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Логістичні концепції розвитку аеропортів: монографія/ за наук. ред. М.Ю. Григорак та Л.В. Савченко. – К.: Логос , 2017. – 384 с. 

Досліджено теоретичні та методологічні положення використання логістичного підходу в управлінні діяльністю та розвитком сучасних аеропортів, а також практичного використання логістичних технологій та логістичних рішень, пов’язаних з обслуговуванням глобальних ланцюгів поставок та наданням логістичних послуг. Доведено, що територія аеропорту та навколо нього є простором мережевої взаємодії і кооперації компаній, в якому логістична концепція є домінуючою і забезпечує координацію бізнес-процесів як локальному, так і на глобальному рівнях, а також сприяє підвищенню конкурентоспроможності та ефективності різних ланок глобальних ланцюгів (мереж) поставок. 
Колективна монографія розрахована на науковців та консультантів в сфері логістики, а також студентську молодь і всіх, хто цікавиться сучасними проблемами логістики на повітряному транспорті. 
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ПЕРЕДМОВА

Зростання обсягів міжнародної торгівлі і туристичних потоків стимулює попит на авіаційні перевезення, що відкриває нові можливості для розвитку інфраструктури. Сучасні аеропортові комплекси як суб’єкти господарювання представляють великий бізнес, загальний оборот якого, за даними Міжнародної асоціації аеропортів, становить понад 150 млрд.дол.США. В структурі доходів з кожним роком зростають обсяги надходження коштів від неавіаційної діяльності, що пов’язано з розвитком пасажирського та вантажоперебного сервісу. Клієнтоорієнтовані моделі розвитку аеропортів спонукають адміністрації аеропортів вкладати значні фінансові кошти в розвиток технологій і будувати партнерські стосунки із суміжними сферами бізнесу для спільного творення нової споживчої цінності. Міжнародна асоціація повітряного транспорту (ІАТА) прогнозує, що найближчі 20 років стануть «золотим віком» для авіаіндустрії країн, що розвиваються. А це може створити гарні передумови для авіаційного транспорту України. 

Орієнтація економічної системи України на інноваційний шлях розвитку сприяє збільшенню виробництва продукції з високою доданою цінністю, а ефективна логістика зробить їх більш конкурентоздатними на міжнародних ринках товарів і послуг. Швидкість є важливою конкурентною перевагою. Тому сучасні глобальні ланцюги поставок мають бути гнучкими, динамічними, а головне, забезпечувати швидку доставку виготовленої продукції до кінцевих споживачів, що обумовлює зростання інтересу учасників глобального товарного руху до використання авіаційного транспорту і, відповідно, до якості логістичної інфраструктури, яка створюється безпосередньо в аеропортаг або в прилеглих до нього територіях. 

Отже, авіаційний транспорт, як і вся транспортна галузь, має забезпечити конкуренту перевагу української продукції на світових ринках. Це, в свою чергу, вимагає підвищення ефективності послуг, покращення логістики, розвитку логістичних центрів та терміналів для мультимодальних перевозень, зменшення та перегляд логістичних витрат і тарифів, адміністративних бар’єрів, тощо. Основні промислові та сільськогогосподарські виробники вимагають сучасних і конкурентоспроможних транспортних засобів для перевезення своєї продукції в межах країни або на міжнародному рівні (експорт/імпорт), а також логістичних технологій, оптимізації транспортних маршрутів і, головне, розвитку транспортної інфраструктури. За оцінками експертів, щоб задовольнити економічні потреби  споживачів, необхідні інвестиції понад 30 млрд.дол.США. Значна частина цих коштів може бути використана для модернізації технічного оснащення аеропортів та побудови логістичних центрів. 

  Іноземні вчені розглядають потенціал розвитку існуючих аеропортів або будівництва нових через призму внутрішніх і зовнішніх чинників. Внутрішні чинники включають, серед іншого, бізнес-стратегію управління аеропортами, співпрацю між менеджерами аеропортів і органами місцевої влади (фінансову участь, просування послуг, управління прилеглими територіями, організація послуг громадського транспорту), в той час як зовнішні чинники включають в себе просторові, соціальні і економічні детермінанти розвитку аеропорту. Вибір бізнес-моделі розвитку аеропорту має важливе значення з точки зору стратегії, оскільки вказані фактори мають найбільш важливі наслідки для економіки, навколишнього середовища (шум, забруднення повітря, викид вуглецю) і соціального розвитку (потенційно шкідливий вплив на якість життя жителів і робочих) територій, на яких вони розташовані.  

Традиційне бачення аеропортів як об’єктів суспільної інфраструктури, на яких консолідуються або розконсолідуються пасажирські та вантажні потоки й надаються послуги з авіаційних перевезень, не дозволяє передбачити  динамічні зміни авіаційної галузі і  врахувати нові потреби. Нові підходи передбачають, що авіація і аеропорти здатні впливати на розвиток територій, на яких вони розташовані.  Аеропорти стають першою точкою контакту між відвідувачами і територією, маючи підвищений попит на послуги високої якості життя та економічного зростання. Аеропорти стають  мультимодальними, багатофункціональними підприємствами, які мають вирішальне значення для конкурентоспроможності бізнесу та економічного розвитку території.  Вони створюють попит на послуги, матеріали і робочі місця не тільки в аеропорту, але і в компаніях, що розміщуються в прилеглих районах.  

Сучасні аеропорти мають значний потенціал розвитку, пов'язаний із функціонуванням глобальних ланцюгів поставок. За образним висловленням фахівців, вони є простором мережевої взаємодії і кооперації компаній, в якому логістична концепція є домінуючою і забезпечує координацію бізнес-процесів як локальному, так і на глобальному рівнях. Здійснення єдиної технічної, технологічної, тарифної та інвестиційної політики розвитку аеропорту як ланки логістичної мережі є важливою умовою формування ефективної логістичної системи регіону і дозволяє стандартизувати технологічні процеси і номенклатуру послуг, уніфікувати обладнання, забезпечити «прозорість» ціноутворення, включаючи розрахунок «наскрізних» тарифів, застосовувати сучасні інвестиційні механізми, в тому числі державно-приватного партнерства. Наявність інтегрованої системи інформаційного забезпечення є важливою умовою оперативно-диспетчерського управління, взаємодії процесів, визначення оптимальних ланцюгів поставок, надання клієнтам максимально можливого обсягу інформаційно-консультаційних послуг тощо.  

У представленій монографії викладено погляди авторського колективу щодо розробки теоретичних положень використання логістичного підходу в управлінні діяльністю та розвитком сучасних аеропортів, а також практичного використання логістичних технологій та логістичних рішень, пов’язаних з обслуговуванням глобальних ланцюгів поставок та наданням логістичних послуг. 
У першому розділі досліджено роль і місце аеропорту в системі глобальних логістичних мереж, проаналізовано сучасні бізнес-моделі розвитку аеропортів, визначено тренди ринку логістичних послуг та їх вплив на формування і розвиток логістичної інфраструктури, сформульовано теоретичні основі логістичного підходу до управління функціонуванням та розвитком аеропортових комплексів. Розкрито сутність логістичної концепції через призму формування логістичної стратегії розвитку аеропорту і партнерських взаємин з основними зацікавленими сторонами, опису потокових процесів та визначення  вимог до операційної системи аеропорту з точки зору диспетчеризації потоків повітряних суден, пасажирів, багажу і вантажів, а також зроблено рекомендації щодо використання енергоефективних технологій. 

У другому розділі досліджено основні напрями розвитку логістичної інфраструктури аеропорту та систем управління нею з метою ефективного використання наявного потенціалу та підвищення якості логістичного сервісу. Широке використання механізму аутсорсингу в діяльності логістичних операторів обумовило активний розвиток логістичних центрів як на території аеропортів, так і в прилеглих районах. Аналіз особливостей формування логістичних центрів в різних аеропортах світу дозволив визначити їх фактори успіху та  запропонувати методичний підхід до вибору оптимального варіанту. Ефективне функціонування логістичних центрів сприяє формуванню транспортно-логістичних кластерів. В роботі обгрунтвана концепція розвитку зонального аеропорту як авіаційного ядра транспортно-логістичного кластеру, який реалізується в інтересах розвитку економіки конкретних територіальних об’єднань у зоні тяжіння аеропорту. 
Третій розділ монографіх присвячено дослідженню специфічних функцій аеропорту через призму обслуговування глобальних ланцюгів поставок та логістичного сервісу. Особливу увагу приділено системам управління якістю наземного обслуговування повітряних суден, авіаційною безпекою та пасажирським сервісом. Запропоновано логістичний підхід до визначення стратегії обслуговування різних категорій пасажирів в аеропорту, а також  методичні основи  ідентифікації та управління логістичними витратами аеропорту.  
Монографія підготовлена за результатами науково-дослідних робіт аспірантів та викладачів кафедри логістики протягом 2012-2016 рр. 
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РОЗДІЛ 1

АЕРОПОРТ В СИСТЕМІ  ГЛОБАЛЬНОЇ  ЛОГІСТИЧНОЇ МЕРЕЖІ 
1.1. РОЛЬ І МІСЦЕ АВІАЦІЙНОЇ ЛОГІСТИКИ В ДІЯЛЬНОСТІ ГЛОБАЛЬНИХ ТРАНСПОРТНО-ЛОГІСТИЧНИХ СИСТЕМ
К.е.н., професор Григорак М.Ю.

Національний авіаційний університет
1.1.1. Аналіз стану та тенденцій розвитку глобального та національного ринків логістичних послуг
Глобальні тенденції розвитку світової економіки формуються під впливом постійних змін у відносинах не тільки між країнами, а й між окремими підприємницькими структурами. Поширеною є думка, що процес глобалізації сприяє переходу світової співдружності від конкуренції між рівноправними національними державами до конкуренції інтегрованих економічних, технологічних, інформаційних і політичних мереж, що призводить до формування і розвитку глобальних логістичних систем. 

Спочатку підприємства з метою зменшення сукупної вартості виробленої продукції шукали більш дешеві ринки сировини, трудових ресурсів та капіталів, згодом – розвивали канали продажів вироблених товарів за межі національних кордонів. Це призвело до розвитку концепції глобальної логістики як інструменту проектування та управління процесами глобального виробництва, розподілу та споживання, а також інституційного регулювання руху глобальних товарних потоків. 

Наразі сучасні інформаційно-комунікаційні технології  дозволяють розвивати горизонтальну і вертикальну співпрацю підприємств в ланцюгах поставок, що змінює акценти у формуванні споживчої цінності за рахунок використання інноваційних технологій, доступних в одних країнах з одночасним обмеженням доступу до них конкурентів. 

Наслідком глобальних трансформацій світової економіки  та формування глобального інформаційного простору, зокрема, мережі Інтернет, є поява нових бізнес-моделей підприємницької діяльності, які спрямовані на отримання конкурентних переваг на глобальних ринках за рахунок швидкості реакції на зміну споживчого попиту і підвищення якості логістичного обслуговування клієнтів. Швидкість є важливою конкурентною перевагою. Тому сучасні глобальні ланцюги поставок мають бути гнучкими, динамічними, а головне, забезпечувати швидку доставку виготовленої продукції до кінцевих споживачів, що обумовлює зростання інтересу учасників глобального товарного руху до використання авіаційного транспорту. 

Ще більш цікаві зміни очікують нас в майбутньому. Згідно економічного прогнозу «Світ у 2050 році» протягом наступних 35 років у світовій економіці продовжиться перестановка сил - промислово розвинені країни Північної Америки, Західної Європи і Японія поступово втратять ролі лідерів, навіть незважаючи на прогнозоване уповільнення темпів зростання Китаю (орієнтовно після 2020 року) [1] . Китай, безсумнівно, стане найбільшою економікою до 2030 року, проте в довгостроковій перспективі темпи зростання китайської економіки, швидше за все, виявляться на рівні загальносвітового середнього показника. До 2050 року Індія може посперечатися з США за друге місце. Індонезія, Мексика та Нігерія, можливо, витіснять Великобританію і Францію з першої десятки. Філіппіни, В'єтнам і Малайзія також повинні значно поліпшити свої позиції в рейтингу.

У звіті вказується, що в період з 2014 по 2050 р середні темпи зростання світової економіки прогнозуються на рівні трохи вище 3% в рік. В результаті до 2037 року світовий ВВП подвоїться, а до 2050 року збільшиться майже в три рази. 

Дослідники економінчих циклів підтверджують оптимістичний прогноз розвитку світової економіки і пояснюють його початком освоєння інноваційних продуктів на основі NBIC-технологій (нано-, біо-, інформаційних та когнітивних технологій), які стануть ядром майбутнього 6-го технологічного укладу [2]. Локомотивами підвищувальної хвилі в розвитку світової економіки стануть найбільш розвинені країни - США, ЄС, Японія і Корея, які визнані лідерами в дослідженні і розробці NBIC-технологій. Разом з тим, необхідно мати на увазі, що в останні роки, центр глобальної винахідницької активності зміщується в Східну Азію, де в даний час щороку видається більше патентів на різного роду винаходи, ніж в усьому іншому світі разом узятому 

Глобалізація, з одного боку, і регіоналізація, з іншого, суттєво впливають на формування і переформування глобальних ланцюгів поставок. Багато експертів вважають, що в найближчій перспективі ми станемо свідками інверсії інституціональної структури глобальної логістики. Індустрія 4.0 обумовлює зміщення центрів виробництва ближче до ринків збуту, а це означає формування нової конфігурації регіональних ланцюгів поставок. 

За результатами досліджень Gartner Inc., вплив Індустрії 4.0 на управління ланцюгами поставок в подальшому буде проявляться в чотирьох ключових аспектах [3, 4]:

1. Створення інтелектуальних заводів (виробництв), заснованих них на гнучких автоматизованих процесах, які охоплюють всі етапи життєвого циклу продукції та інтегрують інтереси різних зацікавлених сторів. 

2. Віртуальні виробництва на основі інтернет-послуг підвищують значимість фактору часу і вимагають створення нових бізнес-моделей і динамічної зміни  конструкції ланцюгів поставок.

3. Хмарні технології, цифризація підприємницької діяльності та великі обсяги даних  дозволяють гнучко управляти не тільки технологічними лінями, а й процесами в розширених ланцюгах поставок. 

4. Використання інтелектуального виробництва та інтелектуальних транспортних систем, систем «штучного інтелекту», «інтернету речей», автоматичної самодігностики та сервісу вимагають зміщення фокусу на знання і професійні навички працівників кожної ланки ланцюга поставок. 

Але ще більш революційні зміни очікують нас у звязку з появою технологій уберизації та інтелектуальної мобільності. Убер – це сервіс з доставки вантажів, в якому клієнт отримує можливість зв'язуватися безпосередньо з вантажоперевізниками, відстежувати свій вантаж в реальному часі і здійснювати зручний пошук агентів. Перевізники ж зі свого боку можуть оперативно брати додаткові замовлення, планувати своє завантаження і скорочувати частку порожніх пробігів. За даними досліджень 5 , навантажений автомобіль великого перевізника проїзжає в середньому 16 тисяч кілометрів в місяць, а дрібного  вантажоперевізника - тільки 9 тисяч кілометров.Очевидно, що 85% ринку працює не на повну потужність, і саме в цьому криється величезний потенціал для підвищення ефективності ринку вантажних перевезень з великористанням убер-платформи. .

Глобально можна виділити три види ефектів від уберізаціі і автоматизації вантажоперевезень:

· зменшення логістичних витрат, оскільки зменшу.ться витрати на палива, 

· скорочення термінів доставки замовлень за рахунок швидкого пошуку виконавців,  

· підвищення якості надання логістичних послуг.

Технологія цифрової мобільності повязана з цифризацією бізнесу в Європі і координується постійно діючим форум цифрового транспорту і логістики (Digital Transport and Logistics Forum (DTLF)).   Створення Європейського союзу та інтеграція ринків вимагали вирішення, в першу чергу, логістичних завдань: необхідність проходження товарів і компонентів через велику кількості кордонів, створення умов транспарентності технічних рішень і не менш важлива уніфікація необхідних логістичних документів створили той унікальний набір, як регламентів, так і знань, який сьогодні поширюється на транспортні коридори по всьому світу [6].

Ми вважаємо, що є кілька нових технологій, які містять найбільш перспективні для цифрової логістики та інтелектуальної мобільності технології з підтримкою їх розвитку в середньо- і довгостроковій перспективі. До них належать: штучний інтелект (AI), інтернет речей (IoT), автономні роботи (дрони і автономні транспортні засоби), віртуальна реальність (VR), доповнена реальність (AR) і 3D-друк.  

Група компаній Deutsche Post DHL випустила в світ футурологічне дослідження «Погляд у майбутнє: логістика-2050», а також щорічно узагальнює нові тренди розвитку логістики. Серед останніх дослідники визначають появу  «багатоканальної логістики» (Omni-channel,  означає інтеграцію різних традиційних та інтернет-каналів для покупки товарів з використанням інтерактивних «тегів» з персоналізованих контентом, інтегрованим в соціальні мережі та мобільні пристрої),  передбачувальної логістики (Fair & Responsible Logistics, система відправки товару раніше,  ніж споживач зробить замовлення) тощо. Незабаром стануть реальністю крипто-платежі, що уможливить моментальні крос-валютні розрахунки по всьому світу [7].

Отже, революційні зміни в технологіях виробництва і доставки товарів вимагають адекватних економічних змін. Угода про Асоціацію з Європейським Союзом відкриває чудові можливості для України в сфері активного використання новітніх технологій розвитку транспортно-логістичної інфраструктури, побудови цифрових транспортних коридорів, формування ефективних логістичних систем різного рівня. 

Аналіз літературних джерел та результатів досліджень різних сегментів міжнародних ринків логістичних послуг дозволив виявити та узагальнити наступні тренди в логістиці глобального масштабу, що будуть мати вплив на Україну та стан вітчизняного ринку  [8-10].

1. У багатьох розвинутих країнах логістику вважають національним ресурсом, який визначає конкурентоспроможність національної економіки. Пояснює цей феномен той факт, що сектор логістичних послуг зростає значно швидше, ніж інші галузі економіки. Логістика також може визначати профіль національної економічної системи. Наприклад, в Нідерландах розміщено 57% усіх європейських дистрибуторських центрів із США, 75% з яких працюють на умовах аутсосрингу. В Китаї логістику визнали стратегічною галуззю: створення бондових логістичних зон і крупних логістичних кластерів, залучення іноземних інвесторів, які принесли нові технології і нові стратегії, забезпечило щорічний приріст продажів логістичних послуг до 30%. Обєднані Арабські Емірати стали світовим хабом з реекспорту і повітряним та морським коридором між країнами Ближнього Сходу, Азії та Північної Африки, створивши вільну економічну зону і забезпечивши безпрезендентні доступність, швидкість та ефективність транспортно-логістичних послуг. 

2. Логістика як сфера економічної діяльності стала центром уваги лідерів глобальної економіки, що проявляється у виробленні спільної політики, яка впливає на сектор логістичних послуг, та створенні міжнародних інститутів, що займаються проблемами логістики. Зокрема, резолюція Генеральної Асамблеї ООН 2015 року закликає держави-члени і міжнародні та регіональні організації до подальшого стимулювання розширення мереж транспортних і транзитних коридорів, а також спрощення процедур торгівлі і створення базбарєрного середовища руху товарів. У відповідності до рекомендацій ЄЕК ООН міжнародні організації СОТ, ФІАТА, ІАТА, ІКАО розробляють нові стандарти і нові технології взаємодії суб’єктів глобальних ланцюгів поставок для прискорення і здешевлення товарного руху. 

3. Посилення ролі транснаціональних корпорацій в глобальній економіці і використання аутсорсингу в логістці призвели до виникнення нового типу партнерських відносин – довгострокового співробітництва, кооперації, альянсів і союзів, бо саме мережева  взаємодія забезпечує оптимальний баланс витрат, якості, компетенцій і гнучкості при узгодженому досягненні спільних цілей. Концепція спільного творення цінності створює базу для зміни центрів компетенцій і виявлення додаткових джерел ефективності управління логістичними потоками і процесами, що передбачає наявність знань про клієнтів (формування клієнтських баз даних), а також активної комунікації зі споживачами (впровадження CRM-систем). 

4. Як зазначають чимало фахівців, наприкінці 20 ст. інформація стала одним із ключових ресурсів економіки. Сьогодні практично неможливо забезпечити необхідну споживачам якість обслуговування та ефективність логістичних операцій без застосування інформаційних систем і програмних комплексів для аналізу, планування та підтримки прийняття комерційних рішень. Більше того, саме завдяки розвитку інформаційних систем і технологій, що забезпечили можливість автоматизації типових операцій в транспортних і складських процесах, логістика стала домінуючою формою організації руху товарів на висококонкурентних ринках транспортних послуг. Характерно, що всі сучасні напрями розвитку ринку транспортно-логістичних послуг орієнтовані на активне використання електронних форм забезпечення ділових операцій. Це виявляється і в назвах нових, дуже перспективних і ефективних електронних технологій: EDI, RFID, e-mobility; e-business; e-logistics тощо.  Створення цінності у віртуальних логістичних ланцюгах фактично означає створення знаннь, оскільки включає збирання, аналіз, зберігання та розповсюдження інформації, за допомогою якої підприємство може створити нові ринки або нові відносини на існуючих ринках. 

5. Бурхливий розвиток електронної торгівлі обумовив зростання конкуренції між традиційними і новими форматими продажів товарів та послуг, що спонукає компанії до постійного пошуку нових логістичних рішень щодо форм і термінів доставки, комплектації замовлень споживачів, управління запасами, зберігання і розподілення товарів. Зростання зацікавленості у вирішенні проблем «першої та останньої милі» сприяло більш високим темпам розвитку поштових та кур’єрських  послуг, появі нових технологній міської доставки товарів, реалізованих через електронні канали продажів. 

6. Нові інформаційні технології і електронні продажі змінюють сутність логістичної діяльності. Якщо раніше більшість фахівців повязували логістичну діяльність з операціями транспортування, складування, вантажопереробки, іншими діями, що пов’язані з рухом і розміщенням логістичних потоків, то інтелектуалізація підприємницької діяльності зміщує акценти в сторону надання консалтингових послуг, проектування ланцюгів або мереж поставок, їх діагностики та оптимізації, розширення спектру інформаційних послуг тощо. На нашу думку, пріоритет в діяльності логістичних операторів буде належати інтелектуальним послугам, впровадженню інновацій та розповсюдженню знань. Враховуючи те, інновації в сфері логістичних бізнес-процесів мають важливе значення для творення спільної цінності зі споживачами товарів чи послуг, то поширення знань між ланками логістичного ланцюга чи мережі буде сприяти постійній генерації нових ідей і зростанню вартості інтелектуального капіталу. Як свідчить практичний досвід, постійні інновації в логістичній діяльності підприємств вимагають від логістичного персоналу ініціювати скриті резерви, уяву та інтуїцію, постійно підвищувати свою кваліфікацію, що сприяє генеруванню та дифузії нових знань [11-13].

Отже, нові парадигми економічного розвитку обумовлюють необхідність якісних змін і розвитку логістики в Україні.  Світовий досвід свідчить, що країни з високим рівнем ефективності логістики здатні забезпечувати підприємствам доступ на міжнародні ринки за допомогю надійних ланцюгів поставок. Країни з низькою логістичною ефективністю мають високі лгністичні витрати, що негативно впливає на конкурентоспроможність національної економіки.

Для характеристики загального стану логістики в Україні скористаємося даними рейтингів глобальної конкурентоспроможності та логістичної ефективності, що проводяться Світовим банком. Згідно зі звітом “Глобальний індекс конкурентоспроможності 2016-2017” Україна втратила 6 позицій у порівнянні з минулим роком та посіла 85 позицію серед 138 країн світу [14]. Серед основних причин такої ситуації експерти називають погіршення якості інфраструктури доріг, залізничного, морського та авіатранспорту. За індексом логістичної ефективності у 2016 році Україна в рейтингу потрапила на 80 місце, хоча в 2014 році, коли спостерігалося нестабільне, але відчутне поліпшення економічного становища, Україна займала 61 рядок [15]. 

Дослідження показали експертів Світового банку, що найменший індекс ефективності логістики припадає на країни зі слабкою і нестійкою економікою. Розрив між LPI країн з високим рівнем доходу та країн з низьким рівнем доходу, в середньому становить близько 45%.
Зазначимо, що Індекс логістичної ефективності (Logistics Performance Index, LPI) використовується для вимірювання ефективності міжнародних ланцюгів поставок. У дослідженнях беруть участь понад 160 країн світу, які оцінюються за п'ятибальною системою і за кількома окремими характеристиками: 

· Infrastructure – наявність і якість торговельної та транспортної інфраструктури (порти, залізниці, автомобільні дороги, інформаційні технології), 

· Customs - ефективність роботи митниці та митного контролю, 

· International shipment – простота організації за конкурентними цінами міжнародних перевезень вантажів, 

·  Logistics competence – компетентність фахівців в сфері логістики та якість логістичних послуг, 

· Tracking & traсing – здатність відстежувати та виявляти стан, місцезнаходження і факт доставки вантажу, 

· Timeliness – частота відправлень, своєчасність і надійність доставки.
Значення вказаних показників за результатми регулярних досліджень вміщено в табл. 1.1.1 

Таблиця 1.1.1
Динаміка показників логістичної ефективності України за період 2007-2016 р.

	Показники 
	2007
	2010
	2012
	2014
	2016

	
	місце
	бал
	місце
	бал
	місце
	бал
	місце
	бал
	місце
	бал

	Інтегральний індекс
	73
	2,55
	102
	2,57
	66
	2.85
	61
	2.98
	80
	2.74

	Якість митних процедур
	97
	2.22
	135
	2,02
	88
	2.41
	69
	2.69
	130
	2.3

	Інфраструктура
	74
	2.35
	79
	2.44
	70
	2.69
	71
	2.65
	84
	2.49

	Міжнар.відправки
	83
	2.53
	84
	2.79
	83
	2.72
	67
	2.95
	95
	2.59

	Компетентність
	90
	2.41
	77
	2.59
	61
	2.85
	72
	2.84
	95
	2.55

	Контроль
	81
	2.53
	112
	2.49
	50
	3.15
	45
	3.2
	61
	2.96

	Своєчасність
	55
	3.31
	114
	3.06
	68
	3.31
	52
	3.51
	54
	3.51


З 2007 по 2016 рр. динаміка показника LPI по Україні була такою: найбільший показник країна продемонструвала 2014 р. (61-е місце, 2,98 бала), найменший – 2010 р. (102-е місце, 2,57 бала; хоча у 2007 р. країна посіла 73-е місце з нижчим сумарним балом 2,55). Найгірший показник серед усіх оцінюваних характеристик Україна демонструвала за митним обробленням вантажів з 2007 по 2016 рр., виключаючи 2014 р.

На рис. 1.1.1 графічно представлено порівняльний аналіз показників України з країною-лідером рейтингу Німеччиною (1-е місце) та сусідньою Польшею (33 місце). Якщо розглядати бали за кожною характеристикою окремо, найгірше Україну оцінено з митного оброблення вантажів (2,30 бала проти 4,12 у Німеччини та 3.27 у Польщі), це 116-те місце в списку, згідно з рейтингом за окремою характеристикою. Найкраще Україну оцінили за своєчасністю доставки вантажів до пунктів призначення (3,51 бала проти 4,45 у Німеччини та 3.8 у Польщі), це 54-те місце списку.

Ми змушені констатувати, що під впливом економічної кризи, геополітичних факторів та військових дій на сході країни протягом останніх декількох років спостерігалась стагнація і навіть деградація ринку логістичних послуг, що супроводжувалось зменшенням обсягів вантажних перевезень, збільшенням вакантності складських об’єктів, демпінгом цін на послуги, скороченням обсягів логістичної діяльності, фактичною втратою транзитних потоків.  

Зменшення попиту з боку основних споживачів логістичних послуг було пов’язано із значним скороченням обсягів промислового виробництва, імпорту товарів і торгівлі. Зменшення імпорту товарів в Україну і активне стимулювання експорту призвело до суттєвих змін в географії доставок. Як наслідок, ми отримали нову конфігурацію транспортних маршрутів і збільшення витрат. 
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Рис. 1.1.1. Порівняння показників логістичної ефективності України з Німеччиною та Польщею 

Падіння платоспроможного попиту,  скорочення споживчої активності в регіонах обумовило зменшення вантажних перевезень всередині країни і  призвело до посилення конкуренції між видами транспорту, зростання питомої ваги автомобільних перевезень, що негативно відобразилося на стані автошляхів і дорожньої інфраструктури.  

Про звязок результатів логістичної діяльності на макрорівні та національною і глобальною конкурентоздатністю свідчать статистичні дані, наведені в табл. 1.1.2. Для порівняння ми обрали країни-лідери світової економіки – США, Китай, Німеччину, країну, яка має найбільший досвід дослідження логістичного потенціалу - Фінляндію, а також країни, що межують з Україною.
Таблиця 1.1.2
Порівняльний аналіз позиції України в глобальних рейтингах з точки зору глобальної конкурентоспроможності та логістичнох ефективності

 (дані за 2016 рік на основі [14-15])

	Країни
	Внутрш-ній валовий  продукт, млрд.$
	Рейтинг глобальної  конкуренто-здатності IMD
	Індекс глобальної конкуренто-здатності IMD
	Рейтинг логістичної  еффектив-ності (LPI)
	Індекс логістичної  ефектив-ності (LPI)

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	США
	17947,0
	3
	5,7
	10
	3,99

	Китай
	10982,8
	28
	5
	27
	3,66

	Німеч-чина 
	3357,6
	5
	5,6
	1
	4,23

	Фін-ляндія
	229,7
	10
	5,4
	15
	3,92

	Поль-ща
	474,9
	36
	33
	33
	3,43

	Болгарія
	49,0
	56
	4,4
	72
	2,58

	Росія
	1324,7
	43
	4,5
	99
	2,57

	Туреч-чина
	733,6
	55
	4,4
	34
	3,42

	Індія
	2090,7
	39
	4,5
	35
	3,42

	Казах-стан
	217,9
	53
	4,41
	77
	2,75

	Україна
	90,5
	85
	4
	80
	2,74


Джерелом інформації про розмір ВВП країн є база даних Світового банку «Показники світового розвитку» (World Development Indicators).

Отже, представлені дані міжнародних рейтингів глобальної конкурентоспроможності та логістичної ефективності свідчать про взаємозв’язок їх результатів із станом та якістю логістики в країні. Ті країни, які розглядають логістику як галузь, вживають активних заходів щодо скорочення логістичних витрат по відношенню до внутрішнього валового продукту. В більшості розвинутих країн, які входять до ТОП-20 за вказаними рейтингами, логістичні витрати становлять від 8% до 10%.  Країни, що активно розвиваються (Китай, Індія, Турція, Казахстан), приділяють значну увагу залученню коштів для розвитку логістичної інфраструктури та спрощенню процедур міжнародної торгівлі, що сприяє зменшенню доданої вартості в сфері логістики. 

Як відповідь на очікування бізнесу і усвідомлення значення логістики для економічного зростання держави стало створення при  Кабінеті Міністрів України у січні 2017 року логістичного комітету. До складу комітету увійшли представники Світового банку, різних міністерств і відомств, громадських організацій і  бізнес-структур. Основна мета створення нового дорадчого органу – це прискорення реформ транспортної інфраструктури України, а також залучення до постійного діалогу представників бізнесу та експертної спільноти. Оскільки Україна має вигідне географічне розташування на перехресті багатьох панєвропейських транспортних коридорів, має одну з найбільших у світі густину залізниць, є морською та авіаційною державою, володіє значним транзитним і туристичним потенціалом, то для максимального використання цих потенційних можливостей  необхідно консолідувати зусилля бізнесу і влади, а також сформувати оптимальний пакет    інфраструктурних проектів. 

 Досягнення поставленої мети може бути забезпечене різними шляхами: радикальними змінами якості транспортної інфраструктури, створенням дійсно конкурентного середовища на всіх видах транспорту, впровадженням останніх досягнень науково-технічного прогресу та інноваційних технологій мережевої взаємодії державних органів та бізнесу, впровадженням світових стандартів логістичного обслуговування та управління ланцюгами поставок, підвищенням рівня національної транспортної та екологічної безпеки.    

Таким чином, сказане вище свідчить, що розвиток глобальної логістики є закономірним і незаперечним процесом. Ключові позиції у сфері геоекономічної конкуренції займають ті країни, які сприймають логістику як фактор глобальної конкурентоспроможності національної економіки і приділяють значну увагу розвитку логістичної інфраструктури та ринку логістичних послуг. Інтегровані бізнес-групи, які об’єднують інноваційні проекти і  виробництво у різних регіонах світу, сприяють розвитку глобальних ланцюгів поставок та логістичних мереж. 

З іншого боку, глобалізація світової економіки призвела до суттєвих диспропорцій між регіонами світового господарства. Уповільнення темпів економічного зростання розвинутих країн і швидке зростання економік Китаю, Індії, Індонезії, Сингапуру змінюють  географію товарного руху і вимагають нових транспортних коридорів та технологій доставки. Як свідчать статистичні дані, показники торгівлі України з азійськими гігантами – Китаєм та Індією – мають відносно стабільний характер, проте і товарна структура експорту залишається незадовільною для України, оскільки характеризується вузькою номенклатурою, здебільшого сировинними товарами або товарами з низькою доданою вартістю. Однак, чинний потенціал українських виробництв, за умови інвестиційно-інноваційного зміцнення, дозволяє очікувати позитивних зсувів у експортній спроможності України, посилення присутності українських виробників на різних географічних і виробничих ринках.

Для України сьогодні важливо не лише розширювати географічну структуру українського експорту, але й мати якісну товарну структуру. Зокрема, для підтримки вітчизняного експорту традиційних товарних груп (метало- та агропродукція, товари машинобудівної та хімічної промисловості) необхідним є створення дієвої державної політики інноваційного розвитку вітчизняної промисловості. Сьогодні говорити про збільшення частки високотехнологічних товарів у загальному промисловому експорті та розширення географічної структури експорту таких товарів не видається можливим [16].

Проте існуючі інфраструктурні об’єкти уже нездатні протистояти новим геоекономічним викликам та адаптуватися до стрімкого постіндустріального розвитку.  Ми важаємо, що орієнтація на інноваційний шлях розвитку дозволить збільшити виробництво продукції з високою доданою цінністю, а ефективна логістика зробить їх більш конкурентоздатними на міжнародних ринках товарів і послуг.  Оскільки в нових економічних умовах динамізм є головною рушійною силою і основним параметром господарської діяльності, то це відкриває нові можливості для використання авіаційного транспорту і розвитку інфраструктури авіаційних перевезень в Україні, зокрема, аеропортів. 

1.1.2. Зростаюча роль авіаційного транспорту в глобальних транспортно-логістичних системах 

Авіаційний транспорт відіграє надзвичайно важливу роль в обслуговуванні глобальних ланцюгів поставок, оскільки пропонує високо інтегровану і комплексну швидку доставку із безпечними, надійними, зручними і високоефективними послугами.. І хоча він перевозить всього 1% від загального обсягу вантажів, але вартість цих товарів досягає  40% від обсягів світової торгівлі. Сучасні технології авіаційних перевезень орієнтовані на зменшення транзитного часу доставки, прискорення обороту капіталу, забезпечення наскрізної безпеки в ланцюгах поставок, що сприяє інтеграції товарних, фінансових, інформаційних та сервісних  потоків. 

Основними перевагами використання авіаційного транспорту в глобальних ланцюгах поставок є:

· розширення доступу до основних ринків і забезпечення глобалізації виробництва, 

· підвищення продуктивності і ефективності ланцюгів поставок за рахунок скрочення термінів і своєчасності доставки, що дає можливість значно скорочувати товарні запаси, 

· здатність швидко і надійно переміщати товари через кордони, зменшення ризиків втрати товару, 

· стимулювання інновацій, оскільки повітряний транспорт сприяє ефективній співпраці компаній з різних країн і використовує новітні технології, 

· краще використання ефекту масштабу за рахунок ефективних мереж повітряних ліній і консолідації вантажопотоків, 

· краща мобільність і ефективність контактів між продавцями,  покупцями і споживачами, що сприяє зростанню рівня логістичного сервісу. 

Загальновідомо, що на ринок авіаційних перевезень мають безпосередній вплив макроекономічні фактори, зокрема, обсяг валового виробництва товарів і послуг, обсяг товарообороту і міжнародної торгівлі, рівень доходів населення та індекси цін на послуги.  Основним індикатором економічного розвитку є внутрішній валовий продукт. Вплив розвитку повітряного транспорту на економіку караїни в цілому міжнародні вчені назвали каталітичним економічним ефектом, який свідчить про наявність позитивному зв’язку кореляційного зв’язку між розвитком авіаційних перевезень і рівнем економічної активності в довгостроковому вимірі [17, 18]. На рис. 1.1.2 представлено схему впливу агрегованого попиту і агрегованої пропозиції авіатранспортних послуг на  показниками, що характеризують стан національної економіки.  

Авіаційна промисловість, як важлива галузь, яка створює робочі місця і приносить користь економіці, також є важливим внеском в швидко зростаючу глобальну економіку.  Завдяки мультиплікативному ефекту зростання послуг повітряного транспорту на 10% обумовлює зростання ВВП економічно розвинених країн від 0,6 до 1,9%. Розгалужена мережа повітряних сполучень дозволяє створювати значні конкурентні переваги в глобальних ланцюгах поставок яе з очки зору виробництва, так і з точки зору торгівлі   [19].  
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Рис. 1.1.2. Вплив авіаційного транспорту на розвиток національної економіки 

 (на основі [17,18])

В роботі [21]  доведено, що масштаби і прибутковість сектору авіаперезень позитивно впливає на масштаби і рентабельність логістичної галузі.  80-90% продукції мікроелектроніки і фармацевтики транспортується авіацією. Високі витрати на авіпервеезення компенсуються економією витрат на утримання запасів дорого вартісної продукції. Консолідація дрібних відправлень, координація руху фізичних товарів та управління потоком інфрамації між авіаперевізниками, терміналами і клієнтами дозволяє отримати ефект масштабу і додаткову вигоду для клієнтів з точки зору швидкості і якості обслуговування.  

 Отже, зростання обсягів міжнародної торгівлі і туристичних потоків стимулює попит на авіаційні перевезення і, відповідно, збільшує додану вартість національного валового продукту. Погіршення якості авіатранспортної інфраструктури збільшує витрати на обслуговування і, тим самим, зменшує попит і, відповідно, обсяг наданих послуг. 

В дослідженні експертів Світової організації торгівлі доведено розрахунками, що якість інфраструктури, у тому числі авіаційного транспорту, впливає на сукупний обсяг міжнародної торгівлі і є фактором результативності торговельної діяльності. Зокрема, торгівля з експортноорієнтованою країною, яка подвоїла кількість аеропортів, в майбутньому приводить до збільшення двосторонньої торгівлі на 15% [21]. З іншого боку, зростання ВВП країни залежить від зростання вартості основних фондів і зайнятості населення. Розвиток інфраструктури авіаційних перевезень та розширення асортименту авіатранспортних послуг впливає, таким чином, на зростання питомої ваги капіталу та праці в доходах країни. 

Існує ряд американських робіт, присвячених окремо дослідженню питання про вплив на економічний розвиток регіону збільшення потужності аеропортів [22].  Аеропорт може створити економічну і соціальну цінність двома способами: як бізнес-діяльність транспортного підприємства і як інфраструктурний об’єкт для регіонального економічного розвитку. Оскільки авіаційний транспорт використовується на перевезення продукції з високою доданою цінністю і/або коротким життєвим циклом, то комплекс транспортних і логістичних послуг має підтримувати виробничу діяльність підприємств, що розташовуються поблизу аеропорту, а також процеси повернення та ремонту виробів. 

