'язані з кількісним 
моделюванням залежності між показниками авіаційної зв'язності та туристичними прибуттями із застосуванням 
економетричних методів. 
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