В наукових публікаціях [23] підкреслюється провідна роль авіаційного транспорту в створенні глобальної доданої цінності (Global Value Chains, GVC). Інтернаціоналізація виробництва призвела до переміщення значних обсягів компонентів і напівфабрикатів, що потребують швидкого і надійного переміщення між виробничими площадками, які знаходяться в різних країнах світу. Наприклад, в США до 70% вартості імпортних комплектуючих і аксесуарів для комп’ютерів доставляються літаками.

Глобальні ланцюги цінності представляють собою складні взаємопов'язані мережі транскордонних та внутрішніх потоків товарів, послуг і факторів виробництва.  Потоки пасажирських повітряних перевезень, які полегшують торгівлю послугами шляхом швидкого  переміщення фізичних осіб, відіграють особливу. Бізнес-модель GVC просто не може працювати при наявності великого проміжку часу транспортування або інших збоїв в ланцюгах  поставок. Провідні фірми в основному займаються управлінням ризиками і прагнуть забезпечити безперервність виробництва, навіть коли в структурі виникають непередбачені проблеми. 

Механізми, що лежать в основі розвитку GVC, є досить складними, але можна виділити деякі ключові особливості, які відображають  зв’язок з економічними результатами (рис. 1.1.3). 
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Рис. 1.1.3. Вплив участі в глобальних ланцюгах поставок на економічні результати  (джерело [23])

Участь в глобальних ланцюгах поставок створює зайнятість населення і дохід, які підсилюються інвестиціями та торгівлею. Часто вона призводить до промислової кластеризації,  де вторинні ефекти учасників кластеру  стимулюють додаткову інтернаціоналізацію діяльності. Також створюються передумови для виробництва продукції з більш високою доданою цінністю, оскільки ринки праці посилюються, а доходи на душу населення збільшуються (за умови, що існує міцна база з точки зору людського капіталу, яка залежить від політики в області освіти і професійної підготовки).

У висновках автори дослідження підкреслюють значення процедур спрощення торгівлі та сучасних інформаційних технологій, зокрема, електронних документів та «єдиного електронного вікна»» для забезпечення активного використання повітряного транспорту в глобальних ланцюгах поставок продукції виробничого призначення і створенні нових можливостей у сфері послуг.  

Значення авіаційного транспорту для глобального переміщення товарів і людей підтверджують статистичні дані. Нещодавно опублікований прогноз  ІАТА  передбачає зростання кількості авіапасажирів до 7,2 млрд.осіб у 2035 році, що практично відвічі більше показника 2016 року. Азіатсько-Тихоокеанський регіон буде джерелом генерування більше половини світового авіа пасажирського потоку протягом наступних двадцяти років.Найбільші темпи зростання очікуються в Китаї, Індії, Індонезії, країнах Латинської Америки. 

У документі наголошується, що зростання головним чином буде підтримуватися за рахунок ринків, що розвиваються. За останнє десятиліття частка цих країн  в глобальному обсязі авіапотоків зросла з 24 до 40 відсотків, і цей тренд буде посилюватися. 

Отже, ІАТА прогнозує, що найближчі 20 років стануть «золотим віком» для авіаіндустрії країн, що розвиваються. А це може створити гарні передумови для авіаційного транспорту України. 

Авіація Україним пережила важкі часи, що супроджувалося значним падінням обсягів авіаційних перевезень, банкрутством багатьох авіаперевізників, старінням парку повітряних суден та обладнання аеропортів. Проте за останні роки вдалося значно покращити ситуацію, про що свідчать статистичні дані Державіаслужби (табл. 1.1.3). Так за 2016 рік українськими авіакомпаніями виконано 79,5 тис. комерційних рейсів (за 2015 рік - 66,3 тис. рейсів). Кількість перевезених пасажирів збільшилась порівняно з попереднім роком на 31,3 відсотка та склала 8277,9 тис. чоловік.

Таблиця 1.1.3 

Показники діяльності авіаційного транспорту України за 2016 рік (за даними Державіаслужби України)

	Показники
	Од. вимі-ру
	Всього
	У т.ч. міжнародні

	
	
	2015
	2016
	%  (16/15)
	2015
	2016
	%  (16/15)

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8

	Перевезено пасажирів
	тис. чол.
	6304,3
	8277,9
	131,3
	5679,6
	7475,4
	131,6

	в т.ч. на регулярних лініях
	-„-
	4631,4
	5736,3
	123,9
	4019,9
	4944,4
	123,0

	Виконані пасажиро-кілометри
	млрд.пас.км.
	11,4
	15,5
	136,0
	11,1
	15,2
	136,9



	в т.ч. на регулярних лініях
	-„-
	8,1
	10,6
	130,9
	7,8
	10,3
	132,1



	Перевезено вантажів та пошти
	тис.т
	70,6
	74,3
	105,2


	70,2
	74,1
	105,6



	в т.ч. на регулярних лініях
	-„-
	13,8
	14,3
	103,6
	13,5
	14,1
	104,4



	Виконані тонно-кілометри (вантажі+пошта)
	млн.ткм
	218,5
	226,4
	103,6
	218,3
	226,2
	103,6



	в т.ч. на регулярних рейсах
	-„-
	39,6
	45,3
	114,4
	39,5
	45,2
	114,4



	Виконано комерційних рейсів
	тис.од.
	66,3
	79,5
	119,9
	56,1
	67,9
	121,0



	в т.ч. регулярних
	-„-
	45,8
	55,2
	120,5
	37,1
	44,6
	120,2




За 2016 рік кількість перевезених пасажирів на 2,1 відсотка перевищила показник „пікового” 2013 року, що свідчить про відновлення українського ринку пасажирських авіаперевезень після спаду 2014-2015 р.р. Оптимістичними є статистичні дані за перший квартал поточного року.  За січень-лютий 2017 року обсяги пасажирських перевезень українських авіакомпаній зросли порівняно з відповідним періодом 2016 року на 51,9% та склали 1235,2 тис. осіб, у т.ч. міжнародні - на 55,2% та склали 1105,8 тис. осіб. Пасажиропотоки через аеропорти України збільшились на 37,4% та становили 1948,7 тис. осіб, у т.ч. у міжнародному сполученні – на 39,3% та становили 1687 тис. осіб. 

У  будь-якій авіатранспортній системі ключову роль відіграють аеропорти. Сьогодні для обслуговування повітряних перевезень в Україні є   24 міжнародних і більше двох десятків регіональних аеропортів та аеродромів, а ще вісім аеродромів малої авіації і кілька постійних злітно-посадкових майданчиків (в перелік включені об'єкти, які перебувають на окупованих територіях). Це нормально для країни з чисельністю населення 45 млн, але ненормально, коли 2\ 3 всіх об'єктів інфраструктури цивільної авіації знаходяться в жалюгідному стані, без можливості працювати хоча б в режимі денний експлуатації.  

За даними Державіаслужби,  на сьогодні близько 98 відсотків загальних пасажиропотоків та поштовантажопотоків сконцентровані в 7 провідних аеропортах – Бориспіль, Київ (Жуляни), Одеса, Львів, Харків, Дніпропетровськ та Запоріжжя (рис. 1.1.4).
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Рис. 1.1.4. Питома вага провідних аеропортів в загальних обсягах пасажирських перевезень через аеропорти України за 2016 рік 

У 2016 році аеропортом Бориспіль завдяки вдалої реалізації обраної „хабової” стратегії розвитку досягнуто зростання кількості обслугованих пасажирів порівняно з 2015 роком на 18,8 відсотка. Зростання пасажиропотоків мало місце і в іншому столичному аеропорту Київ (Жуляни) (на 19,4 відсотка), а також майже в усіх регіональних аеропортах України. Зокрема кількість пасажирів обслугованих аеропортом Рівне зросла в 8,6 раза, аеропортами Вінниця - в 6,6 раза, Івано-Франківськ - в 3,9 раза, Кривий Ріг - в 6,4 раза, Запоріжжя - в 2,2 раза, Харків - на 60,1 відсотка, Львів - на 9,4 відсотка, Одеса - на 8,9 відсотка, Херсон - на 1,6 відсотка. Скорочення пасажиропотоків за підсумками звітного року спостерігалось в аеропортах Дніпропетровськ (на 17,7 відсотка) та Ужгород (на 75,7 відсотка).

На рис. 11..5 представлено динаміку обсягів перевезень пасажирів через аеропорти України за 2008-2016 роки. 
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Рис. 1.1.5. Динаміка пасажиропотоків через аеропорти України, тис.осіб. (джерело: дані Державіаслужби)

Позитивні тренди авіаційного транспорту України свідчать про зростання авіаційної мобільності населення і створення передумов для більш активного використання повітряного простору держави. В Україні сьогодні створилися умови для значного відкладеного попиту. Частина населення, яка користується авіацією як повсякденним транспортом є дуже незначною. На думку багатьох експертів галузі,  швидке зростання попиту на користування авіаційним транспортом може спостерігатися уже найближчим часом . У державі із населенням у 40 млн має бути не менше ніж 40 млн пасажирів на рік, за. Для прикладу: в Норвегії проживає близько 5 млн населення, авіатранспортом перевозиться більше ніж 50 млн пасажирів в рік.

Разом з тим, статистика вантажних авіаційних перевезень є дуже сумною. Протягом тривалого періоду часу авіація України перевозить 70-80 тис.тон вантажів і пошти. Для порівняння в табл.1.1.4 вміщено інформацію про обсяги вантажопотоків найбільших аеропортів світу.

Таблиця 1.1.4
ТОП-10 аеропортів світу за обсягом вантажооброту у 2015 році (джерело: [24])

	Аеропорт
	Вантажооборот, тис.т

	Гонконг (HKG, Китай)
	4380,14

	Дубай (DXB, ОАЕ
	2505,51

	Ічхон (ICN, Південна Корея)
	2489,54

	Шанхай (PVG, Китай)
	2379,32


	Токио (NRT, Японія)
	2035,9

	Тайпей (TPE, Тайвань)
	2005,28

	Анокоридж (ANC, Аляска, США)
	1956,78

	Франкфурт (FRA, Німеччина)
	1950,73

	Париж (CDG, Франція)
	1861,31

	Сингапур (SIN, Сингапур)
	1853,1


Запорукою успіху провідних аеропортів світу в залученні глобальних товарних потоків є розвинута логістична інфраструктура. Усі вони є мультимодальними хабами, суттєва роль в розвитку яких належить логістичним операторам. Саме вони приваблюють в аеропорт найбільших вантажних перевізників і консолідують величезні товарні потоки. Концентрація та консолідація потоку дозволяє знизити витрати руху через збалансування повітряних мереж, систем доставки вантажів і пошти і телекомунікацій. 
Враховуючи загальносвітові тенденції «Національна транспортна стратегія України на період до 2030 року»  визначає такі пріоритні цілі і завдання розвитку: 

 - лібералізація ринку авіаційних перевезень відповідно до очікуваної Угоди з ЄС про Спільний авіаційний простір (САП) з одночасною лібералізацією ринку авіаційних перевезень з державами СНД, Близького Сходу, Азії та Африки;

 - технічне удосконалення аеронавігаційної системи України, підвищення ефективності пропускної спроможності повітряного простору України;

- розбудова термінальних пасажирських та вантажних комплексів із забезпеченням міжнародних стандартів якості обслуговування пасажирів та вантажної клієнтури;

- підвищення конкуренції на ринку авіаційних перевезень та наземного обслуговування. 

Таким чином, авіаційний транспорт, як і вся транспортна галузь, має забезпечити конкуренту перевагу української продукції на світових ринках. Це, в свою чергу, вимагає підвищення ефективності послуг, покращення логістики, розвитку логістичних центрів та терміналів для мультимодальних перевозень, зменшення та перегляд логістичних витрат і тарифів, адміністративних бар’єрів, тощо. Основні промислові та сільськогогосподарські виробники вимагають сучасних і конкурентоспроможних транспортних засобів для перевезення своєї продукції в межах країни або на міжнародному рівні (експорт/імпорт), а також логістичних технологій, оптимізації транспортних маршрутів і, головне, розвитку транспортної інфраструктури. За оцінками експертів, щоб задовольнити економічні потреби  споживачів, необхідні інвестиції понад 30 млрд.дол.США. Значна частина цих коштів може бути використана для модернізації технічного оснащення аеропортів та побудови логістичних центрів. 

1.1.3. Інноваційні бізнес-моделі розвитку міжнародних аеропортів
Глобальні тенденції до приватизації аеропортів і розширення участі приватних операторів у формуванні стратегій та планів розвитку аеропортової інфраструструктури суттєво змінили існуючі бізнес-моделі їх виробничо-комерційної діяльності. У багатьох країнах світу інвестори розглядають інфраструктуру аеропорту як генератор стабільного довгострокового потоку доходів, що  змушує операторів до постійного удосконалення процесів та управління пасажирськими і вантажними потоками, а також активної взаємодії авіаційного вузла з навколишніми територіями. 

Зауважимо що транспортна інфраструктура завжди визначала економічний стан міст, які початково зявлялися в основному поблизу великих морських портів. Згодом розвиток міст проходив вздовж рік, а потім – вздовж залізничних і шосейних доріг. У 20-му столітті аеропорти будували  на периферії великих міських агломерацій. Проте наразі активний розвиток туристичної індустрії, робота за принципом «24 години на добу», експрес-доставка товарів і розвиток глобальних торговельних мереж кардинально змінили розповсюджену практику.  

  Іноземні вчені розглядають потенціал розвитку існуючих аеропортів або будівництва нових через призму внутрішніх і зовнішніх чинників. Внутрішні чинники включають, серед іншого, бізнес-стратегію управління аеропортами, співпрацю між менеджерами аеропортів і органами місцевої влади (фінансову участь, просування послуг, управління прилеглими територіями, організація послуг громадського транспорту), в той час як зовнішні чинники включають в себе просторові, соціальні і економічні детермінанти розвитку аеропорту. Вибір бізнес-моделі розвитку аеропорту має важливе значення з точки зору стратегії, оскільки вказані фактори мають найбільш важливі наслідки для економіки, навколишнього середовища (шум, забруднення повітря, викид вуглецю) і соціального розвитку (потенційно шкідливий вплив на якість життя жителів і робочих) територій, на яких вони розташовані  [25].  

Однією із найпоширеніших у світі бізнес-моделей розвитку аеропорту є модель хаба (hub and spoke system), яка визначає аеропорт як великий стикувальний транспортний вузол, орієнтований на трансфертні пасажирські та вантажні перевезення. Експерти роблять акцент на безшовні технології, які забезпечують єдність технологічного ланцюга від пункту вильоту до пункту прильоту.  При такому підході мають бути зручні стикувальні рейси, що забезпечують максимально комфортне очікування пасажирами рейсів протягом максимум двох годин. Технологія організації руху передбачає автоматизоване переміщення багажу і відсутність повторної реєстрації для пасажирів. Отже, метою створення хабу є концентрація пасажиропотоків у вузлі, що дозволяє підвищити рентабельній перевезень, збільшити кількість напрямів та частоту рейсів (так званий веєрний розклад) [26]. 

Фактично будь-який аеропорт є мультимодальних центром, оскільки пропонує як мінімум послуги двох видів транспорту: повітряного і автомобільного. Більшість великих аеропортів світу є мультимодальні хабами, істотна роль у розвитку яких належить логістичним операторам, в інтересах яких аеропорти розвивають  інфраструктуру і завдяки яким залучають найбільших вантажних перевізників. Так, аеропорт Гонконга протягом декількох років займає перше місце в світі за обсягом вантажопотоку, максимально використовуючи всі переваги мультимодальних перевезень і передових IT-технологій. В даний час є одним з небагатьох аеропортів, що пропонують весь спектр технологій програми e-Cargo, в тому числі митне оформлення до прибуття рейсу, функцію «пріоритетних вантажів» тощо. Наявність на території аеропорту восьми вантажних хендлерів забезпечує  конкурентоспроможність як за ціною, так і за якістю послуг, що надаються. Аеропорт в Дубаї, переважна частка вантажообігу якого складається з обслуговування транзитного вантажу, максимально використовує переваги географічного положення завдяки великому логістичному оператору (DNATA), який переорієнтував вантажні потоки таким чином, щоб аеропорт Дубай менш ніж за 10 років увійшов в десятку найбільших вантажних аеропортів світу.  Аеропорт Лейпціга з моменту відкриття вантажного хаба DHL у  2008 році протягом всього чотирьох років став одним з найбільших вантажних хабів Європи [27].  

 Отже, запорукою успіху моделу розвитку аеропорту як мультимодального абу є розвиток інфраструктури для швидкого оброблення вантажів та їх зберігання, можливість взаємодії різних видів транспорту та умови для господарської діяльності логістичних операторів, що забезпечують доставки товарів для кспоживачів за принципами «від дверей до дверей» та «точно в термін». На рис. 1.1.6 представлено загальний вигляд території аеропорту як мультимодального хабу. 
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Рис. 1.1.6. Аеропорт як мультимодальний хаб (на прикладі аеропорта Торонто [28])

Однією з найбільш поширених проблем аеропорту є стикування з громадським транспортом, оскільки зазвичай вони знаходяться за межами мегаполісів. Тенденцією останніх років є перенесення точок доступу до наземних видів транспорту і стикування їх з міським транспортом безпосередньо в терміналі аеропорту. 

Традиційне бачення аеропортів як об’єктів суспільної інфраструктури, на яких консолідуються або розконсолідуються пасажирські та вантажні потоки й надаються послуги з авіаційних перевезень, не дозволяє передбачити  динамічні зміни авіаційної галузі і  врахувати нові потреби. Нові підходи передбачають, що авіація і аеропорти здатні впливати на розвиток територій, на яких вони розташовані.  Аеропорти стають першою точкою контакту між відвідувачами і територією, маючи підвищений попит на послуги високої якості життя та економічного зростання.   

У зарубіжній літературі значну увагу приділяють формуванню нових концепцій розвитку аеропортів, зокрема, переходу від бізнес-моделі аеропорту-хаба до аеропорту-міста. Вони відзначають, що аеропорти стали мультимодальними, багатофункціональними підприємствами, які мають вирішальне значення для конкурентоспроможності бізнесу та економічного розвитку території.  Вони створюють попит на послуги, матеріали і робочі місця не тільки в аеропорту, але і в компаніях, що надають в прилеглих районах.  На рис. 1.1.7 схематично зображено структурні елементи нової бізнес-моделі. 


Рис. 1.1.7. Концептуальна модель аеропорту-міста (джерело [29])

Представлена схема демонструє трансформацію моделі аеропорту-концентратора пасажирських і вантажних перевезень в координаційний центр регіонального авіаційного ринку, що розробляє інтегровану клієнтоорієнтовану стратегію розвитку. 

Зауважимо, що концепція розвитку аеропорту як міста зявилася в 70-х роках минулого століття в США. Вона передбачала розташування промислових і бізнес-парків поблизу аеродромів. Але найбільш широке і ґрунтовне обґрунтування концепція аеропорта-міста отримала в наукових працях американського вченого Я. Касарди [30-31]. Він, зокрема, писав, що аеропорти подібні до міст. Вони не бувають статичними, постійно розвиваються. Крім авіаційних послуг, термінали аеропортів стають розкішними торговельними центрами і місцями для творчості та відпочинку, які пропонують фірмові бутіки, спеціалізовані магазини і висококласні ресторани, а також розважальні та культурні пам'ятки (елітні магазини одягу для дизайнерів, кінотеатри, сауни, музеї та художні галереї). Деякі беруть клініки, готелі, штаб-квартири корпорації, банки, каплиці, торгові вулиці, галереї, гастрономічні та кулінарні кластери тощо. Таким чином, термінали аеропортів, по суті, беруть на себе багато рис столичних центральних ділових районів, все більш діючи як регіональні і національні точки конвергенції змішаних наземних перевезень і комерційного розвитку. Ця еволюція функцій і форм істотно трансформувала численні міські аеропорти в аеропорти-міста. 

Слід зазначити, що концепція аеропортових міст досліджується не тільки ученими в сфері транспорту і логістики, але й фахівцями з міського та регіонального розвитку. Вони виокремлюють модель аеропорто-центричного розвитку міста і розглядать діяльність та розвиток аеропорту через призму міської логістики, яка служить потребам мешканців міського регіону [32]. Орієнтований на аеропорт розвиток міста може потенційно включати всі види ділової і невиробничої діяльності, що може забезпечити взаємовигідні  відносини між експлуатацією аеропорту і регіональними і міськими видами діяльності. 

Відомий український вчений О.Карий в монографії «Комплексний розвиток міст: теорія та методологія стратегічного планування»  виділяє модель розвитку міста як багатопрофільного регіонального транспортного вузла, як контактного та перевалочного центру для вантажів і пасажирів, а також як центр експорту та імпорту. Він зазначає, що за такою моделлю провідна галузь створює додаткові робочі місця, решта інстраструктури міста обслуговує основне виробництво. Потенціал розвитку міста визначається такими факторами: розвинутість доріг, зв'язок, житловий сектор, сфера послуг і індустрія розваг, доступність офісних приміщеннь, низький рівень злочинності, забезпеченість кваліфікованими кадрами. Здатність інфраструктури міста прийняти нові види бізнесу і нових людей, швидко і ефективно пристосуватися до нових умов визначає потенціал постіндустріального міста [33,  с.47-48]. 

Автори [31] виділяють різновиди аеропортового міста: аеросіті (airport city), аерокоридор  (airport corridor) та аеротрополіс (aerotropolis). 

Аеросіті – сучасне міське утворення, в якому планування, інфраструктура та економіка підпорядковані діловому ядру – аеропорту, якому притаманні функції, характерні для сучасного мегаполісу: комерція, бізнес, дозвілля і житло. 

Аерокоридор – це зкоординований розвиток нерухомості між містом і аеропортом, що обумовлений взаємодією глобальних потоків та операторів з місцевими умовами. 

Аеротрополіс – це бізнес-модель аеропорта-міста, яке акумулює навколо себе бізнес-парки, логістичні та індустріальні центри, промислові території вузлові станції та вокзали, торговельні комплекси, технологічні, інформаційні та комунікаціційні центри, стаючи ядром цієї інфраструктури. Головним призначенням аеротрополіса є те, що він пропонує бізнесу швидке підключення до глобального ринку. Високотехнологічні компанії і сервісні центри провідних компаній світу, які розташовуються навколо аеропорту, скорочують витрати, підвищують продуктивність і розширюють ринки збуту, що забезпечує їм вищу конкурентоспроможність (рис. 1.1.8).

У відповідності до представленої схеми Касарда виділяє такі структурні елементи аеротрополісів: 

- спеціалізовані лінії швидкісних автодоріг (аеролани) і експрес-поїзди мають ефективно сполучати аеропорт з центрами ділової активності та спальними районами міста, 

- на швидкісних автомагісмтралаях мають бути спеціальні полоси руху тільки для вантажних автомобілів,

- доступність основних об’єктів міста має вимірюватися на кілометрами, а тривалістю часу, 

- підприємства мають розташовуватися в безпосередній близькості від аеропорту в залежності від частоти використання авіаційного транспорту, 
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Рис. 1.1.8.  Схема Аеротрополя Дж. Касарди 
(Джерело: сайт аеротрополіса)

- діяльність в сфері вантажопереробки в аеропорту має бути ізольована від послуг з обслуговування офічного персоналу та пасажирських потоків, 

- чутливі до шуму і викидів комерційні та житлові об’єкти нерухомості мають розташовуватися поза високошвидкісними магістралями і зоною польотів повітряних суден. 

Отже, основою концепції міста-аеропорту є новий стратегічний підхід до комерційного розвитку аеропортової зони, який одночасно створить переваги, як для регіону і базується в ньому аеропорту, так і для всієї країни в цілому. Розвиток «Аеротрополіса» передбачає наявність численних фірм і організацій, які будуть розташовані в безпосередній близькості від аеропорту. Це надасть їм можливість швидких і зручних комунікацій не тільки з вітчизняними постачальниками, партнерами і клієнтами, але відкриє широкі можливості для контакту з усім світом. Концепція «Аеротрополіса» включає в себе повний перелік комерційних засобів з обслуговування пов'язаних з авіацією підприємств і авіаліній і забезпечує щорічну пропускну здатність мільйонів пасажирів. Загальний вигляд аеротрополіса в Японії представлено на рис. 1.1.9.
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Рис. 1.1.9. Аеротрополіс Taoyuan (Японія)

Для створення аеросіті (аеротрополісів) необхідні такі умови:

· обсяг пасажиропотоку має становити мінімум 5 млн. млн. за рік, 

· частота і дотримання графіку руху є більш важливими, ніж швидкість обслуговування, 

· термінал аеропорту пропонує велику кількість послуг для різних сементів споживачів, 

· пряме сполучення з містами, партнерами по бізнесу, 

· активна взаємодія аеропорту з логістичними платформами і орієнтація на бізнес, що розташований поблизу аеропорту, 

· партнерство з експедиторами та інтеграторами, 

· хороше поєднання можливостей для бізнесу і функцій, повязщаних з третинним сектором економіки (туризмом, масовими та виставковими заходами, фінансовим та інформаційно-комунікаційним бізнесом тощо), 

· спільна політика власності, державно-приватне партнерство, чіткі правила державного і приватного фінансування, 

· сталий розвиток як завдання міського і регіонального стратегічного планування, що включає планування земле використання і транспорту, координація діяльності на рівні міста, регіону та країни, 

· економічний розвиток регіону має створювати синергетичні можливості для спільного розвитку аеропорту і території. 

Чи можлива поява аеротроплісів в Україні? Звичайно, в нашій державі поки що немає передумов для появи таких бізнес-моделей. Проте розвиток мегаполісів і налагодження інтенсивного транспортного сполучення між агломераціями стане пріоритетним завданням в майбутньому для всього світу, а аеротрополіси як одна з форм нової хвилі урбанізації отримають імпульс до розвитку. Уже зараз 600 найбільших міст світу генерують понад 50% світового ВВП і стають найефективнішим середовищем для розвитку бізнесу, людського капіталу і науки, постійно збільшуючи зону свого впливу. Формування нових територіальних суб'єктів - міських агломерацій - закономірний етап розвитку глобальних мегаполісів. Завдяки концентрації ресурсів і талантів, великі агломерації демонструють високі темпи зростання, стають основними драйверами розвитку національної та глобальної економіки і помітно змінюють карту світу.

Добре організовані аеропорти не тільки забезпечують зв'язок міста з регіональними та міжнародними ринками, а й стають самостійними зонами, в яких пасажири і місцеві жителі працюють, проводять бізнес-зустрічі, укладають угоди, а також здійснюють покупки і проводять своє дозвілля, тобто поступово перетворюються в аеропортові міста або аеротрополіси (рис. 1.1.10). 

За даними різних джерел, у світі існує понад 80 аеропортів-міст і декілька десятків аеротрополісів. Найбільш поширені вони в Північній Америці, на Середньому Сході і в Азії. За оцінками експертів, в торговельному центрі аеропорту Далласа, ща займає площу 700 тис.кв.м, укладають угоди продавці і покупці з 84 країн світу, щорічний оборот центру складає 7,5 млрд.долл.США. 

Цікавим є також досвід Фінляндії. Міжнародний аеропорт Хельсінкі (HAI) розташований приблизно за пів години їзди від центру міста, тобто 19 км. Він був побудований як основний двигун економіки  Фінляндії, і є культурним, науковим і бізнес-центром.  Навколо аеропорту Хельсінкі формується місто "Авіаполіс" площею 42 кв.км. Тут буде розташовано комплекс офісних будівель, торгових, конференц-і конгрес-центрів, в яких будуть ресторани, готелі, компанії з прокату автомобілів, навіть лікарня. 


Рис. 1.1.10. Еволюція аеропортоцентричного міського розвитку (розвитку аеропортового міста)

Технологічний парк також заплановано в 20 км від аеропорту.  Аеропорт Хельсінкі та Авіаполіс мають добре сполучення із скандинавськими країнами та Росією.    Загальна вартість інвестицій становитиме 605 мільйонів євро. Головною метою Аеропорту Хельсінкі є розвиток пасажирського транспорту між Європою та Азією. Керівний комітет Аеропорту Хельсінкі виділив близько 2 млрд євро для подальших інвестицій, щоб збільшити привабливість аеропорту  [34].

Міжнародний досвід свідчить, що чим більшим стає місто, тим важливіше для його повноцінного функціонування стає наявність транспортно-логістичних хабів, які є місцями консолідації та перерозподілу вантажо- і пасажиропотоків.  

1.1.4. Теоретичні основи логістичних концепцій розвитку аеропортів як ланок глобальних мереж поставок 

Досвід господарювання зарубіжних та вітчизняних підприємств свідчить, що популярною практикою підвищення їх конкурентоспроможності є логістична концепція управління. Особливої актуальності вона набуває в період кризи, коли підприємства повинні мінімізувати усі витрати, і насамперед ті, що пов’язані з рухом та зберіганням товарно-матеріальних цінностей від первинного джерела до кінцевого споживача.

Чимало дослідників вважають логістику бізнес-концепцією, що базується на залученні окремих взаємопов'язаних елементів в загальний процес з метою запобігання нераціонального витрачання ресурсів організації. Логістична система ефективно працює на споживача тоді, коли основні її елементи, такі, як закупівлі, виробництво, зберігання, транспортування і розподіл, діють як єдиний чітко налагоджений механізм. За даними Європейської логістичної асоціації, застосування логістичних розробок здатне скоротити час виробництва товарів на 25%, знизити собівартість виробництва продукції до 30%, скоротити обсяги матеріально-технічних запасів від 30 до 70%.

Концепція логістики як спільної діяльності економічно пов'язаних груп найбільш яскраво проявляється при переміщенні потоку продуктів і послуг з метою управління ними колективно і є їх природною еволюцією в розвитку управлінського менеджменту. 

Слід зазначити, що транспортування, складування, використання комунікацій мали місце і раніше, до початку активної торгівлі підприємців різних країн. Тому бізнес і сьогодні повинен виконувати ті ж функції, що й колись, основою яких є забезпечення замовників бажаними товарами і послугами. Однак увагу менеджменту не завжди було сфокусовано на спільне управління і координування всієї логістичної діяльності. Тому потенційна економія ресурсів, яка може стати результатом перегляду політики менеджменту щодо логістичної діяльності, робить логістику сферою значного інтересу з боку широкого кола ділових фірм. 

Основна ідея логістики полягає в розгляді всіх стадій відтворення - постачання, виробництва, збуту, включаючи транспортування і зберігання - як єдиного і безперервного процесу трансформації та руху продуктів праці та інформації, що визначає цей рух, і відноситься перш за все до підприємства або до ланцюгів постачання.

Логістична концепція підприємства вимагає встановлення партнерських відносин зі споживачами (клієнтами) і постачальниками. Вона також передбачає виключення всього «зайвого» (з точки зору профільної діяльності) і прискорення всього «необхідного». Структурна схема логістичної концепції представлена на рис. 1.1.11.


Рис. 1.1.11. Структурна модель логістичної бізнес-концепції

Концепція логістики істотно змінила пріоритети в діяльності підприємства, основними серед яких стали:

- прагнення до найбільш швидкого задоволення попиту і можливість реагування без зволікання на зміну ринкового попиту, в тому числі за рахунок створення вільних потужностей,

- мінімізація термінів проходження оборотних коштів через підприємство,

- досягнення високої якості продукції, що випускається,

- підвищення надійності поставок продукції і якості сервісного обслуговування.

Одночасно досягти всіх цілей неможливо, тому логістика повинна працювати на цілі конкретного ланцюга поставок. Головною метою сучасної логістичної концепції управління є збалансування рівня якості «логістичного сервісу» і величини логістичних витрат для підвищення конкурентоспроможності підприємств. Обираючи логістичну концепцію управління для розробки альтернатив раціональної організації закупівель і розподілу, вітчизняні підприємства можуть досягти зниження рівня витрат і поліпшення якості постачань; підвищити можливості адаптації підприємств до запитів ринку; гарантувати певний сервіс споживачам і, тим самим, отримати додаткові конкурентні переваги на ринку. 

Отже, логістична бізнес-концепція проголошує необхідність виявляти індивідуальні потреби споживачів і відповідати на них, спрямовуючи наявні ресурси на їх повне задоволення. Основоположна ідея полягає в тому, що найбільшого успіху досягають ті компанії, всі продуктивні дії яких у поєднанні дозволяють виправдати очікування споживачів [35]. Оскільки логістика забезпечує запити споживачів, пов'язані з часом і місцем наявності продуктів, а також до супутніх послуг, можна стверджувати, що управління логістикою – це управління обслуговуванням споживачів.

Але сьогодні завдання стоїть так, що логістичні інструменти та розрахунки рівня раціональності операцій повинні бути присутні і в  ядрі виробничого процесу будь-якого підприємства, у тому числі аеропорту, який має розглядатися як логістична система (ЛС).  

Проблеми формування і розвитку логістичних систем різних підприємств є добре дослідженими в наукових працях вітчизняних та зарубіжних вчених. Основними приципами таких систем є [36]: 

· узгодженість інформаційних, ресурсних, технічних та інших  характеристик логістичної системи;

· для досягнення єдиної мети елементи логістичної системи розглядаються як взаємопов’язані та взаємодіючі (системний підхід);

· для досягнення глобальних цілей системи узгоджуються локальні цілі функціональних елементів логістичної системи (загальносистемна оптимізація);

· логістична система повинна стійко працювати у разі допустимих відхилень параметрів та факторів внутрішнього та зовнішнього середовища(принцип стійкості та адаптивності).

Разом з тим досвід випереджаючих економік та фірм-резидентів цих економік свідчить сьогодні вже і про те, що для ефективного функціонування логістичної системи необхідно формувати управлінський механізм, який стоїть семантично «вище» за ЛС. Завдання цього ієрархічно-координованого управлінського механізму  тому, щоб кібернетично чутливо реагувати на потреби зміни пріоритетів діяльності ЛС, контролювати та оновлювати зміст логістичних операцій, спрямовувати орієнтацію логістичних механізмів та потоків на нові цілі. Цей управлінський механізм стає проявом надсистеми управління логістичною діяльністю підприємства. 

Такий управлінський механізм може існувати як особливий формат стратегічного управління. Але він може виникнути на підприємстві, на якому вже створена базова логістична система. При цьому базова ЛС повинна обов’язково володіти властивістю інтегрованості, тому що із зростанням нестабільності зовнішнього середовища все більше відчувається потреба підприємства в стратегічному управлінні, яке можна розглядати як управління за результатами. Інтегрована логістична система повинна легко адаптуватися до змін внутрішнього та зовнішнього середовища. А стратегія, своєю чергою, описує принциповий образ дій, який обраний для досягнення поставлених цілей. При цьому логістична концепція оптимізації повинна проникати і у формат стратегічного управління. Логістична стратегія реалізується як динамічна інституціалізація технологій прийняття рішень та образів еволюційних цілей фірми, які спрямовують розвиток ЛС підприємства. Вона представляє узагальнену модель дій, необхідних для досягнення поставлених цілей шляхом координації та розподілу ресурсів підприємства. 
З точки зору практики оперативних дій, стратегічне управління логістикою – це діяльність, яка пов’язана з постановкою мети та  авдань ЛС підприємства та з підтримкою взаємовідносин між підприємством та зовнішнім середовищем, які надають можливість підприємству досягнути своїх цілей, відповідають його внутрішнім можливостям та дозволяють залишатися чутливим до факторів зовнішнього середовища. 

З іншого боку, що логістична система підприємства є  підсистемою ланцюга поставок (на макрорівні) і одночасно підсистемою системи управління підприємством (на мікрорівні).  

На основі аналізу існуючих підходів до визначення логістичної системи, спираючись на загальну теорію систем і методологічні принципи логістики і об'єднуючи об'єктний і процесний підходи до управління, під логістичною системою автори [37] розуміють сукупність взаємопов'язаних і взаємодіючих автономних саморегульованих систем, що мають задану структуру, що виконують функції переміщення матеріальних і супутніх потоків, що діють відповідно до  визначених механізмом, інтегрованих на принципах синхронізації і оптимізації потокових процесів, об'єднаних спільними цілями щодо задоволення потреб споживачів. У запропонованому визначенні, на відміну від раніше використовуваних, об'єднані об'єктно-суб'єктний і процесний підходи до управління логістичною системою; відображені характеристики системи, що визначають склад, структуру, функції; врахований механізм функціонування окремих підсистем і системи в цілому; для більш ефективного досягнення мети управління логістичною системою запропонована інтеграція елементів системи на принципах синхронізації і оптимізації потокових процесів.

 В процесі еволюції теорії логістики та її використання в бізнесі  виникли і отримали інтенсивний розвиток деталізовані логістичні концепції як окремі технології, зокрема: 

- RP (Requirements / Resourse planning) - планування потреб / ресурсів;

- JIT (Just-in-time) - точно в термін;

- LP (Lean Production) - «ощадне» виробництво.

- Supply chain management (SCM) - «управління ланцюгом (ланцюгами) поставок»;

- Time-based logistics - «логістика в реальному масштабі часу»;

- Value added logistics - «логістика доданої вартості»;

- E-logistics - «Електронна логістика»;

- Virtual logistics - «Віртуальна логістика».

Акцентуємо увагу на останніх, оскільки вони надзвичайно важливі для функціонування аеропорту як ланки глобальної мережі поставок товарів. 

Щоб бути конкурентоспроможною на ринку, підприємствам  необхідні гнучкість і динамічність, тобто швидка адаптація до ринкових умов, що постійно змінюються. Це означає, що фактор часу стає ключовим в прийнятті управлінських рішень. Концепція Time-based logistics спрямована на оптимізацію всіх фаз життєвого циклу виробу за часом: науково-дослідних і дослідно-конструкторських розробок, поставок сировини і матеріалів, виробництва, обробки замовлення та доставки готової продукції споживачам, виконання післяпродажного сервісу і т.д. Для скорочення тривалості повного логістичного циклу необхідна інтеграція з логістичними посередниками в системах дистрибуції. Саме таку інтеграцію забезпечують сучасні інформацінйі техелогії. Завдяки розвитку інформаційних систем і технологій, що забезпечили автоматизацію типових технологічних операцій та прийняття рішень в реальному масштабі часу, логістика стала домінуючою формою організації руху товару на висококонкурентних ринках економічно розвинених країн. Логістичні менеджери можуть  отримувати точнішу і оперативну інформацію про продажі, а значить, можуть приймати адекватні рішення з управління логістичними функціями. Своєчасна і повна інформація підвищує точність або зовсім позбавляє від необхідності робити прогнози, а також від необхідності підтримувати в логістичних ланцюгах і каналах значні страхові запаси. Скорочення рівня запасів виявляється можливим завдяки тому, що ймовірність помилки прогнозу зводиться до мінімуму. Зменшення обсягів запасів в ланцюгах товарного руху, прискорення їх оборотності і скорочення тривалості циклів постачання – це надзвичайно ефективні інструменти покращення фінансового стану підприємства та фінансових характеристик ланцюгів поставок. 

Концепція Value added logistics- «логістика доданої вартості/цінності» - заснована на досить простій ідеї: будь-яка логістична операція додає вартість продукту або послуги. Однак додавання вартості ще не означає створення додаткових цінностей (корисностей) з позицій споживача. Концепція Value added logistics визначає логістичний сервіс як процес створення істотних вигод, що містять додану вартість, в логістичному ланцюзі найбільш ефективним, з точки зору споживача, способом.

Головне - визначити (уточняти) потреби клієнта в логістичних послугах та включити в логістичний процес тільки ті операції/функції, які дійсно виконуються з мінімальними витратами ресурсів. Ключове питання формулюється таким чином: «Чи дійсно витрати, виділені на надання логістичних послуг, є обґрунтованими, і якщо так, то чи тим споживачам вони адресовані?» За цим питанням неминуче виникає наступне: «Як визначити базовий рівень обслуговування для більшості споживачів?» нарешті, ключовим споживачам може бути запропонований рівень сервісу трохи вище базового. Логістичний сервіс понад базового рівня називають логістикою з доданою цінністю. 

Очевидне прагнення логістичних посередників фірми (наприклад, в системах дистрибуції, організації продажів, передпродажного і післяпродажного сервісу) отримати якомога більший прибуток може істотно збільшити загальні витрати і ціну продукції, в тому числі за рахунок зростання витрат на обслуговування кінцевого споживача. Тому необхідні логістичний моніторинг витрат в ланцюзі повної вартості і першочергова увага до тих логістичних функцій, які не підтримуються самою фірмою, для контролю ситуації на ринку і виконання стратегічних завдань.

 Отже, описані вище теоретичні положення логістики як сучасної бізнес-концепції, мають бути покладені в основу стратегії розвитку аеропорту з точки зору його місця і ролі в мережі глобальних ланцюгів поставок. Автори [29] виділяють два виміри логістичної мережі: поперечну та поздовжню. З одного боку, інфраструктура, організація та інформація є трьома первинними поперечними системами логістичної мережі. Інфраструктурна мережа є основою для організації, і інформаційна мережа об’єднує інфраструктуру та організацію.  З  іншого боку, попит споживачів, операції та клієнтська мережа є трьома суттєвими поздовжніми системами логістичної мережі. Ці підмережі спільно вирішують проблеми поліпшення якості логістики. Таким чином, аеропорт фактично є ланкою 6 підмереж, які впливають на діяльність аеропорту, його сталий розвиток та покращння продуктивності і якості послуг за рахунок співпраці з регіональною економікою (рис. 1.1.12).


Рис. 1.1.12. Модель сталого розвитку аеропорту як важливої ланки глобальної логістичної мережі (джерело: [29])

Ефективність функціонування аеропорту як важливої ланки логістичної мережі визначається балансом  між витратами (ресурсами) і рівнем якості обслуговування споживачів. Мережевий принцип формування сучасного термінально-логістичного комплексу аеропорту передбачає наявність певної ієрархії і специфіки функціонального призначення для кожного з типів об'єктів мережі. Здійснення єдиної технічної, технологічної, тарифної та інвестиційної політики розвитку аеропорту як ланки логістичної мережі є важливою умовою формування ефективної логістичної системи і дозволяє стандартизувати технологічні процеси і номенклатуру послуг, уніфікувати обладнання, забезпечити «прозорість» ціноутворення, включаючи розрахунок «наскрізних» тарифів, застосовувати сучасні інвестиційні механізми, в тому числі державно-приватного партнерства. Наявність інтегрованої системи інформаційного забезпечення є важливою умовою оперативно-диспетчерського управління, взаємодії процесів, визначення оптимальних ланцюгів поставок, надання клієнтам максимально можливого обсягу інформаційно-консультаційних послуг тощо. 

Отже, аеропорт як ланка логістичної мережі, є складною логістичною системою, яка визначається сукупністю логістичних компаній, що надають послугн в аеропорту, мережею повітряних та наземних транспортних сполучень, ресурсами  аеропорту та наявними інформаційними технологіями (рис. 1.1.13). 

	Структура логістичних компаній 
· Авіаперевізники (авіакомпанії) 
· Глобальні експрес-інтегратори 

· Комплесні логістичні сервіс-провайдери 

· Експедитори 

· Підприємства суміжного сервісу 
	Вузол: аеропорт

· Локація, класс аеропорту
· Повітряний простір, слоти та інші авіаційні ресурси 

· Підтримка регіональних індустріальних партків і прилеглих територій 

· Аеропортові операції і сервіс 

· Митниця, карантинна інспекція та інші контролюючі служби

	Авіаційні та наземні мережі
· Кількість регулярних авіаліній

· Кількість чартерних авіаліній 

· Множина міжнародних, внутрішніх і регіональних маршрутів 

· Швидкісні автобани, водні шляхи, залізничні колії 
	Інформаційні технології
· Впровадження електронного фрахту 

· Інформаційна платформа

· Конвергенція електронної комерції




Рис. 1.1.13. Структурна об’єктно-процесна модель логістичної системи аеропорту (доопрацьовано автором на основі [29])

В представленій моделі всі компоненти взаємозалежні. Аеропорт може залучити більше авіакомпаній лише шляхом вдосконалення інфраструктури та послуг. Авіакомпанії поліпшать доступність аеропорту. Розгалужені мережі повітряних та наземних сполучень є ключем до залучення інших логістичних компаній. Кластери логістичних послуг є основою для розвитку логістики аеропортів і безпосередньо визначають ступінь розвитку логістики аеропортів. Інформаційні технології - це зв'язок між аеропортами та постачальниками логістичних послуг. Це також може ефективно покращити всю ефективність. 

Наявність дистрибуційних та промислових потужностей в складі об'єктів інфраструткри аеропорту дозволить створити умови для суттєвого розширення спектру послуг, що надаються, в тому числі з доданою вартістю/цінністю, в сегменті зберігання і розподілу вантажів, а також обумовлює взаємну зацікавленість в ефективній діяльності виробників промислової продукції і операторів логістичного ринку. Для виробників - зниження витрат на основі оптимізації транспортних технологій, ланцюгів поставок, товарних запасів, структури виробничих фондів тощо. 

Для логістичних операторів - використання ефекту масштабу при концентрації транспортних потоків в місцях їх масової генерації і погашення, широкі можливості з надання послуг з доданою вартістю/цінністю.

Сукупність і взаємодія зазначених рішень, сконцентрованих в межах логістичної мережі з участю аеропорту створюють сприятливе середовище для організації великої кількості логістичних бізнес-процесів, визначають синергетичний ефект.

Реалізацію логістичного потенціалу аеропорту як ланки глобальних логістичних мереж часто повязують із розвитком транспортно-логістичних кластерів (ТЛК) [38-40].  

Кластерний підхід широко застосовується в економіці Німеччини, США, Японії, Фінляндії, Китаї та ряді інших країн. Так в Європейському Союзі на даний момент сформована повноцінна мережа транспортно-логістичних кластерів, що складається з більш ніж вісімдесяти ТЛК, а частка транспортно-логістичних послуг, що надаються спеціалізованими організаціями, в загальному обороті досягла 40% [40].

Автори [41] розглядають аеропорт як транслогістичну платформу, яка об’єднує різні види транспорту в системі мультимодальних перевезень, а такоє формує умови для ділової активності шляхом  розвитку взаємопов'язаних і взаємодоповнюючих виробництв, супутніх видів діяльності, поєднанню конкуренції і співпраці, розвиненої інфраструктури. Сучасний аеропорт – це  простір мережевої взаємодії / кооперації компаній, в якому логістика забезпечує координацію бізнес-процесів. Технологічну основу транслогістичної платформи утворюють розвинена транспортна інфраструктура як основа для сполучення всіх видів транспорту і організації мультимодальних перевезень, складське і термінальне господарство, IT-інфраструктура, що забезпечує функціонування бізнес-процесів і контроль в реальному режимі часу. Організаційним  каркасом є мережеві контракти, довгострокове обслуговування, маршрутизація і чіткі графіки руху, гнучкі тарифи, електронний документообіг, автоматизація базових митних процедур при транскордонних перевезеннях.

Впровадження принципів логістики у виробничій та комерційній діяльності  аеропортів внесло багато змін в організацію аеропортових процесів, а також багато змін в сфері координації та співпраці всіх елементів авіаперевезень. Роль логістики полягає в дослідженні та оптимізації процесів в окремих підсистемах інтегрованої логістичної системи аеропорту і в узгодженні операцій не тільки в аеропортах. Співпраця з авіаперевізниками і співпрацюють аеропортами має привести до збільшення пропускної здатності транспортної системи в цілому. Проблема полягає не тільки в оперативному, а також на стратегічному рівні в створенні політики повітряного транспорту, законодавстві, концептуальних рамках, а також проблема полягає в реалізації використання найсучасніших знань в області логістики і сучасних технологій в авіації.  

Узагальнюючи тенденції розвитку авіатранспортних ланцюгів поставок, можна виділити чотири групи компаній, які відіграють зростаючу роль при наданні авіатранспортних послуг вантажовідправникам чи клієнтам транспортно-експедиційних підприємств, а саме [42]:

- поштові компанії, що здійснюють авіаперевезення поштових відправлень - листів, бандеролей, посилок;

- міжнародні кур’єрські компанії, які здійснюють кур’єрську доставку пошти і вантажів;

- міжнародні експрес-компанії або інтегратори, які здійснюють авіаційні експрес-перевезення у глобальному масштабі;

- авіаційні вантажні експедитори, які можуть здійснювати як організацію авіаційного перевезення, так і саме перевезення власними або орендованими повітряними суднами.  

На рис. 1.1.14 схематично представлено основні логістичні процеси аеропорту через призму ланцюга доставки авіатранспортного вантажу. 

При інтегрованих процесах ланцюга поставок один суб’єкт (інтегратор) несе відповідальність за переміщення вантажу, починаючи від відправника вантажу (вантажовідправника) і до одержувача (вантажоодержувача). Прикладами такого підходу є компанії FedEx, UPS, DHL (названі «інтеграторами»), які мають складні внутрішні логістичні платформи і гарантують своїм клієнтам доставку «від дверей до дверей». В процесі експедирування вантажів рух товарів забезпечують різні компанії: логістичні компанії типу 3PL, кур’єри та перевізники. Зазвичай компанія, що спеціалізується на логістиці (експедитор), організовує збір, митний огляд, зберігання, перевезення, консолідацію/деконсолідацію і доставку товару з використанням авіаперевізників. Повітряний вантаж в цьому випадку є частиною процесу ланцюга поставок. Авіаційні перевезення можуть здійснювати як спеціалізовані авіакомпанії, так і пасажирські.   

Різні учасники ланцюгів  поставок мають різноманітні вимоги до аеропорту. 3PL-оператори (наприклад, Kuehne+Nagel, Schenker) вимагають великих обсягів складських приміщень та парковок для автомобілів, зазвичай, поблизу аеропортів. Вантожаперевізники (наприклад, CargoJet) вимагають великих обсягів приміщень для вантажообробки в аеропортах, часто потребують забезпечення особливих умов зберігання (температурного режиму). Експедитори беруть участь в управлінні ланцюгами поставок комерційних товарів і часто мають офісні операції або склади поблизу аеропортів. Експедиторам в першу чергу доручено реалізувати економічну ефективність за рахунок консолідації товарів від самих різних клієнтів в єдиний повітряний вантаж або шляхом деконсолідації товарів в місті призначення для доставки на вантажівках.  

Ідентифікація ключових учасників, їх відповідних клієнтських баз та оптимальних характеристик є необхідними для розуміння балансу між характеристиками попиту та постачання вантажоперевезень, що в свою чергу допомагає визначити стратегію сервісного обслуговування споживачів і забезпечення ефективності функціонування аеропорту як важливої ланки ланцюгів поставок з участю авіаційного транспорту. 

Як уже було зазначено вище, аеропорт - це не просто транспортна інфраструктура. Оскільки вони стають багатовимірними функціонуючими комплексами, то їх вплив на навколишній регіон може бути різноплановим і досить вагомим.

Рис. 1.1.14. Процеси аеропорту в ланцюгах поставки 

Сучасні аеропорти є  великими діловими та комерційними магнітами, які сприяють розвитку прилеглих територій.  Компанії кластеризуються поблизу основних аеропортів через доступність, швидкість та здатність аеропортів забезпечувати глобальну мережу поставок нової економіки та підключення до корпоративних клієнтів на національному та міжнародному рівнях. Аеропортоцентрична концепція розвитку міст і мегаполісів вимагає адекватної логістичної діяльності. Логістична мережі міської території повинна належним чином обслуговувати бізнес, пов'язаний з аеропортом. Крім того, район аеропорту надає величезний потенціал для вантажних транспортних компаній та виробників розвивати частину свого бізнесу в регіоні з метою підвищення продуктивності праці та зменшення кінцевої вартості своєї продукції. Ці заходи можуть змінити міську логістичну мережу відповідно до масштабів діяльності.  

Узагальннючи різні підходи до аналізу логістичної діяльності в аеропорту, в прилеглих територіях та в регіоні його розміщення, можна виділити 4 рівні логістичних систем (рис. 1.1.15). 

Відповідно до функцій міської логістики та специфіки міського  розвитку, орієнтованоо на аеропорт, в представленій схемі підсистема міського транспорту відіграє важливу роль у створенні комплексного підходу до забезпечення конкурентоспроможності та економічного зростання регіону.
Проте для підтримки ефективного зв'язку між міською логістикою та розвитком, орієнтованим на аеропорти, логістична система міста повинна мати потенціал для продуктивної роботи району і враховувати такі фактори: 

- доступність інфраструктури та логістичного об'єкта,

- негативні соціальні, економічні та екологічні наслідки міського транспорту та міської логістики,

- інтеграція між міською логістикою та іншими міськими підсистемами,

- наявність ефективної мережі доступу, включаючи залізницю, шосе та автомобільну дорогу в міській місцевості та районі аеропорту,

- інтегроване планування у всьому міському регіоні (включаючи аеропорт);
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	Рівень 1 – логістичні операції, пов’язані з авіаційними перевезеннями,  

Рівень 2 – класична логістична діяльність аеропорту як суб’єкта господарювання, 

Рівень 3- логістична діяльність в межах аеропорта-міста, 

Рівень 4 – аеропортоцентрична логістична діяльність в аеротрополісі


Рис. 1.1.15. Рівні логістичної діяльності в різних моделях розвитку аеропортів (доопрацьовано автором на основі [20, 29, 43])

- різноманітність авіаційної та неавіаційної діяльності, яка може бути підтримана логістикою міста,

- демографічна характеристика міської території та цільового регіону, 

- негативні наслідки розвитку аеропорту в міській місцевості з точки зору забруднення навколишнього середовища.

Таким чином проведений аналіз розвитку ринків логістичних послуг та авіаційних перевезень, бізнес-моделей розвитку сучасних  аеропортів та логістичних концепцій свідчать про значний потенціал, пов'язаний з можливостями залучення вітчизняних аеропортів та глобальної логістичної мережі для ефективного обслуговування глобальних ланцюгів поставок, а також розвитку логістичного сервісу безпосередньо в аеропорту та в прилеглих територіях. Реалізація цього потенціалу безпосередньо ного пов'язана з розвитком аеропортів, тобто їх еволюцією від центру відправки пасажирів, обробки вантажів і пошти до індустріально-логістичних кластери, транслогістичних  платформ і аеротрополісів. За образним висловленням фахівців, сучасний аеропорт є простором мережевої взаємодії і кооперації компаній, в якому логістична концепція є домінуючою і забезпечує координацію бізнес-процесів як локальному, так і на глобальному рівнях. 
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1.2. ЛОГІСТИЧНІ ТЕХНОЛОГІЇ ТА РІШЕННЯ В УПРАВЛІННІ ПОТОКАМИ В АЕРОПОРТАХ  
К.е.н., доцент Катерна О.К.

Національний авіаційний університет

1.2.1. Сутність логістичної стратегії розвитку аеропорту
На сучасному етапі розвитку економіки ефективне функціонування аеропортів залежать від кон’юнктурних показників ринку авіаперевезень. Зміна обсягу повітряних перевезень і зростаюча інтенсивність руху потокових процесів впливають на пропускну спроможність інфраструктури аеропорту та можливість задоволення попиту на послуги авіаційного транспорту. Проблема застосовування новітніх технологій, на рівні міжнародних стандартів забезпечення якісного обслуговування пасажирів, авіаперевізників та вантажної клієнтури ускладнюється невідповідністю термінальних комплексів і аеродромних споруд сучасним вимогам. У зв’язку з цим, актуальним напрямком управління діяльністю аеропортів є пристосування структури їхньої виробничо-господарської діяльності до реально складних умов ринку та пошуку шляхів подальшої інтенсифікації своєї діяльності.  
Розвиток економічної системи характеризується процесами глобалізації та інтернаціоналізації економіки, інформатизації бізнесу, посиленням конкуренції між авіапідприємствами, збільшенням темпів технічного прогресу, законодавчими змінами в сфері ведення бізнесу. 

Аеропорт представляє собою складну систему, яка характеризується великим числом параметрів, що змінюються у часі, та які функціонують за участю людей, що приймають рішення на основі тієї чи іншої інформації та з урахуванням багатьох вимог та обмежень. Крім того, процеси, які відбуваються в системі, безупинно піддаються незліченній множині випадкових, здебільшого важко передбачуваних, конфліктів – як зовнішніх (зміни показників роботи аеропорту, погодні умови і т.д.), так і внутрішніх (несвоєчасне обслуговування рейсів службами аеропорту, несправність устаткування, затримка в забезпеченні паливом, запчастинами та ін.).

Актуальність досліджуваної теми полягає у тому, що світовий авіаційний ринок характеризується стабільним ростом повітряних перевезень у зв’язку із цим, процес супроводжується як збільшенням кількості авіаційних організацій - авіакомпаній, аеропортів і ін., які гостро конкурують на ринку авіаперевезень, так і ростом вимогливості з боку авіапасажирів та вантажної клієнтури до рівня якості авіатранспортних послуг і супутнього сервісу. Для правильного вибору логістичної стратегії необхідно, з позицій системного підходу, виявити закономірності й взаємозв’язки цих явищ, досліджувати механізми забезпечення ефективного функціонування організацій повітряного транспорту й задоволеності авіапасажирів, вантажної клієнтури якістю пропонованих авіатранспортних послуг.

Розглянемо спочатку тлумачення терміну «стратегія», який використовується нині в багатьох сферах суспільного життя. Щодо терміну «стратегія підприємства (фірми)», то тут існує чимало визначень. Її розуміють як:

· систему організаційно-економічних заходів для досягнення довгострокових цілей підприємства;

· обґрунтування перспективних орієнтирів діяльності підприємства на основі оцінювання його потенційних можливостей і прогнозування розвитку зовнішнього середовища;

· генеральний напрямок розвитку підприємства, який забезпечує узгодження його цілей і можливостей та інтересів усіх суб’єктів;  
· ефективну ділову концепцію досягнення конкурентних переваг підприємством;

· сукупність перспективних орієнтирів для роботи підприємства;

· план дій, що визначає пріоритети розв’язання проблем і ресурси для досягнення основної мети.

Щоб визначити сутність цього поняття, необхідно зрозуміти відповіді принаймні на чотири питання:

1. У якому фінансово-економічному стані і середовищі перебуває підприємство нині?

2. Який стан підприємства очікують у перспективі: бажаний чи реально можливий?

3. Які альтернативні напрямки розвитку підприємства можливі (з урахуванням його сильних і слабких сторін, загроз і можливостей середовища)?

4. Якими методами і засобами можна реалізувати вибрану стратегію?

З урахуванням вище переліченого, можемо визначити найбільш повне визначення стратегії підприємства [4, 36]. 

Стратегія підприємства – це систематичний план його потенційної поведінки в умовах неповноти інформації про майбутній розвиток середовища та підприємництва, що включає формування місії, довгострокових цілей, а також шляхів і правил прийняття рішень для найбільш ефективного використання стратегічних ресурсів, сильних сторін і можливостей, усунення слабких сторін та захист від загроз зовнішнього середовища задля майбутньої прибутковості.

Саме необхідність розробки аеропортом стратегії, викликана нестабільністю ринкового середовища, неповнотою інформації про його майбутній стан і вплив на підприємство.

Акцентуємо увагу на тому, що стратегія аеропорту має кілька рівнів декомпонування, кожному з яких відповідає стратегія певного рангу, тобто, стратегія аеропорту має ієрархічну будову.

Зауважимо, що ієрархія стратегій означає ранжування, взаємозв’язок і  підпорядкованість різних стратегій, які становлять стратегію компанії, рис. 1.2.1.

Як приклад мультибізнесового підприємства  (багатопрофільному, диверсифікованому) для аеропорту застосовують чотирирівневу стратегію, до якої входять:

- корпоративна (загальна) стратегія, що одночасно є портфельною;

- конкурентні (ділові, бізнесові) стратегії;

- функціональні стратегії;

- операційні стратегії.
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Перший рівень

Корпоративна стратегія

1. Розвиток підприємства в цілому;

2. Стратегічні напрямки розвитку  кожної складової;

3. Розподіл ресурсів між підрозділами;

4. Довгострокові цілі підприємства і підрозділів;

5. Зміна структури підприємства (можлива);

6. Злиття, розподіл або входження в об'єднання (можливі);

7. Докорінна реорганізація:зміна номенклатури, ринків, технології, місії 

підприємства (можлива)

Другий рівень

Конкурентна стратегія

1. Конкурентні переваги підрозділів на ринку відповідних товарів;

2. Цінова політика по продукції, що випускається;

3. Рекламна політика;

4. Цілі діяльності цехів, бригад, дільниць та ін.;

5. Принципові положення бізнес-планів;

6. Способи конкуренції підрозділів на ринку;

7. Конкретні форми кооперації праці та інші заходи

Третій рівень

Функціональні стратегії

1. Розподіл ресурсів служби за напрямками діяльності і підрозділами 

підприємства;

2. Місце функціональної служби в загальній стратегії підприємства;

3. Стратегія поведінки в своїй сфері діяльності.

Операційний рівень


Рис. 1.2.1. Ієрархія стратегії підприємства

Найвищий рівень в ієрархії займає корпоративна. Саме вона визначає загальний напрямок діяльності підприємства, один із наступних: або стратегію зростання, або стабілізації, або скорочення.

Корпоративній стратегії підпорядковуються конкурентні (ділові, бізнесові), вказують шляхи досягнення вибраного нею напрямку в кожній стратегічній одиниці бізнесу і являють собою план завоювання сильних довгострокових конкурентних позицій (переваг). Дані стратегії називають ще стратегіями бізнесу, або стратегіями конкурентоспроможності.
Функціональні стратегії розробляють для кожного функціонального напрямку діяльності: стратегія виробництва, маркетингу, фінансова стратегія, стратегія науково-дослідних робіт, стратегія управління персоналом тощо. Ці стратегії конкретизують, доводять корпоративну і конкурентні стратегії до функціональних служб господарства. Одночасно функціональні підрозділи помітно впливають на формування корпоративної і конкурентних стратегій.

Операційні стратегії – це вузькі стратегії для основних структурних підрозділів підприємства, що не є самостійними: заводів, що входять до складу підприємства, цехів, бригад, відділів, дилерів тощо. Це найнижчий рівень стратегії підприємства, з яким пов’язані стратегії, що займають вищий рівень за ієрархією: корпоративна, конкурентні, функціональні.

Варто зазначити, що кожен з названих вищих рівнів утворює стратегічне середовище для нижчого рівня і обмежує його в чомусь [36].

Саме формування стратегії підприємства є процесом, який проходить певні етапи. Найпростіша схема етапів формування стратегії підприємства представлена на рис. 1.2.2.

На першому етапі розробки стратегії компанії здійснюють аналіз середовища, прогнозують його майбутній розвиток, також виявляють можливості і загрози, сильні і слабкі сторони, оцінюють конкурентоспроможність і прогнозують її зміни.

На другому етапі або паралельно (на новоствореному підприємстві – на першому) визначають місію, мету і цілі підприємства.

На третьому етапі здійснюють стратегічний аналіз, який полягає в порівнянні мети і цілей з результатами аналізу середовища, виявленні і усуненні розривів між ними і, головне, у виробленні альтернативних стратегій – варіантів стратегічного розвитку.
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Рис. 1.2.2. Етапи формування стратегії підприємства

На четвертому етапі моделюються варіативні сценарії розвитку подій (оптимістичний, песимістичний та найбільш вірогідний) і досліджується вплив кожного на сформульовані альтернативні стратегії. Визначається конкурентоспроможність підприємства у разі реалізації тієї чи іншої стратегії за певним сценарієм.

На п’ятому етапі здійснюється вибір найбільш прийнятної стратегії з альтернативних. На шостому – готується кінцевий варіант стратегічного плану підприємства. На сьомому етапі на базі стратегічного плану розробляються тактичні середньострокові плани.

На восьмому етапі розробляються оперативні плани та проекти, і на цьому процес стратегічного планування завершується. Розпочинається процес реалізації стратегічного плану, тобто процес стратегічного управління. Він передбачає не лише організацію реалізації стратегії (9-й етап) але і її практичну оцінку, контроль за виконанням (10-й етап) і зворотний зв’язок, якщо виявляються помилки, недоробки у формуванні стратегічного плану на будь-якому із етапів. Інколи такий зворотний зв’язок передбачає часткові зміни місії і цілей, якщо вони виявилися до певної міри нереальними. До речі, зворотний зв’язок можливий на будь-якому з етапів формування стратегії. Все це свідчить про те, що і формування, і реалізація стратегії становлять єдиний процес. Причому він є безперервним, оскільки середовище, а, значить, і умови діяльності підприємства постійно змінюються, стратегічний план регулярно коригується [36]. Загальну класифікацію стратегій аеропорту представимо в табл. 1.2.1.
Таблиця 1.2.1

Класифікація стратегій аеропорту
	Ознаки класифікації
	Види стратегії

	За ієрархією
	Загальна корпоративна, портфельна, ділова, функціональна

	За функціональною ознакою
	Стратегії маркетингу, фінансова, виробництво, соціальна, економічна, організаційних перетворень

	За термінами реалізації
	Довгострокові, середньострокові, короткострокові

	За стадіями економічного розвитку
	Стратегія зростання, стабілізації, скорочення

	За напрямами можливого розвитку організації
	Стратегія інтенсивного, інтеграційного, диверсифікованого розвитку

	За роллю організації в конкурентній боротьбі
	Стратегія лідера, претендента на лідерство, послідовника новачка

	За ступенем глобалізації, охоплення ринку
	Стратегія інтернаціоналізації, диверсифікації, сегментації

	За ознакою наступальних дій
	«Партизанська війна», випереджувальні дії, дії спрямовані на протистояння сильним сторонам конкурентів, дії спрямовані на слабкі сторони конкурентів, одночасного наступу, захоплення вільного простору

	За характеристиками виробничої діяльності
	Реструктуризація, спеціалізація, диверсифікація, зниження собівартості, диференціація, концентрація

	За галузевою орієнтацією
	Стратегії у нових галузях, у галузях на стадії зрілості, у галузях на стадії стагнації чи спаду, у розроблених галузях

	За експортно-імпортною політикою (зовн. розв. підпр.-ва)
	Прямого та непрямого експорту, виробництва за кордоном, імпорту


Отже, можна виділити основні критерії ефективності стратегії: 

- критерій міри відповідності (із позицій зовнішніх та внутрішніх факторів, можливостей, прагнень; 

- критерій переваги в конкурентній боротьбі; 

- критерій інтенсивності роботи (зростання прибутковості та довгострокової дійової активності, конкурентоспроможності компанії. 

Не менш важливими для ефективної стратегії є: чіткість, гнучкість, узгодженість усіх складових стратегій, міра ризику, своєчасність, відповідність особистим інтересам та амбіціям ключових постатей. 

Виходячи із призначення логістики щодо бізнесу, логістична стратегія є підтримуючою корпоративної стратегії, з метою оптимізації ресурсів організації (підприємства, фірми, компанії) при управлінні матеріальними та супутніми потоками. Тому під логістичною стратегією підприємства варто розуміти комплекс рішень, планів і заходів, пов’язаних з ефективним управлінням матеріальними, фінансовими, інформаційними та сервісними потоками.

Розглянемо призначення та завдання логістичної стратегії. Призначення логістичної стратегії – підтримка корпоративної, ділової й функціональної стратегій підприємства при керуванні матеріальними й супутніми потоками з оптимальними витратами ресурсів.

При цьому, головне завдання логістичної стратегії полягає у формуванні зв’язку між стратегіями корпоративного, ділового й функціонального рівнів для ефективного керування матеріальними та супутніми потоками.

В свою чергу, об’єктом логістичної стратегії є матеріальний потік, а точніше – процес доставки останнього замовникові. Спрямованість логістичної стратегії – процес переміщення матеріального потоку з мінімальними витратами. По суті, зазначене є досить загальним описом спрямованості логістичної стратегії, оскільки, як вказує Дональд Уотерс, у своїй праці: «...організації вибирають для своєї логістичної стратегії ту або іншу спрямованість, показуючи, який фактор вони вважають для себе найбільш важливим; ... одні організації, такі як «Ryanair», роблять ставку на витрати, що дозволяє їм надавати дешеві послуги; інші, наприклад «FedEx», – на високу швидкість доставки; треті - на надійність; четверті – на надання індивідуальних послуг і т. д.». Далі, коментуючи наведену тезу Уотерса, варто вказати, що на практиці будь-яка фірма, компанія або підприємство фокусують логістичну стратегію на одному конкретному «стратегічному напрямку». Відповідно до основних правил логістики, такими напрямками можуть бути:

- пропозиція клієнтові потрібного товару;

- забезпечення високої якості товару й послуги;

- одержання замовником необхідної кількості товару або послуги;

- мінімізація часу (швидка поставка товару або доставка його вчасно, установленому замовником);

- оптимізація маршруту доставки товару в зазначене замовником місце;

- вибір найбільш вигідного місця надання послуги або «видачі» клієнтові товару;

- мінімізація витрат.

Розглядаючи авіаційний транспорт, варто зазначити, що серед великої кількості логістичних стратегій, що застосовуються в аеропортах, можна виділити кілька видів базових. Вони найбільше широко використовуються у бізнесі і схематично представлені на рис. 1.2.3. 
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Рис. 1.2.3. Логістична стратегія розвитку аеропорту

Отже, як представлено на рисунку, це є стратегії: 

1. Мінімізації загальних логістичних витрат.

2. Поліпшення якості логістичного сервісу, 

3. Мінімізації інвестицій у логістичну інфраструктуру, 

4. Логістичний аутсорсинг (аутсорсинг – (1) передача сторонньому підрядникові деяких бізнес-функцій або частин бізнес-процесу підприємства; (2) форма ділового співробітництва). 

Для практиків, особливий інтерес представляють реальні шляхи реалізації зазначених стратегій. Розглянемо їх більш детально. 

1. Стратегія мінімізації загальних логістичних витрат. 

Жоден аеропорт не може повністю уникнути логістичних витрат. У цих умовах найкращий вибір – зменшити їх до мінімуму. Ціль бізнесу цілком обґрунтовано можна сформулювати в такий спосіб: мінімізувати загальні логістичні витрати, гарантуючи при цьому прийнятний рівень обслуговування споживачів. Зазначене може бути досягнуте за рахунок оптимізації:

- операційних логістичних витрат у конкретних логістичних функціях;

- логістичних рішень в окремих функціональних областях і (або) логістичних функціях за критерієм мінімуму логістичних витрат;

- рівня запасів у логістичній системі (на прикладі паливно-мастильних матеріалів);

- процесу транспортування тощо.

2. Стратегія поліпшення якості логістичного сервісу. 

Авіакомпанії, пасажири, вантажовласники вимагають більше високої якості всіх видів послуг. Логістика контролює час доставки, швидкість реагування на запити споживачів і інші характеристики їхнього обслуговування. Звичайно логістична стратегія гарантує сервіс високої якості і може будуватися на основі надання спеціалізованих послуг або послуг, які виконуються з урахуванням вимог конкретного замовника. Способами реалізації стратегії поліпшення якості логістичного сервісу є:

- сертифікація фірмової системи керування якістю відповідно до національних і міжнародних стандартів і процедур;

- формування системи керування якістю логістичного сервісу;

- розробка та використання логістичних технологій підтримки функціонального життєвого циклу продукту;

- поліпшення якості виконання логістичних операцій (транспортування, складування, упакування і т.д.);

- створення системи логістичної підтримки передпродажного та післяпродажного сервісу і т.д.

3. Стратегія мінімізації інвестицій у логістичну інфраструктуру реалізується шляхом:

- оптимізації дислокації об’єктів інфраструктури логістичної системи;

- оптимізації конфігурації логістичних каналів або ланцюгів тощо.

4. Стратегія логістичного аутсорсинга. 

Один з основних принципів сучасної теорії управління трактує: «Залиши собі тільки те, що можеш робити краще інших, передай зовнішньому виконавцеві те, що він робить краще інших». Це означає, що підприємство, фірма, чи аеропорт повинні зосередитися на розвитку, так званих, ключових компетенції (своїх сильних сторін) і, по можливості, максимально позбутися від непрофільних активів. Останнє може бути досягнуте за рахунок:

- оптимізації кількості та структури логістичних посередників і функцій, що закріплюються за ними;

- реалізації принципу «точно в термін»;

- використання інвестицій і інновацій;

- оптимізації дислокації потужностей і об’єктів інфраструктури логістичної системи;

- зосередження організації на своїх ключових компетенціях і т. ін.

Отже, при виборі тієї або іншої логістичної стратегії варто керуватись наступним: обрана логістична стратегія повинна, з одного боку, відповідати корпоративній стратегії, з іншого боку - ґрунтуватися на певній концепції логістики. Якщо компанія застосовує корпоративну стратегію концентрованого росту за рахунок розширення географії ринків, то як логістична стратегія може бути обрана, наприклад, стратегія мінімізації інвестицій у логістичну інфраструктуру з децентралізацією розподілу пасажиро- та вантажопотоків і логістичного менеджменту. Якщо аеропорт використовує, наприклад, маркетингову стратегію мінімізації ціни на послуги на конкретному сегменті ринку, то природним вибором є застосування стратегії мінімізації загальних логістичних витрат. І та й інша наведені як приклад стратегії можуть ґрунтуватися на концепції інтегрованої логістики.

1.2.2. Основні принципи функціонування аеропорту на основі теорії зацікавлених сторін 

Аеропорт функціонує у взаємодії із численними групами і індивідами. Оцінюючи таку співпрацю, бажано враховувати відносин між аеропортом і його зацікавленими сторонами – досліджувати характеристики цих відносин і, якщо виникне необхідність, то надавати інформацію про напрямки та способи управління ними. Вивчення таких відносин і їхніх учасників здійснюється в рамках теорії зацікавлених сторін, або теорії «stakeholder» 

Теорія зацікавлених сторін, чи теорія «stakeholder», присвячена диференціації та аналізу взаємодіючих з аеропортом суб’єктів, які або залежать від результатів діяльності аеропорту, або можуть вплинути на ці результати. Відповідно до цієї концепції, аеропорт одержує із зовнішнього середовища необхідні ресурси або послуги, тому що його діяльність направлена на задоволення запиту та потреби зацікавлених сторін. 

Такий підхід дозволяє формулювати фундаментальні цілі аеропорту, а також визначати умови його виживання та успіху. Таким чином, якість стратегії аеропорту може розглядатися з погляду її здатності задовольняти інтереси (вимоги) зацікавлених сторін, а найважливішою складовою стратегічного управління виявляється управління відносинами із зацікавленими сторонами. 

Сучасні умови функціонування аеропорту висувають жорсткі вимоги до управління, серед яких – більш повне задоволення вимог всіх сторін, зацікавлених в ефективній діяльності самого аеропорту, а саме: переоснащенні ВПП, у зв’язку з появою сучасних повітряних судів; розвитку наземної інфраструктури; удосконаленні методів обслуговування пасажиро- та вантажопотоків; впровадженні сучасних інформаційних технологій та ін. 

Міждисциплінарність теорії стратегічного управління вимагає застосування до її проблематики досягнень багатьох суміжних наук. Один з підходів, у дисертації, можна запропонувати розглядати аеропорт, як складну систему, у вигляді сукупності груп і індивідів, з яких він складається і які перебувають у постійній взаємодії один з одним. Відносини між ними виникають і підтримуються на основі задоволення групових і особистісних інтересів. Х. Минцберг (Н. Mintzberg) описує таку перспективу організаційних процесів як «школу влади» [56, с. 195-218], але найбільш повне вивчення розкривається в рамках теорії зацікавлених сторін (stakeholder theory).

Поява теорії зацікавлених сторін пов’язана з виходом у 1984 році роботи Р. Фримена «Стратегічний менеджмент: концепція зацікавлених сторін» [54], у якій автор вводить нове поняття - «зацікавлена сторона» (stakeholder), дає його визначення та пропонує до розгляду оригінальну модель фірми. Запропонована Р. Фрименом ідея про представлення фірми і її оточення (зовнішнього та внутрішнього) як набору зацікавлених у її діяльності сторін, інтереси і вимоги яких повинні прийматися до уваги та задовольнятися менеджерами, як офіційними представниками фірми, одержала широку підтримку в академічних колах. Надалі інтерес до теми підсилювався, що виразилося у збільшенні публікацій [5, 48, 49, 50, 51].

Для того щоб аргументовано оцінити поточний стан теорії зацікавлених сторін, необхідно ознайомитися з її основними положеннями. У питаннях термінології, у вітчизняній літературі матеріали на дану тему тільки починають з’являтися і виникає певна непогодженість у термінах які використовуються.

Англійський термін «stakeholder» переводиться як «власник інтересу» [61]. У російськомовній літературі він найбільш часто фігурує як «зацікавлена сторона», «зацікавлена група», «група інтересів», «група впливу» або просто «стейкхолдер». 

Існує ряд визначень поняття «stakeholder», які поділяють згідно трактування, яке започаткував Р. Фримен [54, с. 46] (всі можливі стейкхолдери) та – М. Клаксон [48, с. 106], Б. Корнел і А. Шапіро у своїй роботі [49, с. 5] (стейкхолдери, з якими найбільш часто доводиться працювати підприємству).

На наш погляд, при виборі термінології варто орієнтуватися на погляди  Р. Фримена. Саме йому належить найбільше розповсюджене визначення поняття «stakeholder», як «будь-якої групи або індивіда, які можуть вплинути або на які впливає досягнення цілей організації» [54, с. 46]. Це визначення включає практично всіх, хто співпрацює з підприємством. Крім того, воно дозволяє використовувати даний термін у будь-яких контекстах, у той час, як вузьке трактування використовує певні обмеження. 

Англійський термін «stakeholder» через свою очевидність і простоту одержав широке поширення і має чимало прихильників. Але використовуючи дане трактування терміна, на думку автора, обмежується його застосування вузькоспеціалізованими рамками. Тому, хоча термін «stakeholder» відповідає оригінальному визначенню, його застосування має обмежені можливості.

З варіантів, що залишилися, варто виключити термін «група впливу», оскільки він визначає тільки підмножину груп і індивідів, що входять у поняття «stakeholder». Для кращого пояснення, необхідно звернути увагу до одного з визначень: стейкхолдер - це «індивід або група, які можуть впливати на досягнення стратегічних результатів підприємства або підпадають під вплив при досягненні підприємством стратегічних результатів». Якщо доповнити це визначення словами: «при тому, що ці індивіди або групи мають підкріплені силоміць вимоги до діяльності компанії», що зауважили у своїй роботі «Стратегічний менеджмент: Конкурентоспроможність та глобалізація» вчені Р. Ірленд та Р. Хоскісон [54, с. 20], то можна одержати визначення «групи впливу», що є частковим поняттям «stakeholder». До груп впливу відносяться ті стейкхолдери, які можуть підтвердити свій інтерес силою, тобто мають реальні важелі впливу на підприємство.

Також варто відмовитися від терміна «група інтересів», оскільки він занадто близький до поняття «група тиску». 

Із двох термінів, що залишилися, «зацікавлені групи» і «зацікавлені сторони», більш доцільне є останнє тлумачення. В оригінальному визначенні фігурують як «групи», так і «індивіди». Тому використання терміна «зацікавлені групи» неминуче звужує вихідне визначення.

Отже, найбільш точному поняттю «stakeholder» є термін «зацікавлені сторони». Терміни «зацікавлені групи» і «групи впливу» можуть використовуватись у спеціальному контексті, у той час як від поняття «групи інтересів» здається доцільним відмовитися.

З визначення стає зрозумілим, що теорія вивчає взаємини підприємства з індивідами і/або групами, інтереси яких співпадають з інтересами підприємства. Отже, основним предметом дослідження теорії виявляється взаємодія різних груп і індивідів, які переслідують свої інтереси, які пов’язані з діяльністю зацікавленого ним підприємства. Досліджуючи теорію зацікавлених сторін, привертає увагу робота Т. Джонса та А. Уікса «Теорія спільних зацікавлених сторін», які описують її наступним чином [56, с. 207]:

- підприємство (фірма) має відносини з більшою кількістю груп і індивідів (стейкхолдерів), які становлять її оточення (внутрішнє і зовнішнє), та впливають, або на які можуть вплинути, прийняті підприємством рішення;
- теорія займається природою цих відносин: процесами (супровідними відносинами) і результатами (ресурсним обміном) для фірми і її стейкхолдерів;
- інтереси всіх стейкхолдерів потенційно мають право бути прийнятими до уваги та задоволеними (автори трактують цей пункт більш жорстко, за принципом нормативної позиції).
На основі ретельного вивчення теорії зацікавлених сторін американського економіста Р. Фримена, лінгвістичного аналізу даного їм терміна «стейкхолдер», авторів, у яких мало місце згадування наявності в оточенні фірми індивідів і груп, зацікавлених у її діяльності [46, 48, 49, 50, 51, 62], автором було запропоноване своє трактування поняття «зацікавлені сторони». 

У табл. 1.2.2 представлені узагальнені трактування понять, які були розглянуті вище. 
Автором пропонується розглядати теорію зацікавлених сторін, яка досліджує взаємини між суб’єктами, що зацікавлені в ефективній діяльності аеропорту, з метою задоволення власних інтересів.
Таблиця 1.2.2

Трактування поняття «stakeholder»

	Термін
	Визначення
	Джерело

	1
	2
	3

	Stakeholder
	Будь-яка група або індивід, які можуть вплинути, або на які впливає досягнення цілей організації
	Р. Фримен «Стратегічний менеджмент: концепція зацікавлених сторін» [54, с. 46].

	Стейкхолдер
	Індивід або група, які можуть впливати на досягнення стратегічних результатів підприємства або підпадають під вплив при досягненні підприємством стратегічних результатів, при тому, ці індивіди або групи мають підкріплені силоміць вимоги до діяльності компанії
	«Стратегічний менеджмент: Конкурентоспроможність та глобалізація» вчені М. Хіт, Р. Ірленд та Р. Хоскісон [36, с. 20].

 «Теорія спільних зацікавлених сторін» вчені Т. Джонса та А. Уікса [56, с. 207]

	Група впливу
	Підмножина груп і індивідів, що входять у поняття «стейкхолдер». До груп впливу відносяться ті стейкхолдери, які можуть підтвердити свій інтерес силою, тобто мають реальні важелі впливу на підприємство.
	«Стратегічний менеджмент: Конкурентоспроможність та глобалізація» вчені М. Хіт, Р. Ірленд та Р. Хоскісон [56].


Закінчення табл. 1.2.2

	1
	2
	3

	Група інтересів
	Об’єднання людей, які, виходячи з певних інтересів або потреб, висувають вимоги   до зацікавленого об’єкту в цілому, з метою підтримати або поліпшити свої позиції, досягти певних цілей.
	«Сучасний економічний словник», Райзберг Б.А., Лозовський Б.Ш., Стародубровська О.Б. [30].

	Зацікавлені сторони
	Представлення фірми і її оточення (зовнішнього та внутрішнього) як набору зацікавлених у її діяльності сторін, інтереси і вимоги яких повинні прийматися до уваги та задовольнятися менеджерами, як офіційними представниками фірми.
	Р. Фримена «Стратегічний менеджмент: концепція зацікавлених сторін» [54]

	Зацікавлені сторони діяльності аеропорту
	Сукупність всіх суб’єктів господарювання, яким притаманні спільні інтереси, та які зацікавлені в ефективній роботі аеропорту, з метою досягнення власних вигід. 
	Автор


Таким чином, з погляду будь-якої сторони, ефективна діяльність аеропорту розглядається як сукупність узгоджених інтересів і відносин всіх сторін. Загалом, такий підхід не ставить на меті саме ефективну діяльність аеропорту (хоча він і розрізняє пов’язані з ним бізнес-процеси і їхні результати), а спрямований винятково на зацікавлені сторони. При цьому, цільовою може стати будь-яка сторона. 

Будь-яку групу або індивіда, зацікавлених у діяльності аеропорту, оточує безліч інших груп і індивідів, які також пов’язують із діяльністю аеропорту свої інтереси. Хоча, з теоретичної точки зору, аеропорт має враховувати інтереси всіх зацікавлених сторін, але на практиці зробити це не можливо. Відповідно, мало ймовірним є те, щоб одна сторона повністю погоджувала свої інтереси і дії з іншими сторонами, і задовольняла при цьому всі свої потреби. Найбільш правдоподібним сценарієм представляється вибір серед загальної кількості індивідів тих, які дійсно важливі, та з інтересами яких варто враховуватись.

Розглядаючи питання теорії в рамках відносин зацікавлених сторін необхідно перш за все окреслити область її досліджень, що графічно представлено на рис. 1.2.4. 
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Рис. 1.2.4. Області дослідження теорії зацікавлених сторін

Першою областю дослідження теорії зацікавлених сторін є безпосередньо ідентифікація зацікавлених сторін та їх значущості. Друга область досліджень направлена на ідентифікацію інтересів зацікавлених сторін (авіакомпанії, вантажної клієнтури, хендлінгових компанії, кетерінгових компаній, пасажирів та ін.). Третя область досліджень полягає у максимальному задоволенні інтересів. 

Одним з важливих напрямків послідовності теорії зацікавлених сторін є теорія стратегічного та оперативного управління [4, 5, 6, 22, 24, 32, 36, 37].  В цілому теорія нерозривно пов’язана з управлінськими процесами і їхніми результатами, що виникають у процесі ресурсних відносин підприємства з її зацікавленими сторонами. Саме тому, в рамках теорії зацікавлених сторін, дуже активно застосовуються різні ресурсні концепції, а як одиниця аналізу – найчастіше виступає управлінське рішення. Теорія зацікавлених сторін породила концепцію корпоративної соціальної відповідальності, яка отримала популярність і суспільне поширення в Україні на початку ХХІ-го століття [42, с. 56].

Застосовуючи теорію зацікавлених сторін на прикладі аеропорту, стає можливим продемонструвати розходження між відносинами «аеропорт – споживач» і відносинами «аеропорт – зацікавлена сторона», що представлено на рис. 1.2.5 та 1.2.6.
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Рис. 1.2.5. Відносини «Аеропорт – споживач»
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Рис. 1.2.6. Відносини «Аеропорт – зацікавлена сторона»

У першому випадку аеропорт пропонує існуючі послуги, не звертаючи увагу на сучасні вимоги ринку (впровадження нових інформаційних технологій, спрощення формальностей в аеропортах, покращення якості обслуговування, надання додаткових послуг та ін.). У другому випадку запропонована якість послуг відповідає очікуваним результатам, тобто враховуються вимоги зацікавлених сторін, досягається спільна задоволеність інтересів, з метою отримання максимальних вигід від співпраці, що відповідає даному визначенню поняття «зацікавлена сторона». 

Основними параметрами якості авіатранспортної послуг є: надійність (регулярність; безпека; ризик; імідж), гнучкість (готовність до зміни умов доставки; наявність різних рівнів обслуговування; готовність до зміни умов платежу), інформативність (оперативність надання інформації; вірогідність інформації) та доступність.

Для визначення значущості зацікавлених сторін представляється доцільним їх класифікувати. Узагальнюючи визначення, які представлені в роботах [4, 36, 46, 49, 50, 54, 56, 62], в табл. 1.2.3 наведена загальна класифікація. 

Таблиця 1.2.3

Типові класифікації зацікавлених сторін

	Критерій класифікації
	Назва зацікавленої сторони
	Сутність зацікавленої сторони

	1
	2
	3

	Можливість впливу на діяльність аеропорту
	Стратегічні групи
	Такі групи вкрай важливі для аеропорту, оскільки мають реальну силу впливу. Обмежені ресурси аеропорту в першу чергу повинні направлятися на їхнє задоволення.

	
	Моральні групи
	Не представляють небезпеки для аеропорту, але можуть дозволити йому знайти додаткові конкурентні переваги. Задоволення їхніх інтересів здійснюється по залишковому принципі.

	По ринковій приналеж-ності
	Зацікавлені сторони ринку капіталу (акціонери, кредитори)
	Очікують одержання доходу на авансований капітал і зацікавлені у тому, щоб частина прибутку аеропорту йшла на виплату дивідендів.

	
	Зацікавлені сторони ринку послуг (споживачі, постачальники, профспілки)
	Загальна зацікавленість полягає у бажаності для них розвитку аеропорту, інвестицій у нього (як внутрішніх, так і зовнішніх), поліпшення якості.


Закінчення табл. 1.2.3

	1
	2
	3

	По ринковій приналеж-ності
	Організаційні зацікавлені сторони (менеджмент, персонал)
	Функціонують у внутрішньому середовищі аеропорту. Можуть виступати як окрема особистість, так і будь-який підрозділ аеропорту.

	По ступеню відповідальності та влади
	Зовнішні зацікавлені сторони
	Несуть більшу частину відповідальності та мають більшу владу.

	
	Внутрішні зацікавлені сторони
	Можуть бути значною мірою залучені в бізнес аеропорту, будуть, безсумнівно, впливати на побудову його стратегії, але вони несуть меншу відповідальність.


На наш погляд, найбільш інформативним і раціональним є віднесення зацікавлених сторін до внутрішнього та зовнішнього кола впливу або зацікавленості. Ця класифікація дозволяє змоделювати всю систему взаємин аеропорту із зацікавленими сторонами, що представлено на рис. 1.2.7.
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Рис. 1.2.7. Класифікація зацікавлених сторін діяльності аеропорту та їх очікування в процесі взаємодії

Взаємини між аеропортом та різними зацікавленими сторонами можна розглядати як внески зацікавлених сторін, в обмін на вигоди, які забезпечує ними аеропорт. Зі сформульованого визначення поняття «зацікавлені сторони» стає зрозуміло, що взаємини аеропорту із зацікавленими сторонами можна розглядати подвійно, тобто можливий і такий варіант, коли внески робить аеропорт, а назад одержує деякі вигоди. Тобто, внески мають спільний характер, що робить обмін між аеропортом та зацікавленою стороною взаємними. Взаємною є також відповідальність, яку беруть на себе сторони.

Таким чином, подібні взаємини, у яких аеропорт та зацікавлені сторони, як уже було сказано раніше, з’єднані двома видами зв’язків – внесками та стимулами, можна представити у вигляді моделі, що наведена на рис. 2.8.
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Рис. 1.2.8. Модель двосторонніх взаємин аеропорту з основними зацікавленими сторонами

Алгоритм послідовність розробки моделі взаємин аеропорту з основними зацікавленими сторонами представлений на рис. 1.2.9.

Кількісна оцінка кожного показника внесків і вигід дозволяє отримати необхідну інформацію, що стосується забезпеченості аеропорту всіма необхідними ресурсами та ступеню задоволеності зацікавлених сторін. 
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Рис. 1.2.9. Алгоритм послідовності розробки моделі взаємовідносин аеропорту з основними зацікавленими сторонами

Взаємозв’язок економічних інтересів зацікавлених сторін і аеропорту через перераховані чинники представлений у табл. 1.2.4. Взаємини з кожним учасником мають як витратну, так і виграшну для аеропорту (його власників) сторону. 

Інструментарієм теорії зацікавлених сторін є три основні моделі, які лежать в основі використаної методики аналізу і їхніх відносин з підприємством – модель Мітчела, стікові моделі та балансова модель ресурсних відносин. 

В своїй роботі Р. Мітчел, В. Агл та Д. Вуд запропонували модель Мітчелла – модель ідентифікації значущості зацікавлених сторін [57]. Концепція Мітчелла орієнтована на створення практичного інструментарію для менеджменту, що дозволяє раціоналізувати роботу із зацікавленими сторонами. Для цього обираються релевантні атрибути або властивості, якими вони можуть володіти, та від яких залежить їхня значущість. Кожна група або індивід оцінюються на предмет володіння цими атрибутами, у результаті чого стає можливим віднести їх до того або іншого класу значущості, елементи якого володіють (і не володіють) однаковим набором атрибутів. 
Таблиця 1.2.4

Взаємозв’язок економічних інтересів зацікавлених сторін та аеропорту
	Категорія зацікавлених сторін
	Фінансові потоки аеропорту

	
	Приріст (надходження фінансових потоків)
	Скорочення (платежі)

	1
	2
	3

	Співробітники
	Додаткові доходи завдяки зростанню продуктивності працівників
	Заробітна плата, стимулюючі виплати

	Топ-менеджери
	Додаткові доходи завдяки успішнішим управлінським діям
	Поточні і одноразові заохочення за результати праці. Контроль діяльності менеджерів

	Хендлінгові, кетерингові компанії, постачальни-ки ПММ (паливо-мастильних матеріалів)
	Отримання цінових знижок, відстрочень платежу, постачань продукції вищої якості, що забезпечує зростання доходів від продажів
	Вимушена підтримка ліквідності за рахунок  зменшення доходів і прибутковості (платоспроможність постачальника та його здатність забезпечити  своєчасне виконання боргових зобов’язань)

	Акціонери
	Доходи від продажу нових емісій акцій
	Виплата дивідендів, викуп акцій, витрати на внутрішній аудит і контроль

	Інвестори
	Надходження боргового капіталу
	Виплата відсотків за боргами, обмеження боргового капіталу

	Органи державної влади
	Додаткові доходи завдяки законодавчій підтримці бізнесу, гарантій, які надаються
	Виплата податків, зборів, платежів

	Авіакомпанії, пасажири, вантажна клієнтура
	Додаткові доходи завдяки зростанню продажів
	Надання цінових знижок, відстрочення платежу, витрати на підвищення якості, розширення асортименту послуг, забезпечення безпеки


Закінчення табл. 1.2.4

	1
	2
	3

	Конкуренти
	-
	Зниження грошового доходу аеропорту як наслідок дій конкурентів, витрати на забезпечення конкурентних переваг


Ці класи можна впорядкувати залежно від важливості відповідного їм набору атрибутів. Тоді значущість кожної зацікавленої сторони оцінюється як значущість класу, у який вона входить.

Р. Мітчел пропонує три умовно позначених атрибути: влада, законність і терміновість вимог зацікавлених сторін («power», «legitimacy», «urgency»). Володіння атрибутами не носить постійного характеру: сторони можуть здобувати або втрачати їх з часом. Аналогічно, свідоме та навмисне їхнє використання зацікавленою стороною може мати або не мати місця. 

Операціоналізація концепції іноді вимагає збільшення чутливості інструментів аналізу. Для цього кожний атрибут варто доповнювати порядковими значеннями. Тоді для будь-якої зацікавленої сторони можна буде визначати не тільки набір властивих їй атрибутів, але і ступінь виразності кожного з них. Наприклад, значення атрибутів можна ранжувати як високе, середнє та низьке.

Концепція спирається на припущення, що персонал буде піклуватися про інтереси зацікавлених сторін тільки у випадку, якщо це призведе до поліпшення результатів діяльності підприємства [11-18]. Звідси випливають наступні базові припущення:

1) персонал, який хоче досягти певних цілей, приділяють увагу конкретним зацікавленим сторонам;
2) сприйняття персоналу визначає значущість зацікавлених сторін;
3) класи зацікавлених сторін можуть бути визначені на підставі володіння або приписуваного володіння одним, двома або трьома атрибутами (рис. 1.2.10) [57].
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Рис. 1.2.10. Класифікація груп зацікавлених сторін 

В результаті виходить сім класів. Три з них володіють одним атрибутом (латентні), три – двома (очікуючи) і тільки один – трьома (категоричні). Цей аналіз дозволяє працівникам справедливо відносити суб’єктів зовнішнього оточення до груп впливу, а також визначати позиції, згідно яких персонал зараховує ті або інші зацікавлені сторони до значущих. Відповідно до цієї моделі суб’єкти, що не володіють владою, законністю або терміновістю у відносинах з підприємством, не є зацікавленими сторонами.

До латентних груп відносяться бездіюча (спляча) група (має владу), контролююча (має законність) і вимагаюча (має терміновість). У зв’язку з обмеженістю часу та інших ресурсів, що направляються на відстеження відносин із зацікавленими сторонами, і їхніми поведінками, менеджери можуть нічого не вживати по відношенню до тих, у кого вони припускають наявність тільки одного атрибута. Серед груп, що очікують, можна виділити домінуючу (влада та законність), залежну (законність і терміновість) і небезпечну (влада та терміновість) групи. Тут можна спостерігати якісну відмінність, тому що комбінація двох ознак призводить до активної позиції груп і змушує менеджерів ставитися до них серйозніше. Значущість групи буде найбільш високою, коли менеджери сприймають її як категорійну, тобто яка володіє всіма трьома ознаками групи впливу. 

В свою чергу, автором пропонується наступна модель ідентифікації значущості зацікавлених сторін аеропорту, яка поєднує три головні атрибути діяльності аеропорту: влада, імідж та комерція. Кожна утворена група, в залежності від наявності складових елементів атрибутів, утворює свою групу впливу. Так, найвпливовіша – група I, менший вплив має група VII. Схематично модель ідентифікації значущості зацікавлених сторін діяльності аеропорту представлена на рис. 1.2.11. 
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Рис. 1.2.11. Модель ідентифікації значущості зацікавлених сторін діяльності аеропорту

Слід зазначити, що спосіб впорядкування отриманих класів може змінюватися залежно від обставин. Аналогічно немає універсального правила для того, щоб віднести одні класи до груп впливу, а інші вивести за їхні межі. Проте запропонований підхід дозволяє впорядкувати зацікавлені сторони і побачити деякі закономірності. Так, групу І, незалежно від контексту, можна розглядати як основну групу впливу та яка при будь-яких умовах має більший вплив, ніж інші групи. Прикладом отриманих груп можуть виступати: держава (I); міжнародні організації такі як IATA, ICAO, ACI та ін.. (ІІ); власники чи акціонери (ІІІ); інвестори, оператори аеропортового бізнесу (IV); керівництво аеропорту (V); різного роду організації (VI); авіакомпанії, постачальники ПММ, хендлінгові компанії та ін. (VII) [11-18].
1.2.3. Логістичний підхід до управління потоковими процесами в аеропортах

На сучасному етапі розвитку економіки постійно змінюються характеристики ділового середовища, критерії оцінки діяльності та механізми управління аеропортами. Як показує досвід еволюції розвитку аеропортів Європи, до найбільш ефективних інструментів управління відноситься логістичний інструментарій [43, 47, 50, 54, 58, 59, 60, 63, 64]. Успішна діяльність аеропортів здійснюється не тільки традиційними методами управління, а в нових, динамічно розвиваючих умовах, реалізується через систему управління потоковими процесами з використанням сучасних інформаційних технологій. 

На початку ХХI століття спостерігається стійка тенденція росту пасажирських перевезень, що призвела до збільшення інтенсивності руху ПС і супроводжується підвищенням рівня руху інформаційних потоків. Зміна обсягу повітряних перевезень і зростаюча інтенсивність руху інформаційних, матеріальних і фінансових потоків вимагає створення та впровадження сучасних систем їхньої обробки, забезпечення необхідного рівня синхронізації їх у просторі та часі. 

З середини 80-х до середини 90-х років ХХ століття численні роботи в області дослідження потокових процесів з точки зору логістики, дозволили обґрунтувати новий підхід до управління складними економічними системами, що передбачає вивчення послідовних ланок потоків, їхнього руху та використання. 

Відповідно до тематики дослідження становлять інтерес праці вітчизняних та зарубіжних авторів в області теорії та методології використання логістики, у тому числі і на повітряному транспорті: Джеймс Р.Сток і Дуглас М. Ламберт [36], В.Запорожець і М. Шматко [10], Ю.Ф. Кулаєв [23] та ін. 

Разом з тим, незважаючи на наявність великої кількості досліджень з логістики в цілому, та комерційній логістиці, зокрема, теорія та практика механізму управління взаємодією потокових процесів в аеропорті та принципи узгодження економічних інтересів перебуває, в цей час, на етапі становлення. Зокрема, з одного боку, загальновизнаним, а з іншого боку – недостатньо вивченим економічним явищем є взаємодія потокових процесів. 

Досліджуючи питання, присвячене управління потоковими процесами в аеропорту, розглянемо більш детально сутність категорій «потік» та «процес». 

У своїх дослідженнях Й. Х. Піхлер описує закономірності виробництва за допомогою «потоків благ». Під потоком він розуміє певну кількість благ, які проходять крізь виробничу систему за один період виробництва (технологічний цикл) [28, с. 205]. Зрозуміло, що в такій інтерпретації мова йде про матеріальний потік, рух якого обмежується лише стадією виробництва. 

Досить спрощене визначення потоку надається С. І. Ожоговим та Н.Ю. Шведовою: «Потік – це маса будь-чого, що рухається» [26]. Під масою автори розуміють сукупність чого-небудь, або щось велике, зосереджене в одному місці. 

С.Н. Нагловський вважає, що первинними процесами в логістичній системі розглядаються відносини учасників цих процесів між собою та навколишнім середовищем, а викликані ними функціональні процеси і структурні елементи, що формують матеріальні, інформаційні фінансові та інші поєднані потоки – як  суб’єкти цих відносин і, відповідно, як системний об’єкт логістичної інтеграції та адаптації в параметрах середовища відносин [25]. Це обумовлено тим, що тільки через відносини учасників спільної організаційно-економічної діяльності між собою, і з їхнім сукупнім навколишнім середовищем, формуються та реалізуються матеріальні, і поєднані з ними потокові процеси. 

Як вважає автор [25, с. 30], відносини при цьому – первинні, а матеріальні і інші потокові процеси – вторинні. Таким чином, аналізуючи точку зору автора, можна зробити висновок, що матеріальні і інші, пов’язані з ними потоки, є інтегральним результатом сукупних відносин всіх учасників, і тільки в такій категорії можуть найбільш повно та коректно досліджуватися, оптимально формуватися та реалізовуватися.

У Великій радянській енциклопедії, а також у інших авторів знаходимо, що «потік – це сукупність об’єктів, які сприймаються як єдине ціле, що існує як процес на деякому часовому інтервалі і вимірюється в абсолютних одиницях за певний період часу». В цьому визначенні практично ототожнюються поняття «потік» і «процес», хоча останній передбачає не тільки рух, а й послідовну, неперервну зміну моментів розвитку об’єкту [21, с. 433].

Введення терміну «потік» у глосарію логістики пояснюється необхідністю уточнення його розуміння: «не «маса, що рухається» [26], а «сукупність об’єктів, що сприймаються як єдине ціле...» [4, 36] або «сукупність однорідних економічних елементів, що переміщаються від джерела виникнення (виробництва) і до місця призначення (споживання)...» [35, с. 57]». 

Термін «потік» у логістичному розумінні відсутній, наприклад, у найбільшому енциклопедичному виданні по управлінню організацією [41] – потоки мають тільки фінансове тлумачення. Відсутність терміна «потік» у відомих словниках А.Н. Роднікова [31] ускладнює правильне розуміння змісту окремих видів потоків (матеріальних, інформаційних, фінансових і потоків послуг).

В економічній енциклопедії під редакцією С.В. Мочерного термін потік описаний як «маса різноманітних ресурсів, товарно-матеріальних цінностей, що перебуває у постійному русі впродовж певного періоду» [9, с. 15]. 

Необхідно відзначити, що поняття «потік» у спеціальній літературі досить докладно досліджено з позицій математики, економіки та логістики. Більшістю авторів він представляється як сукупність однорідних об’єктів, які сприймаються як єдине ціле [30]. 

Потік існує у вигляді процесу на певному тимчасовому інтервалі та, відповідно, визначається за конкретний період часу. 

У практичній діяльності підприємства розбіжність між поняттями «потік» і «потоковий процес» стає очевидною за умов кількісної відповідності поповнення і витрачання запасу, коли значення потоку є нульовим, хоча потоковий процес при цьому відбувається інтенсивно.

Проте, в економічному розумінні потік – це створення, перетворення, обмін, переведення чи вичерпність вартості. З фінансової точки зору з потоками пов’язуються зміни в обсягах, складі чи вартості активів і зобов’язань. Поняття потоків активів представлено авторами І.Б. Швецьом та І.О. Бондаревою. Вони зазначають, що потоки активів є різноспрямованими, оскільки перебувають у стані безперервного руху, послідовно трансформуються з однієї форми в іншу. Отже, потік – це економічна величина, якій властива розмірність (обсяг, розподілений у часі) і яка вимірюється у русі певного ресурсу з урахуванням часового інтервалу. Ресурсами можуть вважатися будь-які об’єкти, що підлягають трансформації в ході виконання процесу. Процес задає межі трансформації і видозміни структури ресурсів і одночасно організує ресурси в продукт. С.В. Сухов під продуктом розуміє результат виконання певного процесу [39]. Продукт одного процесу, як правило, є ресурсом для виконання іншого процесу, тому розмежування понять «продукт» і «ресурс» у логістиці досить умовне. 

Логічно припустити, що існування матеріального потоку породжується рухом матеріально-технічних ресурсів (продуктів), які мають місце як на «вході» в логістичну систему, так і на «виході» з неї; функціонування фінансового потоку відповідно зумовлюється рухом фінансових ресурсів.

Саме з цих позицій виходить автор багатьох публікацій з логістики О. Тяпухін, який визначає логістичний потік як різноманітні види ресурсів (матеріальні, інформаційні, фінансові та ін.), які розглядаються в процесі застосування до них логістичних операцій і віднесені до часового інтервалу [2]. 

Таким чином основною ознакою потоку є рух, який здійснюється в просторі трьох змінних – часової, просторової і кількісної, а потоковий процес, крім цього, відображає якісні зміни стану потоків (зміну властивостей). З цих позицій об’єкт логістики доцільно пов’язувати саме з потоковими процесами. 

Отже потік і потокові процеси в логістиці є ключовими поняттями, оскільки в них вкладається зміст функціонування логістичної системи. 

Як бачимо, матеріальні і супутні з ним фінансові, інформаційні та сервісні потоки диктують умови життєдіяльності організації та завжди перебувають у русі. Для вмілого управління цим рухом, на основі економічної природи їхнього існування та формування, автором було їх систематизовано, що представлено в табл. 1.2.5.
Таблиця 1.2.5

Ознаки та характеристики потокових процесів

	Ознаки систематизації потокових процесів
	Характеристика ознаки
	Види потокових процесів

	Субстанціо-нальний
	Характеризує буття предмета, який втягується в потоковий процес
	1.1. Матеріальні потокові процеси;

1.2. Нематеріальні потокові процеси.

	Технологічний
	Характеризує фізичний рух матеріальних і нематеріальних потокових процесів за стадіями технологічних процесів «від джерела до цілі»
	2.1. Постачальницькі потокові процеси;

2.2. Транспортні потокові процеси;

2.3. Виробничі потокові процеси;

2.4. Збутові потокові процеси;

2.5. Торговельні потокові процеси.

	Економічний
	Характеризує зміну форм власності кожної з матеріальних і нематеріальних одиниць, що становлять «безлічі» у потокових процесах, які протікають від «джерела» (ринок закупівель» до «мети» (ринок збуту)
	3.1. Ресурсні потокові процеси;

3.2. Товарні потокові процеси.

	Організаційний
	Характеризує суб’єкта-виконавця функцій управління потоковими процесами 
	4.1. Планові й організовані службою маркетингу фірми (на базі загально управлінських) потокові процеси;

4.2. Оптимізовані службою логістики фірми (логістичні) потокові процеси


Закінчення табл. 1.2.5

	1
	2
	3

	Відтворювальний
	Характеризує протікання потокових процесів по фазах відтворювального циклу
	5.1. Виробничі потокові процеси;

5.2. Розподільні потокові процеси;

5.3. Обмінні потокові процеси;

5.4. Споживчі (у товаровиробників – закупівельні потокові процеси 


Відзначимо, що для просторового виміру потоку характерні такі категорії, як траєкторія, довжина, початкові та кінцеві точки; для тимчасового – тривалість; для кількісного – обсяг і т.д. Для відображення змін якісних станів у межах одного логістичного потоку необхідно використовувати таке поняття, як фазовий простір, хоча для визначення потоку, воно не є новим. 

На думку В.М. Каточкова, потік необхідно розглядати як керовану підсистему у складі загальної системи керування підприємством, яка існує в просторі чотирьох змінних – тимчасової, просторової, кількісної та фазової (якісної) [19].

Наприклад, у науковій праці математичної спрямованості потік визначається через поняття динамічної системи з однопараметричним перетворенням фазового простору. 

Д.І. Поспєлов у своїй праці [29, с. 19] під фазовим простором розуміє: „ сукупність будь-яких миттєвих станів системи, які мають певну структуру”. Така формалізація поняття системи, що включає визначення відповідного фазового простору, характерна для систем, які еволюціонують. При цьому сама еволюція системи може бути як детермінована, так і мати імовірнісний характер. 

Фазовий простір породжує фазові переходи – якісну трансформацію економічних потоків, процесів. Найпростішим прикладом фазового переходу (перетворення) для фінансового потоку може служити трансформація коштів у цінні папери, наприклад, у перевідні дисконтні векселі, для проведення взаєморозрахунків у рамках основної виробничо-господарської діяльності або для здійснення неопераційної діяльності, з метою зниження поточних фінансових потреб підприємства. 

В свою чергу, під фазовим переходом потокових процесів необхідно, на думку В.М. Каточкова, розуміти якісну трансформацію економічного потокового процесу в межах однієї форми потоку або з однієї форми в іншу. Введення поняття та авторського визначення фазового переходу в методологію логістики функціонально пов’язане з метою відображення взаємодії потокових процесів. На його думку, трансформацію в межах однієї форми потоку, або з однієї форми в іншу, доцільно представляти як фазовий перехід з певною зміною доданої вартості, яка може бути оцінена через грошовий потік, що кількісно відображає її. 

На думку автора В.М. Каточкова, облік взаємодії потокових процесів дає додаткові можливості для їхньої оптимізації [19]. 

У науковій літературі [20, с. 130] під потоковим процесом будь-якої природи розуміється послідовна зміна станів однорідних об’єктів, що має тимчасову довжину.

Всі економічні процеси можна умовно розділити на потокові та непотокові. Під непотоковими процесами, проводячи аналогію з відомими математичними категоріями, варто розуміти будь-яку одномоментну, дискретну зміну в часі. На відміну від непотокових, потокові процеси мають тимчасову довжину у зв’язку з тим, що сам потік існує тільки у часі. 

Основою оптимізації, згідно тлумаченню Каточковим В.М., є положення про те, що будь-який потоковий процес, який підлягає оптимізації (наприклад, матеріальний) може бути представлений не тільки як сукупність відповідних субстанцій у русі (наприклад, матеріальних об’єктів), але і як, рухома сукупність функціональних зв’язків між потоками та потоковими процесами (наприклад, між матеріальними та фінансовим потоковими процесами), причому, як всередині системи, так і поза нею. 

Через впливи на потоки можна забезпечувати логістичну систему фінансовими та матеріальними ресурсами, здійснювати залучення та повернення коштів, їхній розподіл згідно напрямків використання. 

До функцій управління потоками варто також віднести контроль за відповідністю параметрів фінансових і матеріальних потоків, їхнього впливу на ефективність логістичної діяльності, перевірку оптимальності схем руху ресурсопотоків. Ознаки традиційної та логістичної концепції управління потоковими процесами представлені в табл. 1.2.6. 

Таблиця 1.2.6

Концепція традиційного та логістичного підходів до управління потоковими процесам

	Традиційне управління
	Логістичне управління

	1. Низький ступінь інтеграції господарської діяльності:

а) відносна ізольованість і недостатня погодженість у взаємодіях структурних підрозділів авіапідприємства;

б) економічні компроміси не застосовуються;

в) авіапідприємства націлені на одержання максимального прибутку.
	1. Високий ступінь інтеграції господарської діяльності:

а) аеропорт  розглядається як єдине ціле;

б) економічні компроміси застосовуються;

в) робота націлена на єдиний економічний результат.

	2. Прагнення до максимальної продуктивності
	2. Прагнення до підвищення якості послуг

	3. Оптимізація певних функціональних областей
	3. Оптимізація всього потоку

	4. Високий ступінь використання виробничих потужностей
	4. Високі резерви виробничих потужностей

	5. Використання спеціального устаткування
	5. Використання універсального устаткування

	6. Короткострокові договори
	6. Довгострокові стратегічні союзи

	7. Значна роль маркетингу
	7. Відмирання деяких функцій маркетингу, наприклад, реклами, PR

	8. Внутріфірмове планування
	8. Міжфірмове планування


При аналізі існуючих структур і організації управління аеропорту та його служб, необхідно виходити із принципів комплексного системного підходу, який передбачає розгляд всього складного та взаємозалежного характеру забезпечення польотів і перевезень, а також функціонування аеропорту, як великої системи. Сучасний аеропорт являє собою складну комплексну систему, яка включає ряд підсистем різного рівня та призначення. 

Логістичні принципи управління доцільно використовувати як при управлінні потоковими процесами, так і при проектуванні розвитку інфраструктури повітряного транспорту, з метою мінімізації витрат всіх видів ресурсів шляхом впорядкування та синхронізації інформаційних, матеріальних і фінансових потоків. 

Логістичних підхід – це оптимізація усіх видів взаємовідносин в структурних об’єднаннях, включаючи всі види потоків: матеріальні, фінансові, інформаційні та сервісні.

Логістичне управління аеропортом можна визначити як наскрізне (інтегроване) управління бізнес-процесами по просуванню пасажиро-, вантажопотоків і супутніх їм потоків від джерела їхнього виникнення до кінцевого пункту з метою досягнення максимальної ефективності діяльності аеропорту. Основними функціями при цьому є: організація, планування, регулювання, координація, контроль та аналіз потокових процесів. 

В межах аеропорту, до моменту проходження контролю та реєстрації, відбувається пасивне управління пасажиропотоками за допомогою інформаційного табло та ін. засобів. З моменту початку обслуговування пасажирів у зоні аеровокзалу – активне управління. 

Об’єктом управління в аеропорту є потоки пасажирів, вантажів, багажу, ПС, а також інші матеріальні ресурси. Такі матеріальні потоки необхідно розглядати як ті, що надходять в аеропорт із зовнішнього середовища, а також внутрішні та вихідні потоки. На всіх етапах існування потоків відбувається їх інтеграція, яка в свою чергу вимагає впровадженню новітніх методів управління. 

На рис. 1.2.12 представлена класифікація потоків аеропорту як складної системи.
Визначивши основні потоки аеропорту, необхідно розглянути основні процеси, які відбуваються в результаті обслуговування цих потоків, а також забезпечуючи потоки ресурсів наземних служб. 
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Рис. 1.2.12. Класифікація потоків аеропорту

Центри відповідальності та прийняття рішень в процесі обслуговування ПС та пасажирів в аеропорті представлені на рис. 1.2.13. 


[image: image21.emf]Обслуговування 

пасажирів і багажу

Обслуговування 

вантажу та пошти

Підготовка 

аеродрому 

для 

здійснення 

польотів

Підготовка 

світлосигнального 

устаткування для 

забезпечення 

польотів

Підготовка 

спецтранспорту і 

засобів перонної 

механізації для 

забезпечення 

польотів

Технічне обслуговування 

повітряного судна

Матеріально-технічне 

забезпечення

Аеронавігаційне 

та штурманське 

обслуговування 

та ін.

П р о ц е с и   п і д г о т о в к и   д л я   з а б е з п е ч е н н я   п о л ь о т ів 

П р о ц е с   з а б е з п е ч е н н я  

Т М Ц  

П р о ц е с   о б с л у г о в у в а н н я  

П С  

П р о ц е с   о б с л у г о в у в а н н я    п а с а ж и р і в    т а   

в а н т а ж н о ї     к л і є н ту р и 

Аеродромно-технічний 

комплекс

Аеронавігація і 

диспетчерське 

обслуговування

Центр наземного 

обслуговування

Ц е н т р и    в і д п о в і д а л ь н о с т і   т а   п р и й н я т т я   р і ш е н ь

У п р а в л і н н я

В

і

д

д

і

л

 

п

о

с

т

а

ч

а

н

н

я

Ц

е

н

т

р

 

в

і

д

п

о

в

і

д

а

л

ь

н

о

с

т

і

 

т

а

 

п

р

и

й

н

я

т

т

я  

р

і

ш

е

н

ь

Центр  обслуговування пасажирів та вантажної клієнтури

Ц е н т р    в і д п о в і д а л ь н о с т і   т а   п р и й н я т т я   р і ш е н ь

Ц

е

н

т

р

 

в

і

д

п

о

в

і

д

а

л

ь

н

о

с

т

і

 

т

а

 

п

р

и

й

н

я

т

т

я

 

р

і

ш

е

н

ь

Ц

е

н

т

р

 

н

а

з

е

м

н

о

г

о

 

о

б

с

л

у

г

о

в

у

в

а

н

н

я

У п р а в л і н н я

Вхідний потік 

пасажирів, 

багажу, 

вантажів, пошти, 

ПС, ТМЦ

Вихідний потік 

пасажирів, 

багажу, 

вантажів, пошти, 

ПС, ТМЦ


Рис. 1.2.13. Центри відповідальності та прийняття рішень в процесі обслуговування ПС та пасажирів в аеропорті
Необхідно зазначити, що основні функції аеропорту реалізуються через його операційну систему. Операційна система аеропорту – це сукупність персоналу, матеріальних засобів, наявної інфраструктури, організаційно і технічно взаємодіючих, з метою надання послуг, які передбачені аеропортом. 

Дана система умовно складається з 3-х підсистем: 

1. Технологічна.

Здійснюються основні виробничі процеси, головним чином пов’язані з виконанням технологічних графіків обслуговування ПС відповідно до розкладу. В процесі взаємодії виробничі служби утворять технологічні потокові лінії.

2. Забезпечуюча.

Виконує допоміжні та обслуговуючі функції: электро -, тепло - і водопостачання, матеріально-технічне постачання, ремонт і ін.

3. Управляюча. 

Приймаються стратегічні, тактичні та оперативні рішення. 

Стратегічні рішення мають на меті розвиток виробничої системи, а тактичні – її інтенсивне використання, оперативні – стійке, безперебійне функціонування аеропорту.

В свою чергу, функціонування наземних служб аеропорту варто розглядати згідно 2-х основних напрямків:

- ролі та місцю в загальній ієрархії системи управління аеропортів, значимості та забезпечення польотів і перевезень;

- внутрішній специфіці та організаційній побудові окремих служб та їхній взаємодії. 

Схематично принцип функціонування систем забезпечення аеропорту та основні потоки наземних служб авіапідприємства можна представити у вигляді умовної піраміди, основи якої становлять наземні служби (рис. 1.2.14). 

Де: СЕРТОЗ – служба експлуатації радіотехнічного обладнання та зв’язку; АТБ – авіаційно-технічна база; ССТ – служба спецтранспорту; СЕСТОП – служба електросвітло технічного обслуговування польотів; УПР – управління повітряним рухом; СОП – служба організації перевезень.

При цьому служби необхідно класифікувати по функціональній приналежності на основні (оперативні) і які забезпечують (спеціальні). 
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Рис. 1.2.14. Основні потоки ресурсів наземних служб аеропорту
До першої групи наземних служб, які займають більш високий рівень за рішенням загальносистемних цілей, відноситься служба спецтранспорту (ССТ), служба паливо-мастильних матеріалів (СПММ), аеродромна служба, служба  електросвітлотехнічного забезпечення польотів (СЕСТЗП). У комплексі інших наземних служб можна виділити групу служб безпосереднього будівництва та експлуатації об’єктів аеропорту, інших служб авіапідприємства (відділ капітального будівництва (ВКБ), служба експлуатації наземних споруджень (СЕНС), служба теплотехнічного та сантехнічного забезпечення (СТіСТЗ), відділ матеріально-технічного постачання (ВМТП), а також групу служб соціально-побутового призначення ( господарський відділ (ГВ),медсанчастина (МСЧ) і т.д.). 

Логістичні принципи управління доцільно використовувати як при управлінні потоковими процесами, так і при проектуванні розвитку інфраструктури повітряного транспорту, з метою мінімізації витрат всіх видів ресурсів шляхом впорядкування та синхронізації інформаційних, матеріальних і фінансових потоків. Логістичних підхід – це оптимізація усіх видів взаємовідносин в структурних об’єднаннях, включаючи всі види потоків: матеріальні, фінансові, інформаційні та сервісні.

Логістичний підхід до управління потоковими процесами в аеропорту – це інтеграція окремих ланок потокопровідного ланцюга в єдину систему, здатну швидко адаптуватися до змін зовнішнього та внутрішнього середовища, а також інтеграція всіх аспектів планування та управління потоковими процесами. 

Оптимізація взаємодії досягається тільки при системному управлінні матеріальними, фінансовими та інформаційними потоками, як складових потокового процесу, сформованого в системі комерційної діяльності аеропорту. Для цього необхідно переосмислити принципи, показники, критерії та методи управління потоковими процесами в аеропорті, які дозволяють підвищити ефективність аеропорту в рамках певних концепцій управління. Перераховані фактори вимагають розробки методики логістики взаємодіючих потокових процесів комерційної діяльності аеропорту.

1.2.4. Сучасні тенденції використання енергоефективних технологій в аеропортах світу

Одним із пріоритетних завдань, що ставить перед собою керівництво провідних аеропортів світу – це енергозбереження ресурсів. В першу чергу це пов'язано з дефіцитом основних енергоресурсів, зростання вартістю їх видобутку, а також з глобальними екологічними проблемами.

Економія енергії – це ефективне використання енергоресурсів за рахунок застосування інноваційних рішень, які здійсненні технічно, обґрунтовані економічно, прийнятні з екологічної та соціальної точок зору, не змінюють звичного способу життя. 

Основна роль у збільшенні ефективності використання енергії належить сучасним енергозберігаючим технологіям. Енергозберігаюча технологія – новий чи удосконалений технологічний процес, який характеризується більш високим коефіцієнтом корисної використання паливо-енергетичних ресурсів [37].

Впровадження енергозберігаючих технологій в господарську діяльність аеропортів є одним з важливих кроків у вирішенні багатьох екологічних проблем – зміни клімату, забруднення атмосфери, виснаження копалин ресурсів тощо.

У даний час в Україні пріоритетним напрямом державної енергетичної політики є раціональне використання і економія енергії. В основі цього розуміння лежать наступні причини:

- енергозабезпечення пов'язане з величезними фінансовими, матеріальними та трудовими затратами;

- видобуток, виробництво, транспорт і споживання паливно-енергетичних ресурсів негативно впливає на навколишнє середовище;

- збільшення обсягу споживання енергоресурсів підприємством викликає збільшення вартості продукції, що випускається, а, отже, зниження її конкурентоспроможності на ринку.

В сучасних умовах енергозбереження стає одним з найважливіших факторів економічного розвитку, дозволяючи при тих же рівнях енергозабезпечення господарства, направляти вивільнені паливо-енергетичні ресурси на інші цілі – зростання продуктивності праці і доходів, розвиток соціальної інфраструктури, збільшення виробництва товарів і послуг і тощо.

Проблемі формування енергоефективності та перспективі розвитку енергозбереження присвячено велика кількість праць як вітчизняних, так і зарубіжних науковців та практиків: Агєєва Г. [1], Севастьянов Р. [33], Сергєєв М. [34], Стрелкова Г. [61], Тарасов А. [62], Школьников Д. [44] та інші. Однак, незважаючи на велику кількість наукових розробок у цій сфері, залишається актуальним питання щодо подолання бар'єрів впровадження енергоефективних технологій та сучасних інтегрованих систем саме в аеропортах.
Сьогодні енергозбереження є одним з основних трендів розвитку як вітчизняної, так і світової економіки. Протягом останніх десятиліть питання економії енергоресурсів стоїть дуже гостро. Практично всі великі аеропорти світу намагаються використовувати енергоефективні рішення [45, 52]. Особливо актуально це для капітального будівництва аеропортів, адже перед авіаційною галуззю стоїть завдання не просто підвищити ефективність новозведених об'єктів, але також модернізувати або замінити новими об'єктами, такими, що відповідають сучасним вимогам, все те, що було побудовано в минулі роки. Як показує практика, в стислі терміни домогтися на цьому терені серйозних результатів дозволяє міжгалузева інтеграція. Адже аеропорти є великими споживачами енергії, а їх діяльність є джерелом негативного впливу на довкілля.

Енергоефективні технології – це технології, які спрямовані на ефективне (раціональне) використання енергетичних ресурсів. Використання меншої кількості енергії для забезпечення того ж рівня енергетичного забезпечення будівель або технологічних процесів в аеропорті. Досягнення економічно виправданої ефективності використання ресурсів при існуючому рівні розвитку техніки і технології полягає у дотриманні вимог до охорони навколишнього середовища. Ця галузь знань перебуває на стику інженерії, економіки, юриспруденції та соціології [34].

На відміну від енергозбереження (заощадження, збереження енергії), головним чином спрямованого на зменшення енергоспоживання, енергоефективність (корисність енергоспоживання) – корисне (ефективне) витрачання енергії.

Енергозберігаючі та енергоефективні пристрої – це, зокрема, системи подачі тепла, вентиляції, електроенергії при знаходженні людини в приміщенні і припиненні подачі в її відсутності [40]. Бездротові сенсорні мережі можуть бути використані для контролю за ефективним використанням енергії [34, 38].

Проведені дослідження дозволяють визначити сучасні тенденції та можливі рішення використання енергоефективних технологій в аеропортах, що представлені на рис. 1.2.15. 
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Рис. 1.2.15. Сучасні тенденції та можливі рішення використання енергоефективних технологій в аеропортах

Варто зазначити, що можливими рішеннями використання енергоефективних технологій в аеропортах можуть бути:

- архітектурно-планувальні та конструктивні рішення, що забезпечують енергетичну ефективність експлуатації будівель та споруд при забезпеченні заданого рівня комфортності для споживачів;

- використання природних можливостей, таких як: дощова вода для технічних потреб, природне світло для освітлення внутрішнього простору, рослинні інсталяції для екологізації середовища тощо;

- використання альтернативних видів палива, як: енергія сонця, відходи переробки деревини та інші;

- повторне використання матеріалів, рециклінг.

Для досягнення поставлених цілей керівництву аеропортів необхідно впровадити наступні заходи:

- оптимізувати структури і підвищувати ефективність використання енергоресурсів, визначати черговість і проводити заходи по енергозбереженню;

- встановити цільові показників підвищення ефективності використання енергетичних ресурсів;

- використовувати оптимальні, апробовані і рекомендовані до використання енергозберігаючі технології, що відповідають актуальним і перспективним потребам;

- підвищувати енергетичну ефективність систем освітлення територій аеропорту, будівель і споруд;

- знизити втрати електричної, теплової енергії і води при їх передачі по мережах;

- підвищити енергетичну ефективність електрообладнання тощо.

Інноваційні енергозберігаючі рішення широко використовуються при проектуванні всіх інженерних систем нових будівель в аеропортах світу. Так, застосовуються розробки та рішення провідних виробників енергозберігаючого обладнання для систем життєзабезпечення і управління виробничими процесами. Наприклад, у приміщеннях аеропорту можуть встановлюватись прості в експлуатації системи відбитого денного світла, що дозволяють з максимальною ефективністю використовувати його в світлий час доби. Крім очевидної економії електроенергії, це допомагає створити в залах м'яке рівномірне освітлення, приємне для очей відвідувачів. При цьому потужність електричного підсвічування залежить від рівня природного освітлення та в більшості приміщень регулюється автоматично [1, 33].

Не менш цікаві рішення використовуються при оптимізації управління мікрокліматом. Так, для ефективної нейтралізації надлишкового тепла в результаті нагрівання внутрішніх приміщень прямими сонячними променями, освітлювальними приладами, різним технологічним обладнанням і людьми може бути використана спеціально розроблена схема холодопостачання зі змінною витратою хладагента. Він подається тільки на ті ділянки, де в даний момент часу датчики фіксують підвищення температури повітря вище комфортного для відвідувачів або персоналу рівня, наприклад – в освітлені сонцем зони аеровокзалу. Ядром кліматичного комплексу такого терміналу є сучасна система, де паралельно працюють холодильні машини турбокомпресорного типу. Таке рішення дозволяє економити понад 15% електроенергії в порівнянні з іншими типами обладнання. За схожим принципом здійснюється і подача свіжого повітря в зони терміналу. При цьому до 85% теплової енергії, що міститься у відпрацьованому повітрі, повертається в систему роторними рекуператором – найбільш ефективними на сьогоднішній день по своїм енергозберігаючим властивостям [27].

З метою забезпечення ефективного розподілу і використання теплової енергії системи тепло- і холодопостачання пасажирські термінали обладнують автоматичними балансувальними клапанами, що забезпечують збалансовані витрати теплоносіїв в різних частинах будівлі.

Варто зауважити, що керує всіма кліматичними процесами в будівлі терміналу електроніка, пов'язана з комп'ютерною мережею аеропорту. Це дозволяє реалізувати принцип попереджувального управління мікрокліматом: система вентиляції та кондиціонування автоматично збільшить потужність охолодження, аналізуючи інформацію, що надходить від датчиків СО2 інформацію про пасажиропотік в конкретній зоні аеровокзалу. Подібна розробка є на сьогоднішній день унікальною. Налагодження управління складним комплексом кліматичних систем проводиться з використанням спеціально розробленої для цієї мети системи динамічного моделювання процесів теплообміну.

Заслуговує на увагу і система електропостачання пасажирського терміналу. Вона може здійснюється від незалежних енергетичних центрів, до яких підключений аеропорт. Для організації безперебійного електропостачання телекомунікаційних систем, а також систем зв'язку і безпеки, які не повинні відключатися ні на секунду навіть у форс-мажорних ситуаціях, передбачаються блоки джерел безперебійного живлення, а також можуть використовуватись дизель-генераторні установки. Резервні джерела забезпечать електропостачання особливої групи систем аеропорту навіть у разі повного блокування всієї системи електропостачання: спершу в мережу включаються акумулятори, а потім автономні дизель-електростанції.

Однак і тут можна знайти можливість заощадити. За рахунок оптимізації проектних рішень і використання при побудові системи електропостачання енергозберігаючого обладнання вдається домогтися  зниження втрат електроенергії приблизно на 10-20% [27]. Такий результат забезпечує застосування пристроїв компенсації реактивної потужності, що дозволяє зменшити сумарне навантаження на трансформатори і живлять лінії. Використання освітлювальних приладів з електронною пускорегулюючою апаратурою зменшує втрати потужності на 10%.

Диспетчеризація та управління роботою всіх інженерних та інформаційних систем терміналу, як правило здійснюється автоматизованою системою диспетчерського управління. У сучасних аеропортах світу така система є найбільшою інтегрованою системою управління. Вона може контролювати роботу багатокілометрових магістралей охолодження, опалення, електропостачання, освітлення, теплових пунктів, водопровідних станцій, споруд для охолодження води, вентиляційних установок, трансформаторних підстанцій, комутаційних центрів. Всі механічні та електротехнічні інженерні системи, телекомунікаційні та системи безпеки аеровокзалу працюють в автоматичному режимі, централізований контроль і управління їх функціонуванням здійснює диспетчерський центр. Автоматизація управління устаткуванням терміналу дозволяє скоротити кількість необхідного експлуатаційного персоналу, мінімізувати кількість помилок, обумовлених людським фактором, підвищити надійність і безпеку всієї інженерно-інформаційної інфраструктури аеропорту.

Дослідження Skyscanner показало, що більшість провідних аеропортів світу використовують чи розпочали розробку над впровадженням передових енергоефективних та формаційних технологій, що відповідають найсучаснішим світовим стандартам до міжнародних пасажирських терміналів. Розглянемо їх більш детально [44].

1. Аеропорт Чангі, Сінгапур. Аеропорт вражає розкішшю і масштабами. П'ятиповерховий вертикальний сад з рослинами, басейн на даху, чотири кінотеатри, водоспади, фонтани, сад метеликів. Наприкінці 2017 році відкриється новий термінал Т4, йому просто не залишиться рівних – в аеропорту запрацює система біометричного сканування і цифрової посадки на рейс за допомогою смартфонів, з'являться віртуальні стюарди і цифрові магазини, в яких можна буде купити товар просто просканувавши, а потім отримати його по прильоті додому. Все це стає можливим завдяки заощадливим технологіям.

2. Міжнародний аеропорт Лос-Анджелеса, США. Лос-анджелеський аеропорт об'єднав зусилля зі студією «Moment Factory», щоб здивувати клієнтів і подарувати їм хороші враження. По всьому терміналу встановлені гігантські світлодіодні екрани, на яких транслюється відео з надихаючими панорамами і пам'ятками Каліфорнії. Використовуються сонячні панелі для підтримки та забезпечення безперебійною енергією. Гордість проекту – чотиригранна «Вежа часу», побудована навколо одного з ліфтів. На ній розповідається і показується історія Лос-Анджелеса – в тому числі, за допомогою слайдів з оптичними ілюзіями і кадрів зі старих голлівудських фільмів.

3. Міжнародний аеропорт Кувейт, Кувейт. Будівництво нового терміналу міжнародного аеропорту Кувейту завершилось 2016 році. Очікується, що оновлений аеропорт не тільки сильно збільшить пропускну спроможність, а й буде відповідати золотому сертифікату LEED (Керівництва з енергетичного і екологічного проектування). Іншими словами – цей новий термінал стає еталоном енергозберігаючих технологій, використання альтернативної енергії та захисту навколишнього середовища. Разом з футуристичним дизайном, пасажирів нового аеропорту очікують інтерактивні дисплеї, системи віртуальної реальності і пишні сади з водоспадами.

4. Міжнародний аеропорт Дубай, ОАЕ. Дубайський аеропорт вражає масштабами – це друга за площею будівля і найбільший термінал в світі, а між терміналами тут переміщаються на поїздах. Незважаючи на гігантські масштаби (а може бути і завдяки їм) в цьому аеропорті все зручно і інтуїтивно зрозуміло. Тут можна інтенсивно провести хоч добу транзиту, відвідуючи дьюті-фрі, милуючись водоспадами або читаючи книгу в лежачи в зручному кріслі під пальмою. Серед останніх нововведень в аеропорту Дубая – павільйон для занять йогою та безліч сучасних технологічних інтелектуальних рішень.

5. Міжнародний аеропорт Франкфурт-на-Майні (Рейн-Майнський аеропорт), Німеччина. Аеропорт Франкфурта – один з найжвавіших і популярних в Європі, і цілком природно, що він намагається не відставати від інших сучасних аеропортів в плані використання новітніх технологій. Наприклад, тут, як і в Делі, успішно працюють цифрові стіни-магазини, на яких пасажири можуть купити все, що побажають – потрібен лише QR-сканер на смартфоні.

6. Міжнародний аеропорт Інчхон, Південна Корея. Аеропорт Інчхон, один з найбільших в світі, зібрав під своїм дахом поле для гольфу, спа-центр, готелі, льодовий каток, казино, критий сад і навіть музей корейської культури. Незабаром в аеропорту запрацює біометрична система розпізнавання осіб, яка буде автоматично зчитувати паспорта і дозволить позбутися від посадкових талонів. У Південній Кореї є маса красивих куточків і цікавих пам'яток, і головний аеропорт країни явно прагне зайняти своє місце серед них.

7. Амстердамський аеропорт Схіпхол, Нідерланди. Схіпхол руйнує всі стереотипи про аеропорти з їх, як правило, безликими просторами. Термінали цього найбільшого аеропорту Нідерландів прикрашають шедеври голландського мистецтва, люб'язно надані головним музеєм країни, які особливо приємно розглядати в зручних кріслах зон відпочинку в оточенні нехарактерних для Голландії пальм.

8. Міжнародний аеропорт Нью-Делі імені Індіри Ганді, Індія. Аеропорт Нью-Делі – справжній рай для любителів робити покупки під час подорожей. Майбутнє в Нью-Делі вже настало: тут стає можливим купити будь-які товари просто відсканувавши QR-код смартфоном.

9. Міжнародний аеропорт Сан-Франциско, США. Термінал T2 аеропорту Сан-Франциско був недавно перебудований і тепер може похвалитися сучасним центром йоги, що, без сумніву, допоможе пасажирам розслабитися перед перельотом.

10. Міжнародний аеропорт Хітроу, Великобританія. Цей ветеран серед аеропортів не втомлюється змінюватися і адаптуватися під вимоги нового часу. Зараз в Хітроу тестується система «iQueue»: програма, яка аналізує поведінку пасажирів і зменшує кількість проблемних зон в аеропорту – наприклад, скорочує черги або допомагає уникнути їх появи. Незабаром ця система буде доступна і пасажирам – з її допомогою вони зможуть самі розпланувати свою подорож по аеропорту і оптимізувати час.

11. Міжнародний аеропорт Сан-Дієго (аеропорт Ліндберг-Філд), США. Аеропорт Сан-Дієго – одне з тих місць, в якому похмурі процедури, на кшталт реєстрації і контролю, поступово перетворюються в задоволення. Скоро в аеропорту з'явиться унікальна віртуальна вітальня «New Media» – замість стандартних крісел і розеток для зарядки телефонів пасажири отримають принципово новий сервіс. Наприклад, в очікуванні рейсу можна буде не тільки подивитися прогноз погоди в пункті призначення, а й переглянути його пам'ятки і обстежувати околиці – і все це за допомогою голограм і 3D-проекцій.

Таким чином, в сучасних умовах енергозбереження стає одним з найважливіших факторів економічного розвитку, дозволяючи при тих же рівнях енергозабезпечення господарства, направляти вивільнені паливо-енергетичні ресурси на інші цілі – зростання продуктивності праці і доходів, розвиток соціальної інфраструктури аеропортів, покращення якості постуг тощо.

Світова практика функціонування аеропортів свідчить, що вони активно залучаються до впровадження енерго- та ресурсозберігаючих технологій на етапах будівництва нових, модернізації та реконструкції існуючих будівель і споруд. Серед об’єктів оптимізації енерговитрат  - об’єкти основного виробничого призначення та інфраструктури, під’їдні дороги тощо. Таким чином, сьогодні для більшості аеропортів однією з найбільш актуальних завдань є організація виробництва на енергозберігаючих принципах і проведення підприємством відповідної енергетичної політики.
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РОЗДІЛ 2
ЛОГІСТИЧНА ДІЯЛЬНІСТЬ АЕРОПОРТУ В УМОВАХ ГЛОБАЛІЗАЦІЇ

2.1. РОЗВИТОК ЛОГІСТЧИНОЇ ІНФРАСТРУКТУРИ АЕРОПОРТУ
К.е.н., доцент Соколова О.Є.
Національний авіаційний університет

2.1.1. Сучасні напрями розвитку логістичної інфраструктури аеропорту
Глобалізація джерел постачання сировинних матеріалів і запасних частин, а також ринків збуту готової продукції визначають характер та обсяги вантажопотоків за участю різних видів транспорту, а також просторову концентрацію вантажо-розподільних центрів, що мають на меті скоротити витрати, пов'язані із транспортуванням та зберіганням матеріальних ресурсів.  Вступ України до СОТ, розширення Європейського Союзу до безпосередніх кордонів з Україною відкривають нові можливості для європейської інтеграції  і поширення європейського досвіду в сфері логістики та розвитку логістичної інфраструктури.

Сьогодні актуальними стали проблеми організації оптимальних схем доставки вантажу за принципами «від дверей до дверей» та «точно в термін», координації й синхронізації процесів обробки вантажів між усіма учасниками транспортно-розподільчого процесу, а також задоволення вимог сучасної клієнтури щодо спектру послуг та якості обслуговування за оптимальними витратами, що обумовлює необхідність формування й розвитку саме логістичної інфраструктури, як на рівні країни, так і на рівні окремих транспортних підприємств, зокрема авіаційних.

Світовий прогноз збільшення обсягів вантажних авіаперевезень, посилення вимог безпеки польотів, надійності та регулярності авіаперевезень вимагають логістичного підходу щодо впровадження нових, більш ефективних технологій наземного обслуговування авіаперевізників, вантажів та вантажної клієнтури в аеропортах. Як свідчать статистичні дані, через слабкий розвиток логістичної інфраструктури та відсутність ефективної системи управління більшість вітчизняних аеропортів залишаються неконкурентоспроможними та фактично не дотримуються сучасних ринкових вимог до світового рівня транспортно-логістичного обслуговування. Саме цим і підтверджується, що ефективна діяльність аеропорту значною мірою залежить від оптимального розвитку та ефективного управління його логістичною інфраструктурою. 

Аналітичний огляд наукових та літературних джерел, присвячених проблематиці логістичної інфраструктури, дозволяє виявити певні концептуальні позиції авторів у підходах щодо тлумачення цього поняття, найбільш розповсюджені з яких представлені в табл. 2.1.1.

Таблиця 2.1.1

Узагальнення понятійно-категоріального підходу до визначення логістичної інфраструктури

	Визначення
	Джерело

	1
	2

	Логістична інфраструктура - це частина інфраструктури ринку, що виконує певні логістичні функції, з метою забезпечення руху матеріально-товарних потоків від виробника до споживача  
	Кузнецов М.М.
[1,  с.84]

	Логістична інфраструктура - це комплексна інженерно-економічна система, в усіх ланках якої  на основі ефективного використання транспортних засобів, перевантажувального та складського обладнання, а також інформаційних технологій забезпечується максимально можлива швидкісна доставка вантажу від вантажовідправника до вантажоодержувача. Це самодостатня структура, що складається з взаємодіючих і взаємопов'язаних елементів, яка існує відносно самостійно і стійко, постійно розвивається і вдосконалюється залежно від взаємодії з навколишнім середовищем.
	Дмитрієв A.B.
[2,  с.15]

	Логістична інфраструктура – це система засобів просторово-часового перетворення логістичних потоків (матеріальних, інформаційних, фінансових, людських), а також сукупність підприємств різних організаційно-правових форм, які забезпечують організаційно-правові умови проходження цих потоків за допомогою створення потенціалу відповідних логістичних послуг
	Крикавський Э.В., Довба

Чорнописька Н.В.,
[3, с. 24].


Закінчення табл. 2.1.1

	1
	2

	Логістична інфраструктура – це сукупність технічних і організаційно-економічних елементів, за допомогою яких всі види економічних потоків (матеріальні, фінансові, інформаційні, енергопотоки, трудові ресурси, зворотні потоки) здійснюють циклічний рух з найбільшою ефективністю від постачальника ресурсів до кінцевого споживача
	Казанська О.А.
[4, с. 157].

	Логістична інфраструктура включає транспортні, комунікаційні, складські та обслуговуючі елементи, пов'язані з додатковою обробкою товарів, з наданням торговельних, побутових та адміністративних послуг, які забезпечені необхідними ресурсами – природними, матеріально-технічними, інформаційними, людськими, інституційними і фінансовими.
	Чанкова Л.
[5]

	Логістична інфраструктура як предмет конкретного вивчення включає будівлі, виробничі площі та пов'язані з ним засоби праці; обладнання для процесів (як технічні, наприклад, підйомно-транспортне обладнання, так і апаратно-програмні засоби); склади, вантажно-розвантажувальні термінали і логістичні центри; засоби транспортування або комунікації (зв'язок); торговельні мережі; виробничі підприємства; оператори логістичних послуг; митні термінали
	Уваров С.А.

[6]

	Логістична інфраструктура регіону – сукупність взаємопов’язаних об’єктів господарювання,  функціонування яких дає змогу оптимізувати різні види потоків регіону  (матеріальні, транспортні, інформаційні, фінансові) у межах логістичного ланцюга та комплексно задовольнити потреби його учасників у логістичних послугах
	Ковальська Л.Л., Б.Р.Савка
[7]

	Регіональна логістична інфраструктура – це логістична система функціональних складових - транспортних фірм, інформаційних центрів, торгових посередників, банків, страхових компаній, митних постів, складських комплексів, підприємств зв'язку - спрямована на розвиток якісно нових інтегративних взаємовідносин у процесі руху товару. 
	Лукиніх В.Ф.
[8]


Наведені вище визначення логістичної інфраструктури привертають увагу до того факту, що автори акцентують увагу  на інфраструктурі, що забезпечує виробництво логістичних послуг – транспортування, зберігання, сервісне обслуговування тощо. Операційна логістична діяльність здійснюється або самими виробничими чи торговельними підприємствами (інсорсинг), або передається третій стороні – спеціалізованим компаніям, які називають постачальниками логістичних  послуг чи логістичними провайдерами (аутсорсинг). Активне використання комплексного аутсорсингу в логістиці, питома вага якого за даними Європейської логістичної асоціації  у 2015 році досягне 45%, сприяли появі і розвитку комплексних інфраструктурних потужностей, які отримали назву логістичних центрів. Вони представляють платформу, в межах якої декілька компаній-операторів на комерційній основі здійснюють комплексну логістичну діяльність, орієнтовану як на міжнародні, так і внутрішні перевезення. Сучасні тенденції розвитку логістичного обслуговування визначили основні принципи функціонування транспортно-логістичного центрів – єдиний комерційно-правовий режим, єдиний організаційно-технологічний принцип управління перевезеннями, кооперацію логістичних посередників, комплексний розвиток інфраструктури різних видів транспорту, спільне використання телекомунікаційних мереж і систем електронного документообігу, узгодження економічних інтересів вантажовідправників, вантажоодержувачів, перевізників та логістичних посередників тощо. 

Погоджуємося із І. Смирновим, який в авторській монографії  «Логістика: просторово-територіальний вимір» [9, с.18] виділяє ще один етап розвитку логістики - логістика майбутнього, що характеризується формуванням інфраіндустрії, підставою і ознакою якої є наявність високорозвинутої інфраструктури, побудованої та функціонуючої за принципом гнучких виробництв. Інфраіндустрія – це система устаткування та технологій транспортно-логістичних систем, які охоплюють всі галузі та господарство країн в цілому, а також мають вихід на міжнародний рівень.

Отже, зростання ролі логістичної інфраструктури з точки зору якості логістичного обслуговування логістичними провайдерами, спільного творення споживчої цінності в ланцюгах поставок та мережах, формування конкурентних переваг у взаємодії підприємств різних галузей та збільшення їх інтелектуального потенціалу вимагає уточнення визначення та класифікації. 

Під логістичною інфраструктурою ми будемо розуміти сукупність лінійних та точкових об’єктів загального та/або внутрішньовиробничого користування, необхідних для переміщення або розміщення людей, сировини і матеріалів, товарів та інформації, а також інших об’єктів, які у комплексі забезпечують цей рух і розміщення у просторово-часовому вимірі. Економічна сутність логістичної інфраструктури полягає в тому, що вона представляє собою систему економічних відносин суб’єктів господарювання та інститутів, які покликані забезпечити ринковий механізм безперебійного руху логістичних потоків (матеріальних, інформаційних,  фінансових, людських)  у просторово-часовому вимірі.

Узагальнюючи наукові дослідження Сонько С.П., Скринько М.М., Р. Іохимсена, В. і Н. Федько пропонуємо виділяти 3 складові логістичної інфраструктури: виробничу, інституційну та соціальну. Сутність виробничої логістичної інфраструктури досліджена багатьма вченими і передбачає наявність і функціонування транспорту, складів, терміналів тощо. Інституційна складова забезпечує умови господарської діяльності для різних суб'єктів ринку логістичних послуг. Її відмітною особливістю є те, що вона не виступає як самостійна галузь або підгалузь, а обслуговує їх в ролі управляючої підсистеми ринкової інфраструктури. Вона включає діяльність фінансових установ (банків, страхових компаній), митниці, органів сертифікації, інших організацій, які безпосередньо пов’язані з обслуговуванням товарного руху. З точки зору інституціонального підходу, інфраструктура виконує об’єднуючу функцію при формуванні єдиного економічного простору, що підкреслює мережеву ієрархічну її структуру [11]. Отже, інституціональна логістична інфраструктура представляє собою систему методів впливу центральних і регіональних органів управління, а також сукупність інститутів (інституційних форм), діяльність яких спрямована на ефективне функціонування логістичних систем різних рівнів, зменшення трансакційних витрат і підвищення ефективності логістичних процесів. Серед інституційних форм слід виокремити логістичний  кластер як засновану на принципі добровільності сукупність матеріально-речових елементів системи управління матеріальними, інформаційними, фінансовими потоками ресурсів в реальному режимі часу і єдиному інформаційному просторі на певній території. 

Відомий вчений П. Розенштейн-Родан вперше здійснив виділення соціального типу  інфраструктури, підкресливши її роль у задоволенні потреб населення. На думку зазначеного вченого, інфраструктура – це сукупність умов, які забезпечують сприятливий розвиток підприємництва та задовольняють потреби населення [12]. 

Соціальна логістична інфраструктура – це комплекс об'єктів, які забезпечують потреби населення у перевезеннях (інфраструктура пасажирських магістральних та міських перевезень, туристична інфраструктура, інфраструктура дозвілля тощо), забезпечують умови функціонування логістичних систем міст та регіонів, а також формування фізично та інтелектуально розвиненого, суспільно активного фахівця з логістики. 

З урахуванням вище сказаного запропоновано наступну класифікацію елементів логістичної інфраструктури, яка представлена на рис. 2.1.1. Запропонована нами класифікація складових логістичної інфраструктури дозволяє зробити висновок про те, що вона представляє собою багаторівневу динамічну інтегровану систему матеріально-технічних та соціально-економічних об'єктів, які забезпечують функціонування різнорівневих логістичних систем шляхом їх всебічної інтеграції з метою підвищення ефективності функціонування логістичних потоків та логістичної діяльності.  

Логістична інфраструктура є складовою системи вищого порядку - інфраструктури відповідних територіальних утворень і, в кінцевому рахунку, інфраструктури національної економіки. 

Отже, об'єкти логістичної інфраструктури необхідно розглядати на різних рівнях управління: на макро-, мезо- та мікрорівні. Кожному з цих рівнів відповідає певний склад елементів інфраструктури та вимог до них, що також впливає на управлінські рішення в процесі формування інфраструктури підприємств.

На основі проведеного аналізу науково-практичної літератури (зокрема, [3, c.220]) та власних поглядів авторів, запропоновано наступну класифікацію логістичної інфраструктури (табл. 2.1.2). 

Все це дозволяє стверджувати, що інфраструктурне обслуговування здійснюються як у внутрішньому, так і у зовнішньому середовищі підприємства в напрямку руху матеріального потоку до кожного наступного учасника. 
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Рис. 2.1.1. Класифікація логістичної інфраструктури за функціональним призначенням

Таблиця 2.1.2

Класифікація логістичної інфраструктури за рівнями управління 

	Рівень просторового обмеження реалізації логістичних послуг
	Клас логістичної інфраструктури (підклас)
	Визначення

	1
	2
	3

	Макрорівень
	Макрологістична

інфраструктура
	сукупність лінійних, точкових та інших об’єктів, які   створюють необхідні організаційно-економічні умови для прискорення та оптимізації руху матеріального і/або людського потоків та супутніх  потоків, зростання інвестиційного потенціалу підприємств, а також забезпечують логістичне обслуговування і ефективне функціонування усіх галузей економіки.

	Мезорівень
	Логістична інфраструктура

ланцюга поставки
	сукупність лінійних, точкових та інших об’єктів, що забезпечують просторово-часове переміщення матеріальних потоків у межах конкретного логістичного ланцюга поставок з мінімальними витратами

	Мікрорівень
	Логістична інфраструктура підприємства (ЛІП)
	сукупність об’єктів складської, транспортної, маніпуляційної, пакувальної, інформаційної та фінансової інфраструктур підприємства, що при взаємодії

	
	
	забезпечують ефективне логістичне обслуговування матеріального потоку за принципами «від дверей до дверей» та «точно в термін» з оптимальними витратами відповідно до вимог споживачів.


Закінчення табл. 2.1.2

	1
	2
	3

	
	· зовнішня ЛІП
	сукупність інфраструктурних об’єктів безпосереднього оточення конкретного підприємства, що забезпечують необхідне логістичне обслуговування вхідних та вихідних матеріальних потоків з мінімальними витратами і відповідним рівнем сервісу.

	
	· внутрішня ЛІП
	підсистема підприємства, що у певній сукупності елементів інфраструктури забезпечує виконання процесів обслуговування внутрішніх матеріальних потоків та дозволяє отримати максимальний економічний ефект від логістичної діяльності підприємства. 


Тому дії всіх підприємств, що є ланками певного ланцюга доставки, повинні бути скоординовані та синхронізовані під час реалізації матеріального потоку кінцевому споживачеві. Саме це і обґрунтовує появу об’єктів зовнішньої логістичної інфраструктури в якості  інтегрованих центрів логістичних послуг.

Інфраструктура як галузь національної економіки є високовитратною і потребує значних інвестицій, які мають тривалий період окупності. З іншого боку, розвинена інфраструктура є важливим чинником інвестиційної привабливості. Недостатнє фінансування інфраструктури входить до 10 найбільш серйозних економічних ризиків для всіх країн, оскільки від стану інфраструктури залежить благополуччя і стійкий розвиток будь-якого регіону. 

За оцінками американської асоціації керівників дорожніх і транспортних служб дефіцит фінансування на підтримку і розвиток інфраструктури досягає 70%  від потреби [13].  За оцінками Глобального інституту McKinsey, у період до 2030 року тільки для того, щоб не відстати від прогнозованого зростання світового ВВП, потрібно буде інвестувати в інфраструктуру 57 трлн.дол. США.  Разом з тим, активна дискусія під час міжнародних економічних форумів щодо можливостей залучення інвестицій в розвиток світової інфраструктури свідчить про необхідність реалізації таких інфраструктурних проектів, які збільшуватимуть віддачу від існуючої інфраструктури. 

Узагальнення практики багатьох країн свідчить, що необхідно активніше використовувати механізми інвестування в логістичну інфраструктуру, які дозволяють: 

· створити інструменти для визначення пріоритетності інфраструктурних проектів в системі комплексного логістичного обслуговування та  покращення якості життя населення,

· направляти кошти, виділені на розвиток логістичної інфраструктури, на реалізацію пріоритетних проектів,

· здійснювати оцінку та облік очікуваних вигід від інвестицій,

· залучати зацікавлені сторони протягом усього процесу,

· забезпечувати прозорість і відповідальність за реалізацію і результативність проектів. 

Впровадження перевірених практикою передових методів планування, здійснення проектів та експлуатації об'єктів інфраструктури дозволяє  підвищувати економічну ефективність капіталовкладень та забезпечує економію коштів на 40 відсотків. Щоб реалізувати виявлений потенціал економії, необхідно удосконалювати систему управління інфраструктурою та  оптимізувати інфраструктурні портфелі. Як зазначають експерти,  нерідко приймаються рішення про інвестиції в проекти, які не орієнтовані на задоволення тих чи інших чітко сформульованих потреб або не здатні забезпечити отримання очікуваних вигод. Наприклад, при відборі проектів у сфері громадського транспорту уряд Сінгапуру керується чітким критерієм: 70 % пасажироперевезень повинні здійснюватися громадським транспортом. У Великобританії використовують наступні критерії:  проект повинен вносити вклад в боротьбу із зміною клімату, забезпечувати зменшення викидів вуглецю в атмосферу, ефективність транспортних мереж, сприяти розвитку конкуренції,   створенню сприятливого для людини навколишнього середовища шляхом підвищення якості життя користувачів транспорту і всього населення в цілому, проект має сприяти підвищенню безпеки громадян у довгостроковій перспективі за рахунок використання безпечних способів транспортування. Ключові показники ефективності дозволяють оцінити ступінь досягнення цілей. Такими показниками є: викиди вуглецю в атмосферу на 1 т пального, витрати на 1 т викидів вуглецю, зміни рівня шуму, ріст ВВП на душу населення, рівень заповнення транспорту, зміни рівня заповнення транспорту протягом часу у відсотках, зміни кількості ДТП тощо. 

Як уже було зазначено, в умовах економіки знань зростає роль інформаційного забезпечення товарного руху. ІТ-інфраструктура логістичних процесів має забезпечувати використання електронного документообігу в діяльності виробничих, торговельних, транспортних, логістичних компаній, формування в транспортних терміналах (зокрема, в портах) технології обслуговування товарних потоків за принципом «єдиного електронного вікна», а також поширення технології електронного фрахту при організації вантажних перевезень за участю різних видів транспорту.

Інтеграція транспортно-логістичної системи України в європейську транспортну мережу, бурхливий розвиток глобальної електронної торгівлі та інформаційних технологій, розвиток транскордонного співробітництва з сусідніми з Україною країнами передбачають використання наукових підходів економіки знань і розробки методичних положень створення комплексних інтелектуалізованих інформаційних і телекомунікаційних систем управління, впровадження телематичних засобів навігації та моніторингу вантажопотоків, а також їх інтеграцію в єдиний інформаційний простір на міждержавному рівні. Розробка інтелектуальних технологій генерування нових знань і підходів докорінно змінює сутність логістичної діяльності та вимагає нових компетенцій логістичного персоналу і, відповідно, наукових досліджень у цій сфері. 

Враховуючи нові функції логістики на сучасному етапі розвитку, ми хочемо привернути увагу до необхідності формування концептуальних основ  інтелектуалізації логістичної діяльності, тобто створення інтелектуалізованих логістичних систем як складних систем управління, координації та контролю тактичних і стратегічних завдань функціонування логістичної системи на мікро-, мезо- і макрорівнях, її інфраструктури, а також у процесі здійснення взаємодії між даною системою і зовнішнім середовищем. Такі складні системи повинні працювати в режимі реального часу в єдиній системі координат та спільному інформаційному просторі і тим самим створювати методологічний базис для оптимізації логістичних рішень і кращого використання наявної транспортної інфраструктури. Використання сучасних інтелектуальних транспортних систем і технологій повинно забезпечувати ситуаційну підтримку прийняття рішень, автоматизувати процес пошуку керуючих рішень на основі накопичених знань про предметну область, забезпечувати прийняття рішень в умовах невизначеності.  

Формування інтелектуалізованих логістичних систем, які представляють собою інтегровану систему «люди – логістична інфраструктура – інтелектуальні технології», з максимальним використанням новітніх інформаційно-управлінських технологій дозволить Україні успішно інтегруватися до глобального інформаційного простору і забезпечити високу ефективність  логістичної діяльності, зокрема в авіаційній галузі. 

Звісно, що авіатранспортна система являє собою сукупність авіаційних транспортних виробничих комплексів з урахуванням юридичних та економічних чинників, що на них впливають та покликана задовольнити потреби населення та суспільного виробництва у авіаційних перевезеннях. Комплекс внутрішньо узгоджених взаємопов’язаних соціально однорідних авіаційних транспортних засобів, що впливають на  виконання основних завдань в авіаперевезеннях, відображає структуру і складає єдину цілісну авіатранспортну систему [15, с.53].

Головним завданням вивчення авіатранспортної інфраструктури є визначення (на підставі даних про розвиток економічних районів, підрайонів, вузлів) раціональних вантажо- і пасажиропотоків наявною мережею шляхів сполучення й економічно ефективного поділу вантажів і пасажирів між різними видами комунікацій. Важливим також є аналіз ефективності використання авіатранспортної інфраструктури та прогнозування перспектив побудови нових елементів авіатранспортної інфраструктури [16, с. 76].

Одним з первинних елементів авіатранспортної системи є аеропорти – підприємства сфери обслуговування, що об’єднуються спільною функціональною зорієнтованістю на задоволення потреб населення  з авіаційних перевезень. 

Аеропорт – багатофункціональне транспортне підприємство, що є наземною частиною авіаційної транспортної системи, яка забезпечує зліт і посадку повітряних суден та їх наземне обслуговування, прийом і відправлення пасажирів, багажу, пошти і вантажів, а також створює необхідні умови для функціонування авіакомпаній, державних органів регулювання авіаційної, митної та іншої діяльності, сприяє діловій активності, спрямованій на поліпшення рівня обслуговування пасажирів і забезпечення економічної стабільності аеропорту [17]. 

Аналізуючи вищенаведене ствердження виходить, що аеропорт, у широкому смислі, це інфраструктурний елемент авіатранспортної системи, а у вузькому, це окрема система, що спрямована на забезпечення якісного обслуговування повітряних перевезень при наявності відповідної інфраструктури.

 Класичні підходи до формування окремих елементів аеропортової інфраструктури та їх технічної експлуатації висвітлені у наукових працях  Запорожця В.В., Шматко М.П., Ашфорда Н., Райта П.Х., Стентона Х.П.М., Мура К.А., Коби В.Г., Личика В.І., Крітової О.М., Сотниченко Б.Ф., Косарева О.Й та ін..   

Розглянуті різні погляди до визначення даної категорії в науковій літературі [17 – 21] дозволили узагальнити поняття інфраструктури аеропорту – як сукупності техніко-технологічних споруд, будівель та допоміжного обладнання, що створюють всі необхідні умови для здійснення повітряних перевезень, а також забезпечують наземне обслуговування авіаційної клієнтури.  

Традиційно до елементів інфраструктури аеропорту відносять: склади матеріально-технічного постачання (МТП), паливно-мастильних матеріалів (ПММ), місця стоянок для повітряних суден (ПС) зі штучним і ґрунтовим покриттям, авіаційно-технічну базу (АТБ), електропідстанції, авто бокси, вантажні склади, авіаційну наземну техніку, готелі та ін.. 

Однією з основних проблем, які виникли при традиційному управлінні інфраструктурою аеропорту є, перш за все, неузгодженість дій системи управління аеропорту та інфраструктурних підрозділів під час обслуговування вантажопотоків. Слід додати, що у вітчизняних аеропортах фактично відсутня ефективна система управління інфраструктурою аеропорту, і дуже часто управління окремими інфраструктурними елементами здійснюється різними службами та підрозділами, що приводить до нераціонального використання активів підприємства. Все це, безумовно, негативно впливає на якість та швидкість надаваних послуг, а поряд з цим і на результативні показники фінансово-виробничої діяльності аеропортів. Враховуючи сучасні світові тенденції розвитку інтегрованих транспортно-розподільчих систем, виникає необхідність впровадження логістичних принципів управління в діяльність аеропортів, а на цієї основі формування і розвитку його логістичної інфраструктури.

Використовуючи запропонований авторами підхід до змісту та сутності категорії «логістична інфраструктура», надамо визначення поняттю «логістична інфраструктура аеропорту», як сукупності об’єктів складської, транспортної, пакувальної, маніпуляційної, інформаційної та фінансової інфраструктур аеропорту, що при взаємодії забезпечують ефективне логістичне обслуговування вантажного потоку за принципами «від дверей до дверей» та «точно в термін» за оптимальними витратами відповідно до вимог авіаційної клієнтури.  

Формування сучасної логістичної інфраструктури аеропорту (ЛІА), адекватної вимогам створення конкурентоспроможного авіапідприємства, потребує чіткого оцінювання стану та перспектив її розвитку  шляхом оцінки системи показників, яку умовно можна розподілити на дві групи [22] (рис. 2.1.2): організаційно-економічні показники оцінки ЛІА та технічні показники  стану та розвитку складових ЛІА.

Перша група показників характеризується зовнішніми та внутрішніми факторами, які обумовлюють формування інфраструктури аеропорту. 


Рис. 2.1.2.  Показники формування ЛІА

В залежності від обсягів вантажопотоків та платоспроможності авіапідприємства необхідно вирішити питання організаційно-правової власності елементів інфраструктури, а саме: створювати  власну логістичну інфраструктуру  або використовувати інфраструктуру інших логістичних посередників.

При виборі альтернатив створення власної логістичної інфраструктури звичайно використовують наступну систему критеріїв:

· вартість основних фондів підприємства загалом та за функціональними напрямками здійснюваних процесів обслуговування;

· питома вага основних  фондів елементів інфраструктури аеропорту  у загальному обсязі виробничих основних фондів;

· витрати на створення та утримання власної логістичної інфраструктури (оренду, лізинг рухомого складу);

· витрати на оплату послуг логістичним посередникам;

· якість обслуговування;

· швидкість виконання логістичних операцій та ін..

Технічні показники стану та  розвитку складових ЛІА  характеризують наявність необхідного матеріально-технічного та інформаційного обладнання, необхідної кількості  кваліфікованого персоналу для  якісного логістичного обслуговування вантажного потоку.

Стан розвитку матеріальної складової залежить від кількості та потужності складської, транспортної, маніпуляційної інфраструктур аеропорту та може характеризуватися такими показниками як:

· площа складських споруд, будівель;

· кількість та місткість складів;

· кількість автотранспортних засобів, обсяги вантажопотоку;

· рівень та кількість засобів механізації, кількість пакувального обладнання тощо.

Інформаційна складова технічних показників характеризується кількістю інформаційних центрів у логістичному ланцюзі та розвитком внутрішньої інформаційної інфраструктури аеропорту, спрямованих на якісне  інформаційне забезпечення процесів обслуговування матеріальних потоків відповідно до вимог споживачів за мінімальними витратами . 

Для оцінювання кадрової складової логістичної інфраструктури використовуються загальноприйняті економічні показники [23]:

· середньооблікова чисельність працівників, зайнятих у ЛІА взагалі та у  окремих її підсистемах;

· питома вага кількості працівників, зайнятих у ЛІА відповідно до загальної кількості працюючих на авіапідприємстві;

· продуктивність праці тощо.  

Вищеперераховані показники дають змогу оцінити загальний стан окремих елементів ЛІА. Але для прогнозування її оптимального розвитку потрібно проведення  інтегрованої оцінки  рівня забезпеченості аеропорту інфраструктурним комплексом.

Структурно-функціональний підхід до оцінювання рівня забезпеченості інфраструктурними послугами вимагає системного дослідження факторів, що впливають на формування інфраструктури [23, с. 38].  До факторів формування логістичної інфраструктури аеропорту належать:

1) розміщення та потужності аеропорту;

2) розміщення та потужності окремих елементів ЛІА;

3) види використовуваних автотранспортних засобів;

4) обсяги обробленого вантажу та типи вантажопотоків;

5) рівень якості логістичного обслуговування  вантажного потоку;

6) витрати на утримання логістичної інфраструктури аеропорту;

7) кваліфікований персонал.

Формування ЛІА, визначення кількості її об'єктів та їх пропускної здатності потребує прогнозування попиту на інфраструктурні послуги, який здійснюється на основі наступних процедур [24]:

· аналіз ретроспективи попиту, виходячи з обліку та аналізу замовлень, отриманого аеропортом раніше (на протязі, як можна, більш тривалого строку);

· врахування різноманіття видів вантажних потоків та можливих споживачів;

· застосування існуючих методів прогнозування у конкретних умовах;

· тестування та відбір найбільш ефективних методів прогнозування з урахуванням отриманих даних про ретроспективу попиту на конкретні типи інфраструктурних послуг;

· зіставлення результатів з реальним попитом, зафіксованим упродовж поточного періоду.

На останньому етапі проводяться необхідні розрахунки прогнозу, визначаються обмеження, оцінюються результати системи прогнозування, які можуть бути використані при формуванні ЛІА. 

Наступним важливим кроком у процесі формування ЛІА є визначення  кількості та місцезнаходження кожного типу інфраструктурного підрозділу (об’єктів), необхідних для виконання конкретних логістичних функцій. Крім того, потрібно встановити, скільки та яких запасів необхідно мати на кожному об’єкті та де розташовувати  замовлення клієнтів на постачання [25].

При виборі місць розташування  елементів ЛІА необхідно враховувати наступні фактори [26 – 29]:

1. місце розміщення замовників;

1. місце розміщення постачальників матеріальних ресурсів;

1. відношення органів влади та їх плани (ознайомлення з особливостями законодавчої бази та врахувати можливість місцевих інвестувань);

1. прямі та непрямі витрати (врахування особливостей місцевих податків, пенсійні та соціальні відрахування, відсоток заробітної плати у регіоні, постійне контролювання власного фінансового стану);

1. відношення суспільності (врахування різних відношень суспільності до досягнень колективу, до методів щодо забезпеченості високої продуктивності праці);

1. технологічні операції (вибір тенденцій прийняття рішень з урахуванням місцевих умов або впровадження своїх правил виконання робіт для полегшення  контролю та збільшення продуктивності);

1. розмір та конфігурація дільниці (розрахунок оптимальної площі, яка необхідна для здійснення всіх можливих логістичних процесів і операцій з вхідними, внутрішніми та вихідними потоками);  

1. транспортна доступність місцевості (аналіз території за оснащеністю різними видами транспорту, від якого залежить доступність  як для власного персоналу, так і для клієнтів);

1. конкуренти (дослідження та аналіз конкурентів, кількість, розташування, особливості ведення бізнесу);

1. потенціал розширення або здійснення змін (використання можливостей розширення сфери діяльності або адаптації до зовнішніх умов шляхом здійснення певних змін свого стану);

1. ситуація на місцевому ринку праці ( аналіз ринку праці: чисельність працівників, їх кваліфікація, продуктивність);

1. політична стабільність (необхідність врахування  особливостей політичної ситуації на території де планується розташування);

1. природні умови (врахування кліматичних умов, особливостей місцевого рельєфу, характер водної системи);

1. обмінні валютні курси (територія, на якої дуже часто змінюються валютні курси, може стати економічно не вигідною). 

Розміщення інфраструктурних елементів та їх кількість визначаються потужністю вантажних потоків та їх раціональною організацією, попитом на ринку продаж, розмірами регіону та концентрацією в ньому користувачів, відносним розміщенням постачальників та покупців, особливостями комунікаційних зв’язків та ін. [24].

Важливе значення для аеропорту має визначення кількості інфраструктурних елементів, збільшення або зменшення яких  пов’язано зі змінами витрат. Приймаючи рішення про визначення кількості об’єктів логістичної інфраструктури, аеропорт повинен виходити з найбільшої ефективності, яка пов’язана з найменшими загальними логістичними витратами [24, 26, 30].

Логістичні витрати, на думку Пономарьової Ю.В. – «це витрати, пов'язані з виконанням логістичних операцій [31, с. 212] ».

Сутність логістичних витрат в тому, що до їх складу включаються не тільки фактичні витрати, але й витрати втрачених можливостей. Друрі К. характеризує витрати втрачених можливостей, як втрачену вигоду, пов'язану з тим, що обмежений обсяг ресурсів може бути використаний тільки певним чином, що виключає застосування іншого можливого варіанту, який забезпечує отримання прибутку [32].

Основна проблема, яка виникає під час формування логістичних витрат в аеропорту, як і на будь-якому іншому вітчизняному підприємстві, виникає при веденні бухгалтерського обліку яка, як правило, не містить адекватної інформації щодо ідентифікації витрат на логістичні процеси. Це визвано тим, що сучасні системи обліку об’єднують логістичні витрати з іншими групами витрат, а наслідком  цього є складність детального аналізу логістичних витрат аеропорту, аналізу результатів прийнятих управлінських рішень. 

В зв'язку  з недосконалістю  Системи національних рахунків, в якій не передбачається окрема стаття на логістику, логістичну інфраструктуру тощо,  відсутня єдина методологія визначення основних показників їх оцінки на макро-, мікрорівнях. В основі побудови сучасної статистичної методології лежить використання міжнародних і європейських класифікацій. Україна впровадила значну їх кількість, але ще робота не завершена повністю і навіть ті класифікації, що відповідають міжнародним засадам, потребують постійного супроводу і актуалізації [33].

При формуванні загальних витрат  логістичної системи  аеропорту, важливим завданням є врахування всіх витрат пов’язаних з організацією та управлінням виробничих процесів, виконанням логістичних операцій (постачання матеріальних ресурсів, розподіл вантажу, транспортування, утримання складів і зберігання вантажу, підтримку підсистеми інформаційного забезпечення). Для досягнення ефективної логістичної діяльності необхідною умовою є  врахування витрат на утримання логістичної інфраструктури.

На думку авторів, при формуванні логістичної інфраструктури аеропорту необхідно до складу логістичних витрат включити:

1) витрати на підготовку технологічних процесів обробки вантажів;

2) витрати на технічне переналагодження, ремонт обладнання та устаткування і його простоювання при наслідках неефективного управління;

3) витрати та технічне забезпечення якісного обслуговування вантажного потоку;

4) витрати на внутрішньовиробничі переміщення;

5) витрати видалення відходів та утилізацію;

6) загальні витрати на утримання виробничо-технічної бази та транспортної інфраструктури;

7) витрати на ремонт, технічне обслуговування рухомого транспортного складу;

8) загальні витрати на утримання складської інфраструктури;

9) експлуатаційні витрати (електроенергія, поточний ремонт та ін.);

10) витрати на технічне оснащення складської інфраструктури;

11) загальні витрати на пакувальну інфраструктуру підприємства;

12) витрати на утримання адміністративних приміщень; 

13) витрати на утримання інформаційної інфраструктури (засоби оргтехніки, програмне забезпечення та ін.);

14) витрати на оплату заробітної плати працівникам, які здійснюють обслуговування логістичних процесів;

15) витрати на оренду елементів логістичної інфраструктури.

Таким чином,  визначений комплекс логістичних  витрат на утримання та розвиток логістичної інфраструктури напряму впливає на загальні результативні показники діяльності аеропорту в цілому.

Важливим етапом є процес прийняття рішення стосовно вибору варіанту формування ЛІА, тобто: аеропорт створює власну логістичну інфраструктуру, частково формує власну інфраструктуру і користується інфраструктурою ланцюга доставки при виконанні спеціалізованих послуг, або тільки користується логістичною інфраструктурою макро- та мезорівнів. 

Одним з процесів, який може бути винесений на аутсорсинг є доставка вантажу. Аеропорт може самостійно здійснювати доставку шляхом створення власної транспортної інфраструктури, або залучати до співпраці різних транспортно-логістичних посередників при організації доставки вантажу до конкретних пунктів логістичного ланцюга. Оптимальний вибір того чи іншого варіанту звичайно проводиться на основі оцінки наступних критеріїв [34]:

· витрат на створення та експлуатацію власного парку автотранспортних засобів (оренду, лізинг рухомого складу);

· витрати на сплату послуг транспортних, транспортно-експедиційних фірм та інших логістичних посередників;

· якості обслуговування (надійність, швидкість доставки, збереження вантажу, безпека та інше).

Неможливо організувати реальне планування перевезень, стабільно виконувати ці завдання та здійснювати процедури по розвитку технічних засобів, не маючи інструменту для вимірювання технічного оснащення транспорту. До такого інструменту відносяться: ступінь розвитку шляхів сполучення, чисельність і сумарна енергетична потужність парку активних транспортних засобів, чисельність та сумарна вантажопідйомність  самохідних  і причіпних транспортних засобів відповідного вантажного й пасажирського парку; перероблюючі здатності засобів механізації  та автоматизації трудомістких і складних процесів, особливо на вантажно-розвантажувальних роботах та інше [35].
Логістична інфраструктура є необхідною умовою створення ефективної системи логістичного сервісу та дозволяє підтримувати необхідний рівень обслуговування на протязі усього циклу реалізації вантажного потоку кінцевому користувачеві за мінімальними витратами [36 – 39].

На основі наукових джерел [40 – 43] проведено класифікацію логістичних послуг та визначено якими елементами логістичної інфраструктури забезпечується їх виконання (табл. 2.1.3). 
Таблиця 2.1.3

Класифікація логістичних послуг

	Види логістичних послуг
	Інфраструктурне забезпечення

	1
	2

	1. Основні логістичні послуги:

· перевезення вантажів;

· обслуговування пунктів

 перевантаження;
	· логістичні оператори;

· власний парк транспортних засобів;

· власні склади;



	· позначення вантажу у транспортуванні;

· планування маршрутів перевезення;

· складування товарів;

· обслуговування постачання;

· консолідація;

· деконсолідація;

· конфекціонування;

· дистрибуція;
	· мережа транспортних комунікацій; 

· аутсорсинг транспорту, складів;

	1. Додаткові логістичні послуги:

· реалізація замовлень клієнтів;

· митно-ліцензійне обслуговування;

· інвентаризація запасів;

· післяпродажний сервіс;

· статистичний контроль якості;

· просування;

· позначення товару; 
	· Інформаційні системи логістики;

· система ERP;

· система AJ;

· система EDI;

· GPS системи;

· Зовнішньоекономічна

    інфраструктура (митниці);


Закінчення табл. 2.1.3

	1
	2

	1. Фінансово-логістичні  послуги:

· здійснення  страхування логістичних продуктів;

· фінансування трансакцій;

· здійснення платежів;

· фінансовий облік;

· угоди лізингу;

· факторинг;

· аудит;
	· фінансова інфраструктура (банки, страхові компанії; фінансові посередники);

· система управлінського обліку;

	1. Інформаційно-логістичні послуги:

· дослідження  ринку постачання;

· дослідження ринку збуту;

· інформація про перебіг логістичних 

      процесів;

· прогнозування попиту;

· прогнозування величини продажу.


	· інформаційно-консультативна інфраструктура (маркетингові компанії, організації оперативного зв'язку, інформаційно-телекомунікаційні мережі). 


Процес створення ефективної системи логістичного сервісу в аеропорту на основі розвитку його логістичної інфраструктури  залежить, в більшості,  від фінансового становища, в якому він знаходиться, спектру пропонованих логістичних послуг, зовнішніх факторів та ін.. Аеропорт може для себе обрати наступні варіанти системи логістичного сервісу, кожна з яких, в деяких випадках, має свої переваги та недоліки:

1. Логістичний сервіс ведеться тільки персоналом аеропорту.

2. Сервіс здійснюється незалежною спеціалізованою організацією.

3. Виконання сервісних робіт через посередників, на яких лежить повна відповідальність за якість та задоволення претензій по сервісу.

4. Логістичний сервіс доручається персоналу авіакомпаній та аеропорту.  

Рівень логістичного обслуговування особистий для кожного типу підприємства залежить від таких факторів як: вид, ціна продукції, характеристики обслуговування, умов транспортування та зберігання, розміщення замовлень, обсягів збуту (потужність потоку), швидкість збуту (інтенсивність продажу), умови оплати, розмір партій та інтервали постачань, відповідність графіку користування, ліквідність продукції  [44, с. 320].

Міротін Л.Б.,  у своїй науковій праці, визначає максимально-можливий, середній, мінімально-необхідний та базовий (стандартний) рівні логістичного обслуговування [44].

Кожний з цих рівнів відрізняється ступенем задоволення потреб при здійсненні логістичних операцій: швидкістю доставки, розвантажувальних та завантажувальних робіт, маркування, вартістю логістичного обслуговування. Максимально-можливий рівень логістичного обслуговування характеризується швидким виконанням усього комплексу потрібних логістичних процедур; середній рівень розраховано на більш тривалі строки обслуговування; мінімально - необхідний – виконання необхідних процедур обслуговування за деякий час; базовий  (стандартний) –  виконання стандартних логістичних процесів обслуговування відповідної якості. 

Наступним з важливих факторів формування логістичної інфраструктури аеропорту є кваліфікований персонал, який безпосередньо приймає участь у процесах логістичного обслуговування вантажу, як в межах конкретного аеропорту, так й упродовж повного ланцюга доставки.

Відомо, що  сучасний діловий світ, для отримання конкурентних переваг, інформатизації та реструктуризації бізнесу, потребує від своїх учасників професіоналізму. Саме це і сприяло виникненню жорстких вимог щодо проведення кадрової політики на підприємствах. Успіху будь-якого підприємства можна досягти завдяки професійним кадрам!

Взагалі, персонал сфери логістичного обслуговування доцільно поділяти за функціональними ознаками виконуваних робіт:

· працівники, що займаються обслуговуванням транспортних  процесів та операцій, при переміщенні певного матеріального потоку;

· працівники, що організують та керують логістичними операціями на складах (розміщення вантажу, переробка, розвантаження та ін.);

· працівники, що виконують допоміжні операції в межах конкретного підприємства (пакування, маркування, внутрішнє переміщення та ін.);

· працівники, що займаються інформаційним обслуговуванням всіх ланок логістичного ланцюга;

· працівники, що виконують безпосереднє обслуговування елементів логістичної інфраструктури (поточний ремонт, капітальний ремонт, енергозабезпечення та ін.)

Звідси виходить, що  формування трудового потенціалу логістичної інфраструктури аеропорту може реалізуватися завдяки системі процедур в межах його кадрової політики. Процедури можуть бути спрямовані, як на збільшення та розвиток трудового потенціалу, так і на зменшення непотрібної робітничої сили, заміни її на більш відповідну за своїми якісними потребами, умовам його ефективного функціонування. Підкреслимо, що непрофесійна діяльність приводить до виникнення значних втрат, тому при формуванні логістичної інфраструктури слід проводити більш ретельний аналіз кадрового потенціалу та впроваджувати заходи щодо покращення його ефективності. 

Таким чином,  на основі узагальнення існуючих теоретичних аспектів встановлено, що  рівень потреби в логістичній інфраструктурі на авіапідприємстві, повнота і глибина її структури визначаються завдяки факторам та критеріям, які безпосередньо впливають на її формування.

2.1.2. Побудова ефективної системи управління логістичною інфраструктурою
Сьогодні, питання пов'язані з управлінням логістикою та її складовими елементами одні з самих актуальних у науковому і бізнес середовищі. 

На думку авторів, управління логістичною інфраструктурою аеропорту  –  сукупність  методів та дій авіапідприємства, спрямованих на оптимальне розміщення й використання інфраструктурних елементів, з метою ефективного забезпечення логістичних процесів й операцій, пов'язаних з комплексним обслуговуванням вантажного потоку при мінімальних сукупних витратах [45]. Засвідчимо, що процес  управління логістичною інфраструктурою має системний характер, тому наступні етапи дослідження у цьому напрямку будуть проводитися на основі методів і принципів системного підходу.

Використання системного підходу при розробці системи управління забезпечує цілеспрямовану та ефективну взаємодію всіх його складових елементів [45 – 49]. В залежності від цього система управління ЛІА (СУЛІА)  повинна мати наступні властивості: обмеженість, цілісність, структурованість, відкритість до зовнішнього середовища, адаптивність, динамізм (безперервний розвиток системи).

До основних принципів функціонування СУЛІА можна віднести: керованість, плановість, адекватність, безперервність розвитку, відповідність системи управління ЛІА системі аеропорту, для якої вона утворюється, економічність, наявність зворотного зв'язку, здатність  до моделювання.

Завдяки керованості, СУЛІА може вносити корективи під час виконання робіт. Це передбачає, що керуюча підсистема має інструментарій впливу на керовану підсистему. Дії СУЛІА  повинні розподілятися між усіма рівнями ієрархії – від керівництва аеропорту до конкретних виконавців. Тобто організаційні елементи управління та функціональні задачі повинні враховуватися на всіх рівнях управління за наявністю відповідного правового, ресурсного та мотиваційного забезпечення. Тільки у такому випадку система управління  зможе вплинути на формування та розвиток потенціалу логістичної інфраструктури аеропорту.

Плановість процедур означає, що процес використання та розвиток потенціалу логістичної інфраструктури повинен стати елементом стратегічного та тактичного планування розвитку аеропорту. Об’єктом  стратегічного планування є роботи пов’язані з розробкою напрямків розвитку ЛІА, тому що вони носять довготерміновий характер та потребують узгоджених дій, спрямованих на розвиток аеропорту в цілому та його логістичної інфраструктури. Об’єкт тактичного планування найбільш універсальний, тому що поточні плани аеропорту  повинні враховувати процеси розвитку й використання потенціалу логістичної інфраструктури. 

Забезпечення цілісності плану роботи СУЛІА досягається як за рахунок розробки спеціальних цільових планів окремо для системи управління логістичною інфраструктурою, так і гармонічного впровадження планових задач системи в загальний комплекс планових розрахунків розвитку й роботи аеропорту. 

Принцип адекватності характеризується тим, що система управління логістичною інфраструктурою змінюється відповідно до змін цілей аеропорту, структури його елементів та ін., але незважаючи на це вона остається стійкою та незалежною від змін методів та засобів реалізації задач управління.

Складність  логістичних процесів, поява технічних, організаційних, управлінських інновацій  аеропорту повинні сприяти постійному удосконаленню СУЛІА. Саме тут і розкривається сутність принципу «безперервності розвитку», який свідчить про необхідність розвитку системи управління поряд з розвитком системи аеропорту в цілому. Наслідком цього є те, що формування системи не залежить від часткових змін, що можуть виникати в ній, а залежить тільки від змін її цілей.

Управління розвитком системи повинно проводитися не окремо, а напроти, в тісному взаємозв’язку з усіма його складовими підсистемами, як цільовими так і функціональними, а також базуватися на єдиній організаційній та методичній основі. Таку тенденцію обумовлює принцип міжсистемної та внутрішньосистемної сумісності.

Відповідність СУЛІА – означає, що система управління повинна охоплювати всі елементи та об’єктивно враховувати їх функціонування в умовах конкретного аеропорту, реально підходити до можливих їх змін.

Економічність – це одна з важливих цілей функціонування системи управління, яка сприяє раціоналізації логістичних та сукупних витрат на управління, забезпечення отримання максимально можливої ефективності при удосконаленні управління логістичною інфраструктурою.

Одним з універсальних принципів при побудові будь-яких систем управління – є принцип зворотного зв'язку. Процес впливу керуючої підсистеми на керовану обов’язково стикається з різного роду відхиленнями, які потребують постійного відстеження та корегування. Це і обумовлює важливість застосування даного принципу при формуванні системи управління. Завдяки цьому, необхідно постійно контролювати не тільки всі етапи управлінського циклу, а також й окремі блоки робіт, пов’язаних з формуванням та розвитком потенціалу логістичної інфраструктури. У блоці функціональних задач системи управління одними з основних функцій повинні стати контрольні функції.

Здатність до моделювання – реалізується управлінням  логістичною інфраструктурою відповідно до конкретної моделі розвитку аеропорту, яка дозволяє спрогнозувати економічний стан щодо вибору найкращої логістичної стратегії направленої на досягнення певних цілей за мінімальними логістичними витратами. Розробка математичних моделей є необхідною процедурою для отримання оптимального результату у реалізації стратегічних та тактичних цілей аеропорту, спрямованих на розвиток логістичної інфраструктури.   

В роботі Є. В. Крикавського,  система управління логістичною інфраструктурою повинна вирішувати наступні питання [50]:

- загальні питання управління логістичною інфраструктурою (парк власного рухомого складу, ремонт  та експлуатація обладнання,  складські споруди, складське обладнання та ін.);

·  управління власним транспортним господарством (диспетчерські служби, підрозділи по плануванню  сполучень руху та ін.).

Більш за все, вчений  розглядає внутрішню логістичну інфраструктуру промислового підприємства, яка має в наявності практично всі інфраструктурні  елементи, необхідні для реалізації  логістичних процесів обслуговування матеріальних потоків. Але під час дослідження було з’ясовано, що логістична інфраструктура аеропорту також поділяється, як  на внутрішню, так і на зовнішню складові, відповідно до логістичної системи аеропорту, що досліджується і пов’язана з виконанням певних процесів обробки вантажу. 

Як свідчить практика, оптимальною формою  ефективної системи управління є комбінування процесного і системного підходів [51].  Необхідність процесного підходу виникає на тих стадіях формування напрямків розвитку, де прямий контакт з клієнтом і особливості надання окремої послуги не відіграють вирішальної ролі. 

Але  рішення питань, що стосуються  реалізації  конкретних задач, потребують дотримання принципів системного підходу. Особливої концентрації уваги потребують межі переходу від однієї моделі до іншої, оскільки саме тут можуть виникнути деякі збої як в інформаційному плані, так і в плані відповідальності. 
Доведено, що максимальний ефект  управління може бути отриманий шляхом одночасного застосування  двох підходів, що дозволяє використати переваги кожного. 
Тому, головною особливістю формування системи управління логістичною інфраструктури аеропорту є застосування процесно-системного підходу, спрямованого на оптимізацію не окремих інфраструктурних елементів, а логістичної системи аеропорту в цілому (рис. 2.1.3).

Виходячи з рис. 2.1.3., загальна система управління ЛІА  розглядається, як сукупність двох підсистем, що мають певні зв’язки та відношення між собою:

1) підсистема зовнішнього управління логістичною інфраструктурою аеропорту, яка складається з підсистем управління вхідними та вихідними процесами (парк рухомого складу, ремонт та експлуатація обладнання, складські споруди, складське обладнання  та інші забезпечуючі засоби та споруди, які не входять до внутрішнього середовища логістичної системи, що досліджується, функціонує у безпосередньому оточенні аеропорту);

2) підсистема управління внутрішніми  логістичними процесами та  логістичною інфраструктурою аеропорту, що досліджується (власне транспортне господарство, складське господарство, пакувальні служби, обладнання, підрозділи по обслуговуванню логістичних процесів та інше, функціонує у  внутрішньому середовищі аеропорту). 
Авторами визначені основні задачі, які дозволяє вирішити система управління логістичною інфраструктурою аеропорту [52]:

· вибір альтернатив стратегії розвитку ЛІА;

· розрахунки показників ефективності елементів ЛІА;
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Рис. 2.1.3. Процесно-системний підхід до формування системи управління ЛІА

· розподіл функцій, обов’язків, відповідальності  працівників, які займаються обслуговуванням логістичних процесів та операцій;   

· мотивація  до праці, підвищення кваліфікації персоналу, перенавчання;

· розробка норм та нормативів праці та матеріально-технічного розвитку;

· утворення інформаційної інфраструктури; 

· зменшення витрат на обслуговування вантажного потоку;

· інтегроване планування та контроль дій всіх учасників логістичного ланцюга.

Складність у реалізації вищезазначених завдань пов’язана з виникненням типових проблем у системі управління логістичною інфраструктурою, на які більшість підприємств не зважають уваги. Виникнення цих проблем впливає на зниження конкурентоспроможності та ефективності  підприємства в цілому.  

Так, однією з типових проблем є проблема розташування елементів  інфраструктури. Встановлено, що є два прояви цієї проблеми, по-перше, більшість авіапідприємств не мають у своїй внутрішній інфраструктурі деяких з її елементів, тому змушені взаємодіяти  з  іншими організаціями, компаніями розташування яких, дуже часто економічно не вигідно; по-друге, авіапідприємства можуть мати власну логістичну інфраструктуру,  але деякі з її елементів також, розташовані невигідно, що приводить до збільшення логістичних витрат. Рішення проблеми розташування інфраструктурних об’єктів має довгостроковий характер і є необхідною умовою успішного бізнесу.

Друга проблема управління логістичною інфраструктурою – це неефективне використання основних фондів аеропортів (будівель, споруд, обладнання), слідством якої є збільшення загальних витрат. Основними причинами виникнення цієї проблеми є: непропорційне співвідношення між робочою силою та основними фондами, простої обладнання, неінтенсивне використання обладнання, нераціональне використання виробничої площі, зменшення фондовіддачі основних фондів та інші. 

Звичайно, для проведення оцінки використання основних засобів підприємства використовують дві групи показників: загальні та часткові. Загальні показники – це перш за все,  фондовіддача та рентабельність, які використовуються для характеристики основних фондів підприємства на всіх рівнях господарювання в цілому. Часткові показники – як правило,  натуральні,  застосовуються для характеристики використання основних фондів підприємств або їх підрозділів, які поділяються на екстенсивні (використання основних фондів підприємства в часі) та інтенсивні (характеризує величину зняття продукції на одиницю часу з визначеного виду обладнання) [53 – 55].  

Третя проблема, яка потребує до себе уваги, це –  висока вартість  обладнання  та технологічних засобів елементів інфраструктури. Як стверджують, професіонали,  витрати на оснащення занадто великі, тому рекомендується основні фінансові потоки спрямовувати у необхідні об’єкти  та засоби [56]. На сьогоднішній день, для зайняття конкурентоспроможного місця на ринку транспортно-логістичних послуг, потрібно дуже швидко реагувати на всі зміни та вимоги  споживачів. Ці зміни супроводжуються значними витратами на модернізацію обладнання та закупку нових необхідних технологічних засобів - елементів інфраструктури. 

Четверта проблема, стосується професійної підготовки кадрів, які займаються управлінням логістичною інфраструктурою, методам їх роботи, оснащенням сучасними технологічними засобами та обладнанням та ін.. Вважається, що з-за некомпетентності управлінських працівників зменшується конкурентоспроможність підприємства, знижується якість обслуговування клієнтури. Проблема професійних кадрів, а точніше проблема нестачі професійних логістичних кадрів, дійсно актуальна для підприємств, які вирішили будувати свою діяльність, використовуючи логістичний підхід. Це пов'язано з тим, що в нашій країні логістика ще тільки починає розвиватися, тому більшість фахівців, ще не зовсім розуміють деяких завдань, функцій логістики та своїх обов’язків.   

Остання з проблем, на яку слід привернути увагу – це низький рівень організації інформаційної  інфраструктури аеропортів, відсутність інтегрованого інформаційного центру упродовж повного ланцюга доставки «від дверей до дверей». На ефективність функціонування всіх ланок логістичного ланцюга впливає характер інформації, яка надходить до всіх учасників та час її перетворення. Більшість підприємств, раціоналізують свою інфраструктуру за рахунок консолідації центрів обробки даних, стандартизації настільних комп’ютерів, впровадження  передового досвіду експлуатації інформаційних технологій та інше. Реалізація цих методів, взятих окремо, не дає довгострокового ефекту. Тому, необхідно аналізувати стан зрілості інформаційної інфраструктури, її взаємозв’язок з потребами та загальною стратегією бізнесу [57].  

Після проведеного аналізу основних проблем, які можуть виникати у вітчизняних аеропортах та інших підприємствах при формуванні та управлінні логістичною інфраструктурою, розглянемо методи, завдяки яким рекомендується їх вирішувати:

1) Моделювання процесів розташування елементів логістичної  інфраструктури. Елементи інфраструктури повинні бути розташовані таким чином, щоб витрати на їх використання були максимально низькими. Для рішення задач на розміщення можна використовувати два підходи: на основі нескінченного числа варіантів та на основі реально доступних  варіантів [58]. Моделювання проводиться за варіантами: методу  калькуляції витрат ( обчислення  загальних  змінних витрат на ведення діяльності  та вибір найдешевшого з них); методу нарахування балів (врахування  факторів, які мають важливе значення  при розміщенні, за допомогою експертного аналізу); сітьових моделей (пошук місця розташування  з мінімальною середньою відстанню  або часом  переміщення). Іноді обидва методи застосовуються сумісно.

2) Удосконалення системи  управління і контролю над фондами і активами аеропорту, з метою зменшення виробничих витрат на експлуатацію обладнання упродовж всього життєвого циклу. Наприклад, впровадження інформаційної системи комплексного управління основними фондами підприємства – Maximo Enterprise Suite [59], головною функцією якої є  ефективне управління витратами на використання та обслуговування активів підприємства. 

3) Розподіл стратегічних основних фондів аеропорту. Розподіл обладнання виходячи з потреб виробництва. Впровадження методів внутрішніх  розрахунків (АВС аналізу): площі, кількості засобів механізації, кількості робітників та ін. Все це дозволить збільшити продуктивність основних засобів підприємства, а як слідство, зменшити вірогідність неефективного використання елементів інфраструктури. При раціональному розподілу запасів зникає тенденція непропорційного використання складських потужностей. Отже, раціональний розподіл основних фондів, необхідної кількості засобів механізації, площі, кількості робітників залежить від обсягів та специфіки потоків, які будуть обслуговуватися підприємствами на протязі усього логістичного ланцюга. 

4) Зменшення витрат аеропорту за рахунок оренди (лізингу), а не купівлі деяких будівель, споруд, обладнання або придбання їх в кредит. Звідси основні фінансові потоки будуть спрямовані на розвиток логістичної діяльності в аеропорту та розширення його можливостей на ринку транспортно-логістичних послуг. 

5) Комплексне планування  технічного обслуговування та проведення запобіжних  заходів, щодо оновлення, ремонту та модернізації основних  засобів аеропорту. 

6) Підвищення кваліфікації, перекваліфікація персоналу, проведення практичних навчальних заходів, конференцій. Професіоналізм і компетентність управлінського персоналу – одна з важливих умов досягнення ефективності функціонування  ЛІА і аеропорту в цілому. 

7) Розробка нових більш ефективних  моделей інтегрованої логістичної інфраструктури аеропортів шляхом впровадження новітніх інформаційних технологій. Реалізація таких моделей  дозволить об’єднати в єдину інтегровану систему логістичні  процеси та операції, створити єдиний інформаційний простір на протязі повного ланцюга «від дверей до дверей».  

Конкурентоздатність аеропорту, його рентабельність та прибутковість на ринку авіаційних послуг значною мірою залежить від того, наскільки ефективно був використаний власний капітал за попередній період свого існування в тому числі і за період, що аналізується. Тут мова йдеться про створення сприятливих умов праці, рівень механізації та автоматизації виробничих процесів, впровадження високоефективних засобів праці, логістичних технологій, логістичного сервісу, організацію та управління ними. Виходячи з цього, можна стверджувати, що ефективна діяльність аеропорту на пряму залежить від формування та оцінки поточних та перспективних можливостей, тобто його логістичного потенціалу. Тому пошук резервів подальшого зростання ефективності його функціонування має базуватися на оцінці системи показників, що характеризує його потенціал.

Авторами було встановлено, що потенціал логістичної інфраструктури є складовою логістичного потенціалу аеропорту і, в залежності від цього, формує свій внутрішній потенціал, який умовно структурується залежно від організаційно-економічних, техніко-технологічних та трудових можливостей аеропорту, відповідно до мети його оцінки.
Першу групу потенціалу логістичної інфраструктури складають організаційно-економічної можливості аеропорту, які утворюють: 

· маркетинговий потенціал; 
· фінансовий потенціал (характеризує фінансові можливості логістичної системи аеропорту, стосовно розвитку логістичної інфраструктури);

· управлінсько-адміністративний потенціал (комплекс здібностей системи логістичного менеджменту в забезпеченні досягнення логістичної стратегії та формуванні ефективної організаційної структури управління);
· інформаційний потенціал (характеризує можливості створеної інформаційної підсистеми гарантувати забезпечення логістичної системи та її складових повною, своєчасною,  достовірною вхідною та вихідною, нормативно - правовою, оперативною інформацією, необхідною для прийняття рішень та досягнення цілей системи).
До другої групи відносяться техніко - технологічні можливості, в основі яких базуються:

· інноваційний потенціал (характеризує можливості аеропорту розробляти та впроваджувати у свою діяльність інновації);
· науково-технічний потенціал (характеризує здатність персоналу аеропорту здійснювати наукові дослідження спрямовані на підвищення ефективності виробничих та технологічних процесів);
· потенціал основних та оборотних фондів (характеризує можливості оборотних та основних фондів, які не приймають участі у виробничому процесі та виконують допоміжні функції щодо обслуговування вантажного потоку).

Третя група – трудові можливості, які представлені трудовим та мотиваційним потенціалами (комплекс здібностей та професійних можливостей персоналу аеропорту забезпечувати ефективне функціонування логістичної інфраструктури).

Отже, потенціал логістичної інфраструктури аеропорту реалізується у виконанні допоміжних операцій  і поряд з  трудовим потенціалом та логістичним сервісом створює необхідні умови для ефективного функціонування аеропорту та прискорення переміщення вантажного потоку. Його застосування призначено забезпечити матеріальні умови щодо здійснення логістичних операцій в аеропорту, збереження необхідного обсягу товарних запасів, виконання транспортних, вантажно-розвантажувальних, пакувальних та інших допоміжних операцій. 

На основі вищенаведеного сформулюємо  характерні  риси логістичної інфраструктури аеропорту:

· структурованість, тобто сукупність складових підсистем логістичного інфраструктури, їх зв’язки та функціональну залежність;

· можливості логістичної інфраструктури (як реалізовані, так й нереалізовані);

· ресурси, що необхідні для реалізації потенціалу логістичної інфраструктури аеропорту;

· професіоналізм менеджерів.

Кожна зі складових підсистем логістичної інфраструктури має власні специфічні цілі свого функціонування, на які впливають різні чинники та в загалі утворюють сильні або слабкі сторони діяльності авіапідприємства. Тому, під час формування системи управління ЛІА того чи іншого аеропорту, керівництву особливу увагу слід приділити дослідженню окремих елементів й підсистем, що утворюють її потенціал. 

Управління логістичною інфраструктурою аеропорту повинно проводитися в межах загальних задач управління аеропортом, тому тут виникають складнощі системного розвитку та використання існуючих можливостей. Рішення окремих задач у рамках діючих функціональних підсистем не дає того ефекту, який можливо би було очікувати при вірному сполученні. У даному випадку застосовується закон емержентності, якій свідчить про те, що нові якості та необхідні результати досягаються на основі належних зв’язків між елементами, а не сумування їх властивостей [60, 61]. Тому, підвищення результативності  логістичної інфраструктури  аеропорту та усунення існуючих недоліків можливо на основі формування ефективної системи управління ЛІА.

На нашу думку,  система управління логістичною інфраструктурою  аеропорту (СУЛІА) – це сукупність методів, моделей та інструментів цілеспрямованого впливу суб’єкту управління на синхронізацію і координацію процесів обслуговування вантажопотоків в аеропорту, розширення можливостей аеропорту на ринку транспортно-логістичних послуг шляхом оптимізації його логістичної інфраструктури, яка забезпечить надання повного спектру логістичних послуг споживачеві упродовж ланцюга доставки «від дверей до дверей» відповідної якості і за конкурентоспроможною ціною. Формування системи  управління  логістичною інфраструктурою дозволяє реалізувати конкурентоспроможну логістичну стратегію аеропорту, що виробляється у залежності від його місії й цілей та спрямована на вигідне положення на ринку транспортно-логістичних послуг. СУЛІА сприяє розвитку інфраструктурних можливостей та створює необхідні умови щодо моделювання майбутнього аеропорту. 

Процес формування системи управління ЛІА (СУЛІА) повинен складатися з конкретних етапів, що дозволяють провести оцінку стану ЛІА та її потенціалу, визначити оптимальні напрямки її розвитку та ін. [69] (рис. 2.1.4). Різноманіття чинників, які впливають на діяльність підприємства, на стільки велике, що підприємства, які не вспівають реагувати на них, рискують втратити конкурентні позиції, що в умовах ринкової системи господарювання може мати погані наслідки [63]. 

Стан та розвиток підсистем, що утворюють ЛІА, обумовлено її цілями, стратегіями, обраними методами їх реалізації, наявними ресурсами, а також впливом чинників зовнішнього та внутрішнього середовища (рис. 2.1.5).


Рис. 2.1.4. Структурна схема процесу формування СУЛІА


Рис. 2.1.5. Чинники впливу на формування та розвиток ЛІА

СУЛІА з позицій процесного підходу, на думку авторів, характеризується певними цілями, задачами, методологією, інструментарієм та процесами управління (рис. 2.1.6). З точки зору системного підходу, систему управління доцільно розглядати, як сукупність суб’єкту та об’єкту управління ЛІА (рис. 2.1.7). Узагальнюючі два підходи можна сформулювати наступну тенденцію системи управління ЛІА.
 Взагалі, суб’єктом управління ЛІА слід вважати фізичну або юридичну особу, що керує об’єктом управління з метою досягнення цілей, що стоять перед СУЛІА та підвищення ефективності її функціонування у певному просторі та часі. В процесі дослідження, авторами було доведено, що ЛІА може використовуватися на макро-, мезо- та мікрологістичних рівнях, тому сутність суб’єкту управління ЛІА значно ширше, ніж було визначено раніше.

Отже, з одного боку, якщо розглядати ЛІА як складову ланцюга доставки (у випадку передачі в оренду аеропортом об’єктів ЛІА), то суб’єктами управління ЛІА можуть стати логістичні компанії, транспортно-експедиторські компанії, авіаперевізники, хендлінгові компанії та інші, що керують об’єктами ЛІА та процесами обслуговування вантажних потоків за логістичними принципами «точно в строк» та «від дверей до дверей» з метою задоволення вантажної клієнтури щодо логістичного обслуговування за оптимальними витратами.   

Важливо підкреслите, що під час формування СУЛІА необхідно враховувати підсистему чинників,  що впливають на функціонування ЛІА (правова основа транспортно-логістичних відносин, конкурентне середовище, державна підтримка логістичної діяльності та інші), а також підсистеми управління вхідними та вихідними логістичними процесами обробки вантажу, які включають в себе основні та забезпечуючі суб’єкти управління.

Правова основа логістичних відносин забезпечує систему нормативною базою управління логістичною інфраструктурою за напрямками: загальні та часткові нормативи, нормативи оцінки чинників зовнішнього та внутрішнього середовища та інше. Елементи даного блоку виконують регулюючи функції правовідносин між суб’єктами логістичної діяльності.


Рис. 2.1.6. Процесний підхід до формування системи управління ЛІА
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Рис. 2.1.7. Системний підхід до формування системи управління ЛІА



Підсистеми управління вхідними та вихідними логістичними процесами забезпечують СУЛІА інформацією та іншими ресурсами, сприяють формуванню стратегічних напрямків розвитку, досягненню економічних та соціальних результатів діяльності аеропорту, усуненню його слабких та розвитку сильних сторін. Дані блоки дозволяють визначити чинники зовнішнього середовища, що впливають на систему управління логістичною інфраструктурою та розробити комплекс заходів щодо своєчасного реагування на зовнішні впливи. Отже, ці блоки слід розглядати як упорядковану сукупність заходів досягнення конкурентоспроможності аеропорту. 

Важливе значення при формуванні СУЛІА є державна підтримка транспортно-логістичної діяльності, що забезпечує рішення декількох типів задач, що стоять перед механізмом. По-перше, це інвестування аеропортів державою в напрямку розвитку логістичної інфраструктури; по друге, це підсилення координації  в розвитку транспортно-логістичної інфраструктури окремих регіонів, країни в цілому. 

Що стосується конкурентного середовища, то тут слід відзначити, що основними конкурентами аеропорту можуть бути, перш за все – інші аеропорти, які найбільш привабливі для споживачів, і безумовно інші види транспорту, що займаються також перевезенням і обслуговуванням вантажів. При врахуванні конкурентних позицій інших учасників ринку транспортно-логістичних послуг та впровадженні своєчасних заходів в свою діяльність, аеропорт може зацікавити до співпраці авіакомпанії, логістичні компанії, організації інших видів транспорту та інших, і тим самим зайняти переважні лідерські позиції.

Суб’єкт управління СУЛІА складається з блоків стратегічного, тактичного та оперативного управління логістичними процесами обробки вантажів в аеропорту та логістичною інфраструктурою, планування, мотивування, контролювання (регулювання) та організування. 

Мотивування забезпечує СУЛІА зацікавленістю працівників аеропорту в досягненні цілей, що стоять перед ним. Спонукання у працівників мотивів щодо досягнення певних результатів передбачає активність та розвиток ситуативного реагування в умовах постійно мінливого зовнішнього середовища. Тобто, мотивування  тут означає комплекс мотивів працівників аеропорту спрямованих на формування, розвиток та подальше використання  логістичної інфраструктури.

Робота блоку стратегічного управління логістичною інфраструктурою аеропорту повинна базуватися на оцінці потенціалу логістичної інфраструктури, виявленню зв’язків та залежності його розвитку від організаційно-економічних, техніко-технологічних та трудових можливостей. Даний блок забезпечує виконання внутрішніх та зовнішніх завдань, що стоять перед системою. Внутрішні завдання стосуються функціонування самої системи та визначаються направленням зв’язків між блоками, синхронізацією їх дій. Зовнішні, на відміну від внутрішніх, стосуються організації прийняття управлінських рішень, що розробляються системою з питань управління логістичною інфраструктурою. 

Оперативне управління ЛІА орієнтовано на синхронізацію і координацію процесів обслуговування вантажопотоків в аеропорту. На оперативному рівні вирішуються завдання: оптимізації процесів переміщення вантажів, обміну інформацією між усіма учасниками ланцюга доставки «від дверей до дверей», оптимізації фінансових потоків, що забезпечують логістичну діяльність в аеропорту, оптимізації комплексу логістичних послуг, координації дій та узгодження економічних інтересів суб’єктів-учасників певного транспортно-розподільчого процесу.  

Стратегічне та тактичне управління логістичною інфраструктурою дозволяє провести діагностику логістичної інфраструктури: визначити її складові елементи, провести їх оцінку, визначити зв’язки між елементами інфраструктури та на основі узагальнюючої оцінки логістичної  інфраструктури розробити заходи щодо її розвитку та прийняття відповідних управлінських рішень [64]. 

Об’єктом управління СУЛІА слід вважати сукупність процесів обробки вантажів в аеропорту (маніпуляція, зберігання, пакування, сортування, маркування, кодування, митне обслуговування, страхування, доставка вантажу, інші процеси обробки вантажу) та складових об’єктів ЛІА, що забезпечують їх реалізацію. 

Ключовим питанням формування СУЛІА є  удосконалення організаційної структури управління аеропорту. На погляд авторів організаційну структуру управління аеропортом необхідно скорегувати в наступному напрямку:

1. СУЛІА  вимагає управління окремими функціональними блоками, тому необхідно призначити відповідального менеджера (в залежності від компетенції, професіоналізму), який буде відповідати за розвиток конкретної функції логістичної інфраструктури.

2. Відповідальному менеджеру, повинні підпорядковуватися працівники, які забезпечують виконання робіт спрямованих на досягнення ефективної логістичної інфраструктури за конкретними функціями.

3. Загальне керівництво процесами реалізації СУЛІА здійснюється топ-менеджерами аеропорту.

4. При керівництві аеропорту утворюється адміністративна рада, в яку входять керівники підрозділів та відповідальні менеджери.  

5. За кожним відповідальним менеджером закріплюються обов’язки по організації аналізу якості функцій складових елементів логістичної інфраструктури, досягненні певних цілей, що відносяться до цих функцій.

6. Висновки проведеного аналізу, отримані його результати та запропоновані заходи щодо оптимізації логістичної інфраструктури обговорюються та, в подальшому, затверджуються адміністративною радою.

Адміністративна рада аеропорту повинна стати центром, що акумулює інформацію з проблеми управління логістичною інфраструктурою, формулює конкретні задачі для розробників необхідних заходів, забезпечує відповідні підрозділи інформацією стосовно управління. Даний орган організує роботу по тактичному та стратегічному напрямках розвитку ЛІА.  До стратегічної діяльності відноситься розробка заходів, спрямованих на розвиток логістичної інфраструктури, а також визначення ресурсів необхідних для цього. Тактична діяльність зводиться до моніторингу та усунення перешкод, що  виникають під час використання інфраструктури.  Запропонована структура управління ЛІА  добре суміщається з організаційною структурою системи аеропорту, забезпечує гнучкість управління, спрямована на досягнення високого рівня логістичного сервісу в аеропорту. 
Складність процесів, що впливають на стан та використання логістичної інфраструктури характеризується його складовими елементами – матеріальними, інтелектуальними, фінансовими. Тому сформувати ефективну систему управління  можливо тільки на основі детальної якісної оцінки його складових елементів. 
Взагалі, ціллю аеропорту є можливе майбутнє його становище, що досягається за допомогою конкретних дій, які в свою чергу і є наслідком прийнятих рішень. 
Процес прийняття управлінського рішення характеризується вибором на основі встановлених критеріїв одного з більшості або декількох шляхів розвитку, що суттєво може змінити становище системи. В даному у дослідженні був використаний алгоритмічний підхід до формування процесу прийняття рішень стосовно розвитку логістичної інфраструктури аеропорту, який складається з трьох етапів:

I. Діагностичний аналіз ЛІА.

II. Підготовка та оптимізація управлінських рішень щодо розвитку ЛІА.

III. Прийняття та реалізація рішення.

Розглянемо більш детально кожен зі складових етапів алгоритму окремо.

Етап діагностичного аналізу логістичної інфраструктури аеропорту (ЛІА) включає в себе наступні підетапи: оцінка чинників, що впливають на логістичну інфраструктуру аеропорту; визначення найбільш вагомих чинників об’єктів оцінки; розробка методики оцінки логістичної інфраструктури. 

Методика діагностичних досліджень базується на врахуванні чинників зовнішнього та внутрішнього середовища аеропорту, що впливають будь-яким чином на логістичну інфраструктуру, а також на виокремлення найбільш значущих чинників, що визначають його розвиток та використання.
Етап підготовки та оптимізації управлінських рішень розвитку ЛІА дозволяє визначити напрямки розвитку аеропорту та розробити заходи щодо їх досягнення.
Даний етап реалізується за допомогою наступних під етапів:

1) створення робочої групи, залучення консультантів (чітке розподілення повноважень, визначення відповідальних менеджерів);

2) визначення стратегії розвитку аеропорту та його логістичної інфраструктури (визначені локальні стратегії розвитку логістичної інфраструктури повинні бути узгоджені з загальною стратегію аеропорту);

3) постановка стратегічних і тактичних задач логістичної інфраструктури аеропорту та їх ранжування;

4) побудова ситуаційного профілю розвитку та зміцнення логістичної інфраструктури (виходячи з особливостей аеропорту і його стратегічних направлень, формується певний ситуаційний профіль розвитку ЛІ);

5) побудова матриці стратегій розвитку логістичної інфраструктури аеропорту (пропонуються різні альтернативи стратегій розвитку логістичної інфраструктури, які обираються шляхом виявлення резервів аеропорту);

6) виявлення та оцінка альтернатив рішення;

7) вибір оптимального варіанту.

Етап реалізації рішення складається з підетапів: 

1) розробка плану впровадження  та його затвердження (проводяться фінансові розрахунки, встановлюються терміни впровадження, обране рішення затверджується керівництвом);

2) впровадження рішення  та організація виконання (делегування повноважень, мотивація персоналу та ін.);

3) контроль за реалізацією рішення (оцінка результатів, усунення недоліків).

4) оцінка критеріїв ефективності реалізації рішення (дозволяє своєчасно визначити недоліки системи управління та впровадити заходи щодо їх усунення).  

Процес прийняття управлінських рішень стосовно становлення та розвитку логістичної інфраструктури аеропорту повинен здійснюватися в напрямку безперервного вдосконалення системи управління інфраструктурою.

Таким чином, запропоновані методичні підходи щодо формування системи управління ЛІА дозволяють отримати синергійний ефект в цілому для аеропорту шляхом забезпечення взаємодії всіх його підрозділів за різними функціональними напрямками діяльності стосовно реалізації процесів обслуговування вантажопотоків. 

Умовою функціонування системи управління логістичною інфраструктурою аеропорту є наявність чотирьох необхідних складових її ефективної діяльності. До них віднесемо: чітко сформовані цілі системи управління та стратегії аеропорту; встановлені критерії  її функціонування; інструментарій, що забезпечує роботу усієї системи управління ЛІА; ресурси аеропорту, що дозволяють реалізувати поставлені цілі перед системою.  

Для забезпечення  багатоцільового функціонування системи управління ЛІА слід враховувати, що система має не тільки декілька функціональних підцілей, але й те, що ці цілі взаємопов’язані між собою та утворюють єдину систему цілей аеропорту, яка має ієрархічну структуру. Тому базисом формулювання цілей повинен стати  принцип цілеспрямованості системи управління, яка має глобальні цілі для аеропорту в цілому, та локальні для кожної його функціональної підсистеми. 

Важливим етапом наукового дослідження є визначення стратегії формування та розвитку логістичної інфраструктури, реалізація якої залежить від становища в якому  знаходиться аеропорт. Таке тлумачення стратегії вірно, якщо її розглядати – як загальну стратегію розвитку аеропорту за допомогою розробки комплексу локальних стратегій елементів, що утворюють потенціал логістичної інфраструктури. Роль локальних стратегій полягає в тому, що вони являють собою збалансований комплекс, ціллю якого є забезпечення реалізації загальної стратегії  аеропорту. 

Локальні стратегії логістичної інфраструктури, що сприяють формуванню та розвитку загальної стратегії аеропорту,  доцільно об’єднати в єдиний комплекс (рис. 2.1.8). 
Прийняття управлінських рішень стосовно стратегічних питань повинно здійснюватися при взаємодії двох направлень – «знизу уверх» та «зверху униз», тобто по вертикалі підприємства. Процес реалізації загальної стратегії може викликати протиріччя між локальними стратегіями, тому деякі з них можуть не отримати максимально очікуваного ефекту.

Запропоноване вище, стає базою щодо розробки ситуаційного профілю зміцнення та розвитку потенціалу логістичної інфраструктури аеропорту ( Пij), як двомірної моделі, у якій розглядаються складові потенціалу ЛІА – потужність ЛІА, впровадження інновацій у ЛІА, фінансове забезпечення ЛІА, якість маркетингових можливостей ЛІА, потенціал системи управління ЛІА, мотиваційний потенціал працівників ЛІА, інформаційні можливості ЛІА, потенціал персоналу, що задіяний у ЛІА (i = 1;8) та напрямки їх змін – нарощування, модернізація, стабілізація, зменшення (j = 1;4). 
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Рис. 2.1.8.  Процес формування стратегії розвитку аеропорту та його ЛІА
Ситуаційний профіль являє собою ломану лінію, завдяки якій можна визначити поведінку окремих потенціалів логістичної інфраструктури (локальні стратегії) у загальній стратегії аеропорту.
Взаємозв’язок  різноаспектних можливостей розвитку елементів, що утворюють потенціал ЛІА, може бути обґрунтований  наступними альтернативними стратегіями аеропорту:
	1.
	Стратегія освоєння нових ринків транспортно-логістичних послуг з освоєним спектром логістичних послуг: 

	
	П13(П23(П32(П42(П51(П63(П72(П83

	2.
	Стратегія розширення освоєного ринку транспортно-логістичних послуг з освоєним спектром логістичних послуг:

	
	П11(П23(П32(П41(П52(П62(П72(П83

	3.
	Стратегія покращення позицій на освоєному ринку транспортно-логістичних послуг:

	
	П13(П23(П33(П43(П53(П63(П73(П83

	4.
	Стратегія проникнення на нові ринки транспортно-логістичних послуг з розширеним спектром логістичних послуг:

	
	П11(П21(П31(П41(П51(П61(П71(П81

	5.
	Стратегія розширення освоєного ринку транспортно-логістичних послуг з новим спектром логістичних послуг:

	
	П11(П21(П31(П42(П52(П61(П72( П81

	6.
	Стратегія уходу з ринку транспортно-логістичних послуг: 

	
	П14(П24(П34(П44(П54(П64(П74( П84


Використання ситуаційного профілю зміцнення та розвитку потенціалу ЛІА, дозволяє визначити основні напрямки управління логістичною інфраструктурою. На основі обраних стратегій будь-якого аеропорту можна розробити комплексну програму формування та розвитку ЛІА, яка буде враховувати елементи управління державного рівня та, безумовно, рівня управління аеропорту.  Незважаючи на складні підготовчі розрахунки, такий підхід до моделювання стратегій управління ЛІА себе виправдовує. Формується стійка методологічна база, що орієнтує управлінський склад підприємства на постійний контроль та підтримку логістичної інфраструктури [65].

На ефективність логістичної інфраструктури впливають зовнішні та внутрішні обмеження (табл. 2.1.4). До зовнішніх віднесемо: інноваційні, фінансові, трудові, екологічні та політичні. Внутрішні обмеження включають в себе: фінансові, матеріальні, трудові, інноваційні, інформаційні.

Таблиця 2.1.4

Класифікація обмежень, що впливають на ефективність ЛІА

	Група обмежень
	Види обмежень
	Коротка характеристика

	1
	2
	3

	1. Зовнішні
	1.1. Інноваційні ресурси
	Обмеження на державному рівні, що стримують рівень розвитку технологічної бази, техніки, застосування ресурсозберігаючих технологій, що визначають наявність заділу науково-технічних розробок щодо розвитку ЛІА.

	
	1.2. Фінансові ресурси
	Наявність фінансових ресурсів в державі щодо інвестування ЛІА, в тому числі можливість залучення іноземних інвестицій.

	
	1.3. Трудові ресурси
	Наявність у досліджуваному регіоні інженерного, виробничого, логісти-чного персоналу необхідної кваліфікації та відповідного рівня, можливістю залучення персоналу при розвитку логістичної інфраструктури

	
	1.4. Екологічні ресурси
	Можливий негативний вплив використання ЛІА на екологічне становище, тобто наскільки аеропорт, розвиток та розширення продуктивності його інфраструктури відповідають екологічним можливостям регіону по забрудненню повітряного простору, екологічному навантаженню на біосферу та інше.


Закінчення табл. 2.1.4

	1
	2
	3

	
	1.5. Політичні ресурси
	Визначаються економічною політикою держави, політичною кон’юнктурою на момент прийняття управлінського рішення та інше.

	2. Внутрішні
	2.1. Фінансові ресурси
	Наявність фінансових ресурсів в аеропорту щодо формування та розвитку ЛІ, на впровадження заходів щодо модернізацію аеропорту в цілому та інше.

	
	2.2. Матеріальні ресурси
	Наявність активів підприємства, які є необхідною складовою ЛІА.

	
	2.3. Трудові ресурси
	Наявність в аеропорту персоналу відповідного рівня кваліфікації, який в змозі розробляти управлінські рішення та приймати участь безпосередньо у формуванні та подальшому використання ЛІ.

	
	2.4. Інноваційні ресурси
	Обмеження, що стримують рівень розвитку технологічної бази ЛІ, що визначають рівень науково-технічних розробок аеропортом щодо освоєння нового більш потрібного споживачам спектру транспортно- логістичних послуг.

	
	2.5. Інформаційні ресурси
	Наявність інформаційного зв'язку між усіма підрозділами аеропорту та іншими учасниками логістичного ланцюга; можливість інформаційної системи аеропорту функціонувати в масштабі реального часу за відповідною точністю, швидкістю та продуктивністю.


Вищенаведені обмеження визначають реальні можливості та фактичний стан використання логістичної інфраструктури аеропорту. Орієнтуючись на  практику стратегічного управління, для розробки стратегій може бути використано матриця вибору стратегій, яка базується на ситуативному аналізі та рівні компетентності осіб, що приймають рішення. Основними ознаками, за якими будується матриця, є рівень прийняття управлінського рішення та стан використання резервів логістичної інфраструктури аеропорту. Формування стратегій управління розвитком логістичної інфраструктури може знаходитися у трьох рівнях значень (станах): низькому, середньому, високому. На основі цього, побудуємо матрицю вибору стратегії управління логістичною інфраструктурою аеропорту (рис. 2.1.9).

	Рівень прийняття управлінських рішень


	НАЦІОНАЛЬНИЙ
	7

Використання державних можливостей


	8

Розробка та реалізація програм підтримки розвитку ЛІ
	9

Розробка та реалізація програм освоєння світових інноваційних досягнень щодо розвитку та функціонування ЛІ

	
	РЕГІОНАЛЬНИЙ
	4

Використання регіональних можливостей


	5

Сприяння модернізації ЛІ регіональними можливостями
	6

Розробка та реалізація регіональних програм впровадження інноваційних досягнень щодо розвитку ЛІ

	
	МІКРОРІВЕНЬ
	1

Використання внутрішніх можливостей аеропорту


	2

Модернізація наявної ЛІ на основі виявлення вузьких місць і розвитку нереалізованих здібностей аеропорту
	3

Формування та розвиток нової ЛІА

	
	
	Рпот.лі  ≈   Рпот.вп
	Рпот.лі  >>   Рпот.вп
	Рпот.лі  <<   Рпот.вп

	
	
	Резерви аеропорту, що можуть бути використані  при розвитку ЛІ


Рис. 2.1.9.  Матриця стратегій управління ЛІА

Дана матриця визначає напрямки стратегічного розвитку аеропорту і його логістичної інфраструктури, також  являє собою зручний інструмент зіставлення різних ситуацій у яких може знаходитися аеропорт. По горизонталі матриці задаються резерви наявної логістичної інфраструктури аеропорту або формування нової ЛІ. Слід відзначити, що основними критеріями оцінки резерву є потужність потенціалу логістичної інфраструктури аеропорту Рпот.лі (характеризується співвідношенням здібностей ЛІА виконувати логістичні операції по обслуговуванню вантажу за певний період часу)  та потужність потенціалу вантажопотоку через аеропорт Рпот.вп (характеризується співвідношенням обсягу вантажу, що пройшов через аеропорт за певний період часу). По вертикалі – рівень управління та відповідності за рішення, що приймаються.

Резерви аеропорту, які можуть бути використані при розвитку логістичної інфраструктури відокремлюються межовою зоною, що характеризується зоною розвитку наявної ЛІА. Межа ґрунтується на перетині невикористаного потенціалу та інноваційного заділу аеропортового комплексу.

Якщо значення розташовані ліворуч даної зони, то в даному випадку аеропорт має резерви щодо використання логістичної інфраструктури і тому має можливість покращити власні результати за рахунок удосконалення організаційної системи управління. Якщо ми маємо протилежні значення, які в більшості, розташовані праворуч від межової зони, тоді виникає необхідність формування та розвитку нової логістичної інфраструктури  (впровадження інноваційних досягнень у цьому напрямку, залучення інвестицій та інше).  Під час перетину осей, коли вони проходять через контурні точки, формуються дев’ять можливих стратегій розвитку логістичної інфраструктури аеропорту.   Кожна зі сформованих стратегій являє собою певний стан поведінки процесу  розвитку логістичної інфраструктури. 

Процедура реалізації управлінських рішень за даною матрицею складається з двох етапів:

I. Формування та розвиток логістичної інфраструктури аеропорту, використовуючи її наявний потенціал.

II. Регулювання державними та регіональними органами транспортно-логістичної діяльності в державі, розробка заходів щодо залучення іноземної транспортно-логістичної клієнтури та зайняття певних конкурентоспроможних позицій на міжнародних ринках логістичних послуг; формування та розвиток оптимальної логістичної інфраструктури.

Вибір тієї чи іншої стратегії розвитку логістичної інфраструктури аеропорту та її реалізації, обумовлюється, перш за все, отриманими результатами оцінки ЛІА в цілому та її підсистем.  Важливим етапом оцінки ЛІА є координація та синхронізація процесів обслуговування вантажної клієнтури конкретного аеропорту.     

На сьогодні, більшість українських транспортних підприємств, зокрема авіаційних, не здатні стати повноцінними учасниками світового ринку транспортних послуг і  значно поступаються іноземним конкурентам за рівнем та якістю пропонованого сервісу. Важливою умовою підвищення конкурентоспроможності авіаційної галузі є наявність сучасної логістичної інфраструктури  в аеропортах (ЛІА) країни, яка буде здатна забезпечити синхронізацію та координацію процесів транспортно-логістичного обслуговування відповідної якості за оптимальними витратами упродовж повного ланцюга доставки. Варто підкреслити, що ЛІА одночасно є складовою підсистемою конкретного аеропорту та невід’ємною ланкою транспортно-розподільчого процесу регіонального, державного та міжнародного рівнів. Виходячи з  цього, виникає проблема пошуку та реалізації нових, більш ефективних підходів і методів управління логістичною інфраструктурою аеропорту побудованих на сучасних концепціях її розвитку.

Сучасна практика свідчить, що однією з ефективних форм управління ЛІА спрямованої на підвищення конкурентоспроможності авіапідприємств є аутсорсинг. Перспективність застосування аутсорсингу в аеропортовій діяльності обумовлена своїми пріоритетами. По-перше, професійний провайдер транспортно-логістичних послуг, за своєю специфікою, повинен мати доступ до активів підприємства (об’єктів логістичної інфраструктури) для забезпечення надання відповідного спектру послуг високої якості; по-друге, аеропорт володіючи об’єктами інфраструктури самостійно не має можливості створювати умови для якісного обслуговування потенційної клієнтури. До того ж, реалії сьогодення, вимагають скоординованої та синхронізованої роботи всіх ланок транспортно-розподільчого процесу не тільки в межах окремого авіапідприємства, але й упродовж повного ланцюга доставки. Звідси виходить, що, з одного боку, передача процесів вантажного обслуговування, які виконуються підрозділами та відповідними службами аеропорту спеціалізованим компаніям сприяє задоволенню сучасних ринкових вимог, а з іншого, придбання послуг логістичних провайдерів-аутсорсерів, що виконувалися авіапідприємством самостійно (утримання об’єктів інфраструктури, її модернізація та реконструкція тощо) дозволяє задовольнити внутрішні потреби аеропорту. Для прийняття рішення про передачу функцій управління ЛІА на аутсорсинг необхідно спочатку відповісти на такі запитання: які саме процеси та функції доцільно передати на аутсорсинг? Яку вигоду отримує авіапідприємство від такої форми відносин? Якого провайдера обрати для ефективної співпраці? 
В результаті проведеного дослідження авторами структурований наступний перелік процесів та об’єктів ЛІА, що можуть бути передані на аутсорсинг стороннім компаніям (див.табл. 2.1.5).

Таблиця 2.1.5
Перелік основних процесів, що можуть бути передані аеропортом  на аутсорсинг логістичним провайдерам
	Об’єкти ЛІА
	Основні процеси

	Складська інфраструктура

	Склади; стелажі для імпортного (експортного) вантажу; холодильні камери; сховище; спеціальні зони зберігання; вантажні митні склади та інші розподільчі склади
	Процеси зберігання вантажу

	Транспортна інфраструктура

	Зони для завантаження (розвантаження) вантажних автомобілів, ПС; контейнерні площадки; вантажні автомобілі; дороги; гаражі та інше 
	Транспортування вантажу

	Маніпуляційна інфраструктура

	Ліфти; підйомники; візки; роликові піддони; електронавантажувачі; інше маніпуляцій не обладнання
	Маніпуляційні процеси

	Пакувальна інфраструктура

	Зони комплектації (розукомплектаціїї); тара, пакувальне обладнання; маркувальні засоби та інше
	Пакування, маркування

комплектування  та т.п.

	Інформаційна інфраструктура

	Засоби оргтехніки; засоби комунікації; програмне забезпечення організації та управління вантажопотоками; засоби кодування та інше
	Інформаційна підтримка процесів вантажопереробки, кодування (декодування), моніторинг руху вантажного потоку та т.п.

	Фінансова інфраструктура

	Зони для здійснення фінансових операцій; зони митного оформлення вантажу; зони для здійснення страхування вантажу та інше 
	Ліцензування, квотування, страхування, митне очищення вантажу та інше


На основі даних табл. 2.1.6.  авторами сформований комплекс послуг, що може бути наданий аеропортом при тісній співпраці з логістичними та іншими операторами (аутсорсерами).

Таблиця 2.1.6
Спектр пропонованих послуг аеропорту при співпраці з аутсорсерами

	Назва послуги

	Ліцензування та квотування вантажів, що прямують у міжнародних напрямках

	Підготовка митної та іншої необхідної комерційної документації

	Оформлення необхідних сертифікатів, санітарних та інших свідоцтв

	Організація та проведення декларування вантажів

	Організація документообігу при транспортному обслуговуванні (оформлення необхідної  товарно-транспортної та при необхідності іншої документації)

	Страхування вантажів

	Проведення взаєморозрахунків між учасниками транспортно-логістичного процесу обслуговування вантажу «від дверей до дверей» 

	Представлення повного спектру складських послуг

	Організація інтер- та мультимодальних перевезень вантажу

	Транспортно-експедиторське обслуговування (прийом замовлень, оформлення транспортної та фінансової документації, супровід)

	Інформаційна інтеграція всіх учасників логістичного ланцюга 

	Контроль руху вантажів на усіх етапах обслуговування на основі GPS, GPRS технологій

	Моніторинг ринку вантажних перевезень і планування роботи аеропорту


Відомо, що аеропортове господарство для свого розвитку постійно вимагає масштабних та довгострокових інвестицій. На сьогоднішній день, ні держава, ні тем більш авіапідприємства не здатні самостійно реалізувати нові ефективні проекти. Тому, для формування, управління та подальшого розвитку ЛІА доцільно залучати до співпраці професійні компанії, які крім керування процесами транспортно-логістичного обслуговування будуть розробляти і впроваджувати концепції по оптимальному розвитку ЛІА та залученню додаткових інвестицій. До того ж, аутсорсер повинен вирішувати завдання по стимулюванню попиту на вантажні авіаційні перевезення та реалізувати заходи по розширенню кола аеропортової клієнтури (збільшення обсягів вантажопотоків аеропорту).

Процедура вибору можливого атсорсера є дуже складним організаційно-економічним завданням, яке пов’язано з проходженням та виконанням комплексу відповідних етапів (див. рис. 2.1.10). 


Рис. 2.1.10. Схема процедури вибору аутсорсера ЛІА

На першому етапі даної процедури (див. рис. 3.10) визначаються стратегія розвитку ЛІА, її цілі та основні завдання. В залежності від потенціалу ЛІА авіапідприємством можуть реалізовуватися такі стратегії як: освоєння нових ринків транспортно-логістичних послуг з освоєним спектром логістичних послуг; розширення освоєного ринку транспортно-логістичних послуг з освоєним спектром логістичних послуг; покращення позицій на освоєному ринку транспортно-логістичних послуг; проникнення на нові ринки транспортно-логістичних послуг з розширеним спектром логістичних послуг; розширення освоєного ринку транспортно-логістичних послуг з новим спектром логістичних послуг;  уходу з ринку транспортно-логістичних послуг. Варто додати, що при всіх варіантах стратегічного розвитку ЛІА головною метою повинно стати якісне та повне задоволення потреб вантажної авіаційної клієнтури. 
Серед локальних цілей ЛІА слід відзначити наступні: забезпечення ліквідності  балансу та фінансової стійкості аеропорту; ефективність логістичної діяльності аеропорту; збільшення інвестиційної привабливості аеропорту; впровадження сучасних економічних методів управління; створення ефективної та гнучкої організаційної структури управління; збільшення обсягів вантажопотоку  через аеропорт; впровадження сучасного обладнання та логістичних технологій; продуктивність (технічних засобів, технологічного обладнання, персоналу); вдосконалення системи мотивації персоналу; підвищення   професіоналізму логістичного персоналу.  

На другому етапі аналізуються види діяльності авіапідприємства пов’язані з обробкою вантажопотоків та визначається перелік процесів, що може бути переданий на аутсорсинг. 

Третій етап, на основі проведення економічної оцінки, дозволяє прийняти рішення про виконання процесів вантажопереробки власними силами або про залучення до співпраці спеціалізованих логістичних провайдерів. 
Основними критеріями ефективності при цьому є зниження загальних витрат (зменшення або виключення витрат пов’язаних з утриманням об’єктів ЛІА, інформаційним забезпеченням, навчанням персоналу тощо) та підвищення якості обслуговування аеропортової клієнтури (скорочення тривалості циклу обслуговування; організація оптимальних схем доставки вантажу за логістичними принципами «точно в строк» та «від дверей до дверей», моніторинг процесу руху вантажопотоків та ін.).
 На даному етапі проводиться порівняльна оцінка витрат при здійсненні управління ЛІА власно авіапідприємством та при допомозі аутсорсингу. Власні витрати аеропорту можна розрахувати таким чином:   
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 - витрати аеропорту на обробку i-го виду вантажної одиниці при виконанні j-ї технологічної операції k-тим об’єктом ЛІА у t-му році;
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 - змінна, що показує можливий обсяг обробки i-го виду вантажної одиниці при виконанні j-ї технологічної операції k-тим об’єктом ЛІА у t-му році; 
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 - витрати аеропорту на утримання k-го об’єкту ЛІА у t-му році; 
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- витрати на обслуговування та ремонт k-го об’єкту ЛІА у t-му році; 
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 - витрати на заробітну плату працівникам структурних підрозділів аеропорту, що задіяні у виконанні  j-ї технологічної операції у t-му році; 
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- вартість обігових активів, що пов’язані з виконанням j-ї технологічної операції у t-му році; 
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- витрати на закупівлю сировини, матеріалів для виконання j-ї технологічної операції k-тим об’єктом ЛІА у t-му році; 
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- адміністративно-управлінські витрати аеропорту у t-му році; 
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- витрати на виплату податків у t-му році; 
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 - втрачена вигода від відмови передачі функцій управління ЛІА на аутсорсинг у t-му році; e – відсоткова ставка (ставка дисконту). 

Витрати на придбання послуг по управлінню ЛІА у аутсорсерів визначаються за такою формулою:
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де 
[image: image40.wmf]jkt
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 - очікувані зміни вартості j-ї технологічної операції виконуваної k-м об’єктом ЛІА у t-му році; 
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 - додаткові поточні витрати на виконання j-ї технологічної операції k-м об’єктом ЛІА у t-му році; 
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 - непередбачувані витрати на виконання j-ї технологічної операції k-м об’єктом ЛІА у t-му році; 
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 - капітальні витрати на утримання та розвиток k-го об’єкту ЛІА у t-му році;
e – відсоткова ставка (ставка дисконту).

Оцінку ефективності управління ЛІА з найменшими витратами, виходячи з можливостей залучення до співпраці логістичних операторів  можна визначити наступним чином:     
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Визначення коефіцієнту ефективності дозволяє встановити ступінь доцільності передачі ЛІА (її окремих об’єктів) на аутсорсинг. Якщо  
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то найбільш ефективним управлінським рішенням стане співпраця аеропорту з логістичними провайдерами, а якщо 
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то всі процеси пов’язані з транспортно-логістичним обслуговуванням споживачів авіапідприємству доцільно виконувати самостійно. 

На четвертому етапі проводиться аналіз наявних на ринку провайдерів транспортно-логістичних послуг. Ця процедура може виконуватися за допомогою проведення відкритих конкурсів, реклами, особистих контактів тощо. В результаті проведення вищезазначених заходів авіапідприємством формується список потенційних компаній-аутсорсерів. 

Формулювання критеріїв вибору партнерів та їх ранжування здійснюється на п’ятому етапі. Серед основних критеріїв слід відзначити: якість транспортно-логістичного обслуговування, правовий статус аутсорсера його фінансова стабільність, успішний досвід при реалізації аналогічної діяльності,  наявність сертифікованої підтримки та інше. Після визначення найбільш пріоритетних критеріїв відбору проводиться їх оцінка по кожному з потенційних партерів. Необхідно додати, що в сучасній практиці найчастіше застосовуються аналітичний, експертний та компромісний методи вибору логістичного провайдеру. В залежності від обраного методу розраховується інтегральна оцінка для всіх компаній та визначається ЛП з максимальним рейтингом.

Після вибору компанії-аутсорсера, на шостому етапі визначаються умови співпраці з ЛП, проводиться ідентифікація ризиків та оцінюються  фактичні результати від аутсорсингу з очікуваними, розглядається питання про продовження партнерських відносин. Важливим завданням для авіапідприємства є своєчасне виявлення ризиків 
[image: image47.wmf],
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 а також пов’язаних з ними фінансових втрат  та запровадження заходів щодо їх мінімізації:
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 - ймовірність виникнення 
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-го ризику аутсорсингу ЛІА (
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) при управлінні k-м об’єктом ЛІА; 
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 - можливі фінансові втрати від 
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-го ризику аутсорсингу ЛІА k-м об’єктом ЛІА.
Важливо підкреслити, що прийняття рішення щодо вибору альтернативи передачі аеропортом функцій управління логістичною інфраструктурою на аутсорсинг і на яких умовах, мають стратегічний характер і повинні базуватися на достатньо вагомому економічному обґрунтуванні з обов’язковою ідентифікацією ризиків, що можуть виникати при реалізації такої концепції розвитку. 

Зростання попиту на аутсорсинг транспортно-логістичних послуг, а також актуальність питання щодо вибору логістичного оператора пов’язано зі складністю системи доставки вантажного потоку від ринку сировинних матеріалів до ринку споживачів, що обумовлює необхідність співпраці з професійними логістичними посередниками. Завдяки цьому виникає можливість скоротити інвестиції в логістичну інфраструктуру та допоміжні процеси, зменшити їх собівартість, гнучко реагувати на зміни зовнішнього та внутрішнього середовища авіапідприємства, а також покращити показники фінансово-господарської діяльності не тільки окремого суб’єкта господарювання, а і ланцюга доставки в цілому. 

Отже, по відношенню до аеропорту ризики аутсорсингу доцільно розподілити на два класи: ризики зовнішнього та внутрішнього середовища.

Ризики зовнішнього середовища являють собою сукупність тих ризиків, що виникають незалежно від внутрішньої діяльності аеропорту і сприяють неодержанню бажаного результату від аутсорсингу його ЛІА. До таких ризиків можна віднести:  

1) економічні ризики (зміна економічної ситуації в країні, регіоні; авіаційні ризики; зміна темпів економічного зростання; податковий ризик; тарифний ризик та ін.);

2) політичні  ризики (нестабільність політичної ситуації в країні, регіоні; зміна політичного курсу країни; ризик трансферта та ін.);

3) макрологістичні ризики ( відсутність сучасної розвинутої логістичної інфраструктури країни, регіону; відсутність досвідчених логістичних провайдерів та ін.); 

4) фінансові ризики (валютні ризики, рівень інфляції та дефляції в країні, ліквідність партнерів, конкурентів та ін.);

5) екологічні ризики (стихійні лиха, ушкодження нанесенні логістичною інфраструктурою навколишньому середовища та ін.).

Отримання бажаної віддачі від аутсорсингу ЛІА також залежить від мінімізації ризиків внутрішнього середовища аеропорту, які на відміну від попередньої групи виникають у виробничо-господарській діяльності конкретного авіапідприємства. До внутрішніх ризиків відносяться:

1) логістичні ризики (несвоєчасне постачання  матеріальних ресурсів, нестабільність тарифів на логістичні послуги, збільшення загальних логістичних витрат, некомпетентність логістичного персоналу та ін.);

2) фінансові  ризики (збільшення експлуатаційних витрат на логістичну діяльність, ліквідність компанії-аутсорсера, платоспроможність аеропорту, невірне визначення вартості контракту на аутсорсинг ЛІА, недостатність рентабельності інвестицій на логістичну інфраструктуру, поточна та довгострокова заборгованості та ін.);

3) виробничі ризики ( зменшення продуктивності праці в основних видах діяльності,  невідповідність потужності ЛІА обсягам вантажопереробки в аеропорту та ін.); 

4) споживчі ризики (відсутність попиту на вантажопереробку, втрата потенційних клієнтів, зниження якості пропонованих послуг вантажній клієнтурі не конкурентоспроможність пропонованих транспортно-логістичних послуг та ін.);

5) управлінські ризики (неефективне управління об’єктами ЛІА та процесами вантажопереробки, відтік конфіденційної інформації, втрата контролю/моніторингу над компанією-аутсорсерем, правові ризики  та ін.).

Специфічність ризиків аутсорсингу ЛІА визначається завдяки проведенню глибокого аналізу кожної окремої групи ризиків зовнішнього та внутрішнього середовища того чи іншого аеропорту. Зокрема, хотілося б зупинитися на логістичних ризиках аеропорту, що провокують виникнення ризиків аутсорсингу ЛІА під впливом різноманітних чинників.

Отримання очікуваної віддачі від аутсорсингу ЛІА можливо, здебільшого, при ефективному управлінні його ризиками. Процес управління ризиками аутсорсингу ЛІА спрямований на виявлення причин ризику, їх ідентифікації та мінімізації можливих негативних наслідків (рис. 2.1.11). Впровадження оптимальної стратегії управління ризиками аутсорсингу ЛІА передбачає необхідність постійного контролю за станом ризиків і своєчасного реагування при їх можливих відхиленнях.


Рис. 2.1.11. Процес управління ризиками аутсорсингу ЛІА

2.2. ФОРМУВАННЯ АВІАЦІЙНОГО ЛОГІСТИЧНОГО ЦЕНТРУ
К.е.н., доцент Гармаш О.М.

Національний авіаційний університет

2.2.1. Сутність логістичних центрів та їх класифікація 

Останнім часом вантажоперевезення стали основним чинником в глобалізації ринку і важливим елементом зміни всієї системи виробництва, розповсюдження і маркетингу товарів. Організація вантажних перевезень – дуже складний логістичний процес, що зачіпає безліч ключових аспектів діяльності не тільки самих перевізників, але й інших суб'єктів, що забезпечують їх організацію і контроль за виконанням. Реалізація кожного функціонального етапу цього процесу призводить до виникнення матеріальних, інформаційних і фінансових потоків і, як наслідок, до витрат, які зрештою і визначають рівні тарифів і цін на послуги. Зниження цих витрат – одне з найважливіших завдань логістики, що займається рішенням оптимізаційних задач переміщення необхідної кількості товару в потрібну точку найкращим маршрутом за необхідний час і з найменшими витратами. Особливо актуальне рішення таких задач при здійсненні міжнародних авіаційних вантажних перевезень – найдорожчого виду транспортних процесів, в якому критерій «час – гроші» має визначальне значення. 

У сучасних ринкових умовах роль і значення транспорту розглядаються не тільки як важлива галузь народного господарства, але і як елемент макрологістичної системи «постачання – виробництво – транспорт – споживач». 

Для реалізації логістичних підходів на макрорівні у сфері вантажоперевезень особливу увагу необхідно приділяти розробці теоретико-методологічного апарату, оскільки на даному етапі зазначена проблема є мало вивченою, хоча її актуальність є очевидною. Крім цього, необхідна розробка чіткого нормативно-правового базису, що дозволяє безперешкодно та ефективно логістизувати ринок транспортно-складських послуг, визначати організаційно-технічні особливості побудови і функціонування логістичних ланцюгів руху товару.

Саме тому, метою розвитку вантажоперевезень між суб'єктами економіки, на наш погляд, є інтеграційна взаємодія, направлена на зниження сукупних витрат і можливих втрат пов'язаних з процесом руху ресурсів і товару, а також на підвищення ефективності логістичного ланцюга, як лінійно-впорядкованої множини логістичних ланок транспортної системи.

На відміну від унімодальної (одновидової) транспортної системи інтермодальна система доставки вантажів є складнішою, ніж унімодальна – особливо в міжнародному сполучені – з погляду рішення комерційно-правових, фінансово-економічних, організаційно-технічних аспектів доставки і питань розвитку транспортної інфраструктури. 

Інтермодальна система – система доставки вантажів декількома видами транспорту за єдиним перевізним документом з передачею вантажів в пунктах перевалки з одного виду транспорту на інший без участі вантажовласника [80, с.108]. Відомі науковці Щелкунов В.І., Мова В.В., Григорак М.Ю., Ященко Л.А., Кулик В.А., Косарев О.Й, Крикавський Є.В., Чухрай Н.І., Миротін Л.Б., Некрасов А.Г., Неруш Ю.М., Лукинський В.С., Гудков О.В., Уваров С.А. визначили основні принципи функціонування інтермодальної системи, які полягають в наступному:

· одноманітний комерційно-правовий режим;

· комплексне рішення фінансово-економічних аспектів функціонування системи;

· використання систем електронного обміну даними (ЕОД), що забезпечують стеження за пересуванням вантажу, передачу інформації та зв'язок;

· єдність всіх ланок транспортного ланцюга в організаційно-технологічному аспекті, єдина форма взаємодії та координація всіх ланок транспортного ланцюга, що забезпечують цю єдність;

· кооперація всіх учасників транспортної системи;

· комплексний розвиток транспортної інфраструктури різних видів транспорту.

Мережа мультимодальних перевезень повинна бути сумісна і скоординована з вищезгаданими рівнями планування. Аналіз діючих мереж і схем мультимодальних перевезень показав, що вони складаються з трьох блоків:

· мультимодальне контейнерне перевезення;

· мультимодальне вантажне автомобільне перевезення;

· логістична система і термінали.

Для нормального функціонування виникає необхідність координації всіх блоків на національному і регіональному рівнях з метою інтеграції мультимодального транспорту в логістичні системи всіх рівнів.

При цьому важливим принципом ефективної взаємодії всіх ланок транспортного ланцюга є готовність партнерів до кооперації на основі розуміння своєї ролі в логістичній транспортній системі. Можливість застосування передової технології перевізного процесу визначається рівнем розвитку транспортної інфраструктури, яку можна розділити на два основні елементи – термінали і транспортні шляхи. У логістичній транспортній системі першорядна увага відводиться терміналам, оскільки ефективність такої системи і сама можливість її функціонування (через різну потужність вантажопотоків і швидкість доставки) залежить від наявності місця в транспортній системі і функцій терміналів, що забезпечують обробку матеріальних потоків. 

Термінальні перевезення – це перевезення вантажів, яке організоване і здійснюване через термінали. Проводячи аналіз ми звернули увагу на попит з послуг транспортування в мікро- і макрологістичних системах, що зумовлює, інтеграцією до глобальних логістичних систем.

Автор вважає, що ініціатором термінальних перевезень можать виступати, транспортно-експедиторські фірми, які використовують універсальні термінали або термінальні комплекси для мультимодальних перевезень. Як відмічено в  [80, с.165], родоначальником термінальних перевезень є іноземні компанії, перш за все, використання даного роду перевезень застосовується в мультимодальних системах доставки вантажів: в аеропортах, автопортах, морських портах, транспортних вузлах і також у вантажостворюючих сухопутних районах. 

На думку Ткаченко А.М. – вантажним терміналом називається спеціальний комплекс споруд, персоналу, технічних і технологічних пристроїв, організаційно взаємопов'язаних і призначених для виконання логістичних операцій, пов'язаних з прийомом, завантаженням-розвантаженням, зберіганням, сортуванням, вантажопереробкою різних партій вантажів, а також комерційно-інформаційним обслуговуванням вантажоодержувачів, перевізників та інших логістичних посередників в уні-, мульти-, інтермодальних та інших перевезеннях [80, с.165]. 

На нашу думку, в теперішній час транспортні термінали виступають в ролі крупних вантажорозподільчих центрів з домінуючою функцією транспорту, а не тільки, як зазначав Ткаченко А.М., пунктів накопичення різних партій вантажів. В сучасності транспортні термінали перетворюються на більш важливіші ланки в логістичному ланцюзі.

У економічній літературі [18, 80-88] найчастіше термінальні комплекси розрізняють за домінуючою функцією, а саме транспортування, зберігання та ін. Також хотілося б зробити акцент на універсальному терміналі. На нашу думку – це комплекс складських приміщень. Головною частиною універсального терміналу є дистрибутивний центр. 

На думку автора основними термінальними функціями є збір, переробка вантажів в основному дрібних відправок, зберігання вантажів та інші елементарні логістичні процедури та розвезення. Логістичні термінали мають устаткування для переробки та зберігання контейнерних вантажів, швидкопсувних вантажів, спеціалізовані складські приміщення. Вимогою в Європейських країнах є наявність в логістичних терміналах залізничних під'їзних колій.

Логістичні термінали переробляють мілкопартійні, контейнерні  вантажі тощо. Слід відзначити основні операції терміналів, а саме:

· оформлення договорів;

· прийом і обробка замовлень;

· транспортна обробка вантажів;

· складська обробка вантажів (сортування, консолідація, комплектація та ін.);

· короткострокове та довгострокове зберігання;

· міжтермінальне перевезення (перевезення між логістичними операторами);

· інформаційно-технічна підтримка сервісу;

· всі види розрахунків.

Останніми роками на крупних терміналах все частіше здійснюються операції тривалого зберігання і митної обробки (“очищення”) вантажів. 

Головним елементом термінальної системи перевезень вантажів служать термінали – вантажонакопичувальні, вантажоперероблюючі, перевалочні, а також складські комплекси, споруджні у вузлах транспортної мережі, в місцях стику магістрального транспорту і місцевого, що виконує функції підвезення-розвезення вантажів клієнтурі. При цьому мається на увазі, що через термінали проходять більшість вантажів, що прямують в міжміському і міжнародному сполученні. На терміналах здійснюється взаємодія різних видів транспорту на основі централізованого управління перевантажувальними та іншими операціями, пов'язаними зі складською переробкою і сервісним обслуговуванням клієнтури та рухомого складу. Термінал може обслуговувати перевезення вантажів, що виконуються одним видом транспорту, але в різних сполученнях (наприклад, магістральний і місцевий автомобільний транспорт, що виконує функції підвезення-розвезення вантажів клієнтурі).

На відміну від складських підприємств, які виконують функції складування і зберігання вантажів, на терміналах, разом з вантажонакопиченням, основною функцією є вантажопереробка, пов'язана з розукрупненням і укрупненням партій вантажів, формуванням і розформовуванням по напрямах перевезення, вантажопереробки тарно-штучних вантажів (дрібних і крупних партій, мілко-, середньо- і великотоннажних контейнерів), упаковкою і пакетуванням, маркуванням вантажів, виконанням комплексу сервісних послуг.

Дослідження показали, що відповідно до виконуваних термінальним комплексом функцій, він може надавати клієнтам наступні види послуг:

· підготовку і оформлення митного огляду, оформлення митними брокерами митних декларацій і товарно-супровідних документів, сприяння в митному очищенні вантажів;

· виконання навантажувально-розвантажувальних робіт;

·  відповідальне зберігання вантажів в закритих автоматизованих складах, включаючи тимчасове і тривале зберігання тарно-штучних вантажів (дрібні і крупні партії), швидкопсувних вантажів на складах з холодильними і морозильними камерами, особливо небезпечних і цінних вантажів в спеціально обладнаних приміщеннях з кліматичними камерами і регульованою температурою, великогабаритних і важких вантажів;

· сортування вантажів і формування відправок;

· переробку і зберігання контейнерів;

· надання стоянки, що охороняється, для великовантажних автомобілів;

· заправку автомобілів паливно-мастильними матеріалами, миття автомобілів;

· діагностику, дрібний і середній ремонт автомобілів;

· торгівлю запчастинами для вантажних автомобілів, включаючи іномарки;

· зустріч на кордоні та супровід клієнта з вантажем до терміналу із забезпеченням охорони;

· перевезення власними великовантажними автомобілями і експедиція вантажів під митним контролем (послуги митного перевізника);

· надання клієнтурі інформаційних послуг, включаючи контроль за місцерозташуванням вантажу;

· надання послуг пошти, телеграфу, телетайпу та інших комунікацій;

· надання банківських послуг;

· надання послуг центру по сертифікації товарів;

· надання готелю, мотелю, їдальні, ресторану, кафе;

· здачу приміщень в оренду під офіси, торгові представництва, бізнес-центри, кімнати відпочинку тощо;

· послуги реабілітаційно-оздоровчого центру і медичні послуги. 

Окрім вантажоперероблюючих терміналів, до яких відносяться термінали автомобільних портів, вантажні двори залізничних станцій, вантажні комплекси аеропортів і річкових портів, мультимодальні термінали за участю декількох технологічно взаємозв'язаних видів транспорту, функціональними елементами системи термінального обслуговування є:

· магістральні види транспорту (залізничний, автомобільний, річковий і повітряний), що здійснюють магістральні перевезення вантажів у міжміському і міжнародному сполученні;

· місцевий автомобільний транспорт, що здійснює підвезення-розвезення вантажів малотоннажним складом клієнтурі і на термінал;

· транспортно-експедиційні агентства і фірми. 

Як показано в (рис. 2.2.1), при створенні мережі мультимодальних перевезень найбільше значення має створення терміналів нових типів з новими функціями [80, с.110]. 
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Рис. 2.2.1. Схема термінального перевезення
Залежно від типу перевезення визначається тип терміналу, його організаційна структура, функції і місце в транспортній мережі. 
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Рис. 2.2.2. Позиціювання об'єктів термінальної інфраструктури

Основні характеристики терміналів в значній мірі залежать від наступних чинників:

· зростаючий вплив вантажовідправників у сфері мультимодальних перевезень;

· лібералізація ринку і вихід за межі національних кордонів.
Оскільки в міжнародних мультимодальних перевезеннях вирішальним є чинник управління, роль термінального обслуговування ще більш зростає. Росте число приватних терміналів. В даний час в Західній Європі існує наступна мережа терміналів [80, c. 115]:

· Європейська система терміналів (зокрема, інтерконтейнерна мережа);

· мережі, об'єднуючі дві-три країни;

· національні термінальні мережі;

· мережі для мульти- і бімодальних перевезень, що належать окремим транспортним компаніям.

Термінали об'єднуються в мережі різних видів, де положення окремого терміналу може бути фідерним, блоковим, блоково-кутовим, мульти-блоковим і мульти-блоково-кутовим.

Розроблена Франком С.О. [89, с.12] класифікація термінальних об'єктів контейнерної інфраструктури (рис. 2.2.3) дозволила виділити основні об'єкти термінальної інфраструктури. До даного типу об'єктів відносяться термінали у складі транспортних вузлів, а також міжнародні і національні розподільчі центри. 

Нова концепція термінальних систем пропонує перехід від ізольованого мультимодального терміналу до єдиного вантажного розподільчого центру або, інакше, логістичного центру, де термінал буде головним елементом. Логістичний центр виконує функцію сполучної ланки між товаровиробниками і споживачами та є інструментом подальшої інтеграції транспорту і сфер виробництва та споживання.

Проведений аналіз економічної і логістичної літератури [18, 80, 90 – 101], показав, що на сьогоднішній день понятійний апарат логістичних центрів знаходиться у стадії становлення. 
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Рис. 2.2.3. Класифікація логістичних центрів

При цьому акцент, зазвичай, робиться на необхідності виділення різних територіально-галузевих аспектів організації логістичних центрів, тобто встановлених «масштабів логістичної системи». Під масштабом системи розуміється ступінь (широта) обхвату елементів, що створюють систему. При цьому розрізняють мікро-, мезо- і макрологістичні системи. Перші, як правило, діють в рамках окремого підприємства та інтегровані з ним по закупівлях і постачаннях бізнес-партнерів. 
Другі – створюються на муніципальному, регіональному і міжрегіональному рівнях. Треті об'єднують підприємства, що співпрацюють, на національному, міждержавному і глобальному рівнях взаємодії.
Проблемі дослідження сутності логістичних центрів в економічній літературі приділена явно недостатня увага. До теперішнього часу не вироблено загальних методичних підходів і, головне, практичних рекомендацій щодо організації логістичних центрів. Найбільш часто вживане визначення логістичних центрів в сучасних дослідженнях пов'язує їх з інформаційним забезпеченням і координацією функцій управління перевезеннями.

Проведений аналіз першоджерел, дозволив виявити наступні визначення логістичного центру. Так, Мельников А.В. в своєму дисертаційному дослідженні вважає, що «логістичний центр є змішаним типом логістичної ланки, що виконує одночасно генеруючі функції, тобто функції накопичення певних товарів для подальшої їх передачі по ланках логістичного ланцюга; перетворюючі функції, тобто просторово-часове переміщення товарів з місць відправлення в місця призначення; поглинаючі функції, тобто приймання товарів для тимчасового зберігання» [73, с.11]. 

Класифікація логістичних центрів (ЛЦ), з погляду Мельникова А.В., представлена на рис. 2.2.4 [73, с.12]. 
Там же він приводить «авторське визначення логістичного центру в управлінні регіональними потоками товарів господарського призначення» – «це організаційно-економічна структура управління процесом обернення і споживання товарів господарського призначення в цілях якнайповнішого забезпечення регіональних потреб в господарських товарах, використання потенціалу місцевих товаровиробників і зростання фінансових надходжень до територіального бюджету на основі економії витрат руху товару і логістизації комерційної діяльності» [73, с.16]. 

Також він вважає, що за місцем локалізації та по відношенню до виробничої структури підприємства логістичні центри можуть виступати як зовнішні для фірми логістичні ланки, так і бути елементами внутрішньофірмової логістики. 

Іншій дослідник, Никифорук О.І., вважає, що транспортно-логістичні центри (ТЛЦ) здійснюють зв’язок між віддаленими один від одного економічними районами та підтримку інтегрованого управління матеріальними потоками. Саме тому вони повинні бути не тільки складовою частиною державної транспортної системи, але й відігравати провідну роль у формуванні транспортної інфраструктури та раціоналізації всієї системи вантажоруху [102, с. 12].
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-міські логістичні центри;

-районні логістичні центри;

-міжрайонні логістичні центри;

-регіональні логістичні центри;

-міжрегіональні логістичні центри;

-національні логістичні центри;

-міжнаціональні логістичні центри;

-міжнародні логістичні центри.

-галузеві логістичні центри;

-міжгалузеві логістичні центри;

-відомчі логістичні центри;

-міжвідомчі логістичні центри

-інформаційно-аналітичні логістичні центри;

-фінансові логістичні центри;

-сервісні логістичні центри;

-логістичні центри трудових ресурсів.

-логістичні центри матеріально-технічного 

(ресурсного) забезпечення;

-виробничі логістичні центри;

-транспортні логістичні центри;

-розподільні логістичні центри;

-багатофункціональні логістичні центри.


Рис. 2.2.4. Класифікація видів логістичних центрів

Транспортно-логістичний центр, на думку Никифорука О.І., є «складною системою, яка координує використання різних видів транспорту, виконує вантажо-розвантажувальні роботи і перевалювання вантажів, забезпечує зберігання, вантажопереробку, експедиціонування й переадресацію вантажів, інвентаризацію запасів, митні процедури, надає повний комплекс сервісних і комерційно-ділових послуг. 

Основу таких ТЛЦ складають транспортно-складські комплекси в рамках транспортних вузлів, вільних економічних зон. ТЛЦ поділяються на міжнародні (у випадку переробки експортно-імпортних вантажів більше 55%) та регіональні; за своєю локалізацією вони поділяються на внутрішні, прикордонні, водні. ТЛЦ розташовуються на основних каналах товароруху вздовж МТК і являються, з одного боку, місцем концентрації та розподілу вантажопотоків, а з іншого – виконують важливі функції транспортно-логістичного сервісу. 

ТЛЦ повинні бути не тільки складовою частиною державної транспортної системи, але й відігравати вирішальну роль у формуванні транспортної інфраструктури та раціоналізації всієї системи вантажо- та пасажироруху» [102].

На основі порівняльного аналізу існуючих дефініцій, в роботі Довби М.О. «Стратегія розвитку логістичної інфраструктури прикордонних територій» [40] уточнено визначення “логістичного центру” і розглянуто його відмінності порівняно з дистрибуційним центром. Відмінність за основними ознаками наведена в рис. 2.2.5.
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Рис. 2.2.5. Відмінність між логістичним центром і дистрибуційним центром
Віноградов М.А. розглядає логістичний центр «як складний структурно-організаційний економічний об'єкт, що функціонує у межах макросередовища, реалізовує певні логістичні функції з ефективного управління рухом матеріальних і нематеріальних цінностей з метою сприяння інтеграційним процесам між учасниками логістичного ланцюга, скорочення часової незв'язаності, мінімізації витрат і максимальної відповідності потребам споживачів» [103, с.13].

Дане визначення, на нашу думку, є уніфікованим для трактування поняття логістичного центру, оскільки залежно від функцій, що конкретно реалізуються, і масштабів діяльності може бути виділений певний вид логістичного центру.

Віноградов М.А. в своєму дисертаційному дослідженні пропонує наступну класифікацію логістичних центрів (рис. 3.16) [103, с.14]. Віноградов М.А. також вважає, що функціонуючі логістичні центри можуть поєднувати в собі декілька класифікаційних ознак, що визначають масштаб і специфіку діяльності. Таким чином, багатофункціональні логістичні центри покликані управляти сукупністю всіх потокових процесів, що виникають в межах логістичної системи, а також між логістичною системою і зовнішнім середовищем [104].

У міжнародній класифікації [103, 105, 106] логістичні центри діляться на наступні категорії залежно від виконуваних завдань і функцій:

· міжнародні логістичні центри розподілу (International Logistics Center of Distribution – LCD);

· регіональні логістичні центри розподілу (Regional Logistics Center of Distribution – RLCD);

· локальні логістичні центри розподілу (Local Logistics Center of Distribution – LLCD);

· логістичні торгово-розподільчі центри (Trade Logistics Center of Distribution – TLCD);

· центри логістичних послуг (Center of Logistics Service – CLS).
Дослідження виявили єдину думку вчених [86, 107 – 112] в тому, що логістичні центри повинні виконувати комплекс логістичних операцій, таких як: транспортування вантажу і його сортування, відбір, збір, укрупнення, розділення, упаковку, складування, зберігання, вантажообробку, пакетування, контейнеризацію, постачання. Кожен центр характеризується потужністю (об'ємом), конкретним місцерозташуванням, а отже, своєю власною зоною економічних інтересів, яка визначається логістичною лінією, по якій проходить створювана продукція, що реалізовується. Кожен центр є центром передачі товарів, потоків інформації, транспортних потоків, потоків вантажообробки, починаючи від одиничного (штучного) продукту до великотоннажного контейнера.
Всі послуги, пропоновані в логістичних центрах, можуть бути розділені на п'ять функціональних типів. Ці п'ять типів послуг можуть бути використані при визначенні спеціалізації логістичних центрів. Функції терміналів за типами наступні:

· послуги з перевантаження;

· обслуговування вантажних місць (оренда, лізинг, складування, ремонт);

· обслуговування автотранспортних засобів (оренда, лізинг, стоянка, ремонт, техобслуговування, миття);

· обслуговування мережі (початково-кінцеві операції, митне обслуговування, система контролю за рухом);

· послуги, пов'язані з вантажем (завантаження, вивантаження, надання складів).

Загалом всі науковці вважають, що логістичні центри є закономірним результатом об'єктивного процесу еволюції логістичних функцій. Під впливом активних тенденцій інтеграції всіх учасників логістичного ланцюга, що відбувається, спостерігається тісніший взаємозв'язок між організаціями, які здійснюють рух матеріальних, фінансових, інформаційних та інших потоків. Логістичні центри по суті являють собою плацдарми організаційно-технічної і технологічної взаємодії різних видів транспорту, для здійснення мультимодальних перевезень на логістичних принципах не тільки на внутрішніх, але і на міжнародних ринках.

Враховуючи результати порівняльного термінологічного аналізу поняття «логістичний центр» та спираючись на завдання наукового дослідження запропоновано визначення авіаційного логістичного центру (АЛЦ), як складного організаційно-економічного об'єкту, що діє на базі вантажного аеропорту у межах певного макросередовища, реалізовуючи функції швидкого переміщення матеріальних та інших супутніх логістичних потоків з метою сприяння інтеграційним процесам між безпосередніми та опосередкованими учасниками логістичного ланцюга, скорочення часової незв'язаності, мінімізації витрат і максимальної відповідності послуг потребам споживачів.
Узагальнюючи попередні дослідження і принципи управління логістичними центрами, можна сформулювати типову структурну модель основних блоків функціонування логістичного центру, представлену на рис. 2.2.6.
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Рис. 2.2.6. Типова модель логістичного центра 

На основі даної типової моделі логістичний центр забезпечить: координацію дій суб’єктів-учасників мереж дистрибуції; єдиний стандарт виконання складських та транспортних процесів; інформатизацію у процесі прийняття управлінських рішень; автоматизацію процесів переміщення логістичних продуктів; інтеграцію інформаційних систем  [40].

Проведений аналіз дозволив зробити висновок, що в поняття логістичного центру необхідно закладати ширший за загально визначений сенс, оскільки його діяльність повинна ґрунтуватися на системному підході і кінцевим результатом є не досягнення локальної особистої мети (отримання прибутку), а максимально можливе задоволення потреб кожного з учасників логістичної системи, що обслуговується логістичним центром.

Створення логістичних центрів дозволить на основі кооперації зусиль виконавчої влади, виробників, оптово-посередницьких організацій значно скоротити витрати, пов'язані з фізичним розподілом товарів, підвищити рівень конкурентоспроможності вітчизняних виробників, створити єдиний інформаційний простір, який дозволить точно й оперативно проводити моніторинг економічних взаємин, що склалися між суб'єктами.
2.2.2. Особливості та специфіка формування логістичного центру на базі аеропорту

Досвід країн Європейського Союзу свідчить про те, що створення транспортно-логістичних центрів – це єдиний підхід до моделі ефективних регіональних транспортно-логістичних систем [66]. Процес розвитку транспортно-логістичної інфраструктури у Європі визначається наступними вагомими стратегічними факторами що впливають на побудову мережі сучасних логістичних центрів  [67; 68, с. 7; 69, с. 5]:

· створення фізичної інтеграції усіх видів транспорту;

· досягнення найкращих економічних показників за рахунок внутрішньої кооперації та співпраці з логістичними центрами;

· залучення більшого обсягу вантажів шляхом створення основи для формування ефективних транспортних ліній;

· підвищення ефективності використання магістралей транспортної інфраструктури та обґрунтування великомасштабних інвестицій  в модернізацію транспортної інфраструктури;

· створення системи доставки «від двері до двері», створення нових можливостей для роботи комерційних компаній у містах регіону без необхідності тримати власні складські потужності;

· створення екологічно-безпечної транспортної системи;

· формування середовища для транспортного сектору, що розвивається;

· переклад частини основного капіталу у транспортні підприємства.

Приклади найбільш відомих логістичних центрів Європи приведені у табл. 2.2.1.

Таблиця 2.2.1
Приклади логістичних центрів Європи [70]

	Логістичний центр
	Рік 

створення
	Тип ЛЦ
	Форма

організації

	Ботнічний
	2000
	Віртуальний
	Компанія

	Південо – Західна Фінляндія
	2000
	Віртуальний
	Асоціація

	Турку
	2001
	Реальний
	Компанія

	Стрейтвей (Котка –Хаміна)
	1996
	Віртуальний
	Асоціація

	Санкт – Петербург
	2003
	Віртуальний
	Партнерство

	Клайпеда
	2001
	Реальний
	Компанія

	Росток (Центр вантажоперевезень)
	1991
	Реальний
	Компанія

	Любек (Центр вантажоперевезень)
	2001
	Реальний
	Компанія

	Любек Логістик
	1998
	Віртуальний
	Компанія

	Датський транспортний центр
	1987
	Реальний
	Компанія

	Півничний транспортний центр          (Данія)
	1989
	Реальний
	Компанія

	Арландастад (Швеція)
	2001
	Реальний
	Компанія

	Міжнародний Дистрибуторський Центр (Нідерланди)
	1987
	Віртуальний
	Асоціація


Необхідно підкреслити, що у європейських країнах поняття транспортного логістичного центру дуже часто ототожнюється з поняттями:  «cargo-city»; інтермодальний хаб (центр діяльності); логістична платформа; логістичний вузол; інтермодальний термінал, логістичний парк, мультимодальний центр та інші [71 – 74 та ін.]. На погляд авторів, транспортно-логістичний центр – це інтегрована організаційно-функціональна структура, яка одночасно виконує комплексні функції: консолідації, деконсолідації, просторового переміщення, зберігання та інформаційної підтримки матеріального потоку за високим рівнем логістичного сервісу та необхідним технічним оснащенням при оптимальних логістичних витратах. 

Проте в Україні, подібних логістичних центрів, щоб виконували повний комплекс вищенаведених функцій обмежена кількість. Більшість існуючих центрів  переважно зорієнтовані на складське обслуговування та розміщені  у м. Києві та Київський обл. (Єврокон Україна, VK Development (Велика кишеня), Метро, Raben, TNT та інші), але за прогнозами професіоналів у найближчому майбутньому почнуть своє функціонування регіональні логістичні центри. 

Як було засвідчено, підвищення попиту на транспортні послуги та якість логістичного сервісу потребує узгодженої роботи всіх видів транспорту, що в свою чергу вимагає розвинутої  їх інфраструктури.  Тому сьогодні одним з актуальних є питання становлення і розвитку авіаційної транспортної системи країни та логістичної авіатранспортної інфраструктури, яка складається з сукупності аеропортів та аеродромів.

На відміну від інфраструктури  вітчизняних аеропортів, яка  виконує лише частину послуг з обробки та обслуговування  вантажів, інфраструктура іноземних  дозволяє надавати  значний спектр логістичних послуг та приймає участь у виконанні  процесів: зберігання, обробки вантажу, транспортування, маніпуляції, інформатизації, митного оформлення та організації обробки вантажу під митним контролем, фінансового забезпечення (оренда, страхування тощо) та ін. [75] (рис. 2.2.7). 

На думку експертів, оптимальною моделлю розвитку українського авіаційного бізнесу та ринку аеропортових послуг є організація авіатранспортного логістичного комплексу, який був би в змозі врахувати всі інтереси учасників ринку. Орієнтуючись на міжнародну практику та статистичні дані у світі визначені найбільші авіавантажні хаби, які виконують функції «логістичного центру, комплексу» (табл. 2.2.2). 

Дані табл. 3.8. свідчать про достатньо високі показники вантажообігу світових аеропортів, але утримувати даний показник, а тим більше збільшувати його без оптимальної розвиненої логістичної інфраструктури та ефективної системи управління не можливо. 
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Рис. 2.2.7. Логістичні процеси в аеропорту та компоненти ЛІА
Таблиця 2.2.2
Авіаційні вантажні хаби світу (дані за 2015 р.) [76] 

	№ з/р
	Місто (Аеропорт)
	Вантажообіг,     тн за рік
	Зростання до 2014 (%)

	1
	 ГОН КОНГ (HKG)
	4 422 227
	+0,2%

	2
	 МЕМФІС (MEM)
	4 290 633
	+0,8%

	3
	 ШАНХАЙ (PVG)
	3 273 732
	+2,9%

	4
	 АНКОРАЖ (ANC)
	2 624 312
	+5,3%

	5
	 ІНЧЕОН (ICN)
	2 595 674
	+1,5%

	6
	 ДУБАІ (DXB)
	2 505 507
	+4,5%

	7
	 ЛОУСВІЛЛЄ (SDF)
	2 350 656
	+2,5%

	8
	ТОКІО (NRT)
	2 122 134
	-0,5%

	9
	ФРАНКФУРТ (FRA)
	2 076 734
	-2,6%

	10
	ТАЙВАНЬ (TPE)
	2 025 291
	-3.0%

	11
	 МАЙМІ (MIA)
	2 005 171
	+0,3%

	12 
	 ЛОС АНЖЕЛЕС (LAX)
	1 931 583
	+6,1%

	13
	 ПЕКІН (PEK)
	1 889 830
	+2,7%

	…..
	інші
	
	


Якщо в нашій  країні йде мова тільки про створення інтермодального хабу, то в Європі актуальним стає питання розвитку «cargo-city», функції яких не закінчуються тільки транспортним обслуговуванням. 
Вони стають задатком прогресу цілих регіонів, є фактором індустріального розвитку. 

Ключовим аспектом «cargo-city» є логістична синергія, завдяки якої реалізація логістичних і транспортних операцій сприяє на підвищення  економічної привабливості регіонів.

Прикладом «cargo-city» є італійська компанія «Malpensa Logistic Euerope» (MLE), яка почала свою діяльність у 1998 році з відкриттям аеропорту Мальпенза 2000. Вже у 2002 р. був заснований «cargo-city» один з найбільших за територією для здійснення повітряних перевезень вантажів у Південній Європі. З 2003 року  MLE також розпочала свою логістичну діяльність по обробці вантажу та пошти в аеропорту Лінат [77]. 

Логістична інфраструктура аеропорту «Мальпенза» дозволяє MLE здійснювати  процеси зберігання та обробки різних типів вантажів, що імпортуються:

· загальних (механічне обладнання, текстильні матеріали, запасні деталі, електронне та електричне обладнання, оптичні та медичні інструменти та інше);

· спеціальних ( швидкопсувний вантаж, живі тварини, небезпечні вантажі та радіоактивні матеріали, дорогоцінні вантажі).

Процес обслуговування вантажів, що прибули у MLE здійснюється за наступними процедурами [77]:

1) перевірка документації на вантаж, що прибув;

2) перевірка вантажів, що прибули, згідно з авіаційною документацією та вантажними деклараціями;

3) проведення навантажувально-розвантажувальних робіт, та своєчасне повідомлення персоналу про можливі невідповідності вантажу;

4) проведення митного контролю вантажу, що прибуває;

5) ідентифікація трансферного / транзитного вантажу;

6) складування, зберігання вантажу та при необхідності інші операції;

7) здійснення мультимодальних (інтермодальних) перевезень тощо.

Також MLE забезпечує зберігання та обробку загальних та швидкопсувних вантажів, що експортуються в його аеропортах:  

Процес обслуговування вантажу, що відправляється складається з наступних етапів [77]:

1) квотування відправлень вантажів в міжнародних напрямках;

2) надання складських послуг;

3) перевірка документації на вантаж, що вивозиться;

4) приймання вантажу зі складу (експрес – вантажі);

5) приймання транзитного / трансферного вантажу;

6) перевірка вантажу на безпеку, санітарний та ветеринарний контроль;

7) підготовка товарно-транспортних документів, проведення розвантажувально-навантажувальних робіт та інші операції;

8) здійснення експортного декларування;

9) страхування вантажу;

10) проведення взаєморозрахунків з клієнтами інше.

В аеропорту «Мальпенза» відведено спеціальну зону площею 1500 м2 для зберігання швидкопсувних товарів, які прибувають до Італії або в інші міжнародні аеропорти з 13 холодильними кімнатами (Додаток К). Кімнати контролюються  цілодобово  інформаційною системою, яка підтримує температурний режим кожну хвилину. Кожна кімната розділена на ділянки з різними температурами, в яких зберігається товар відповідно до своєї класифікації (наприклад, живі тварини розташовуються в зонах без охолодження; швидкопсувні товари тваринного походження, що призначені для вживання людиною будуть розміщені в зоні сильного охолодження; а ті швидкопсувні товари тваринного походження, що не призначені для вживання  людиною розміщаються в зонах з середнім охолодженням).

На окремій території аеропорту розташований ветеринарний відділ Міністерства охорони здоров’я, що діє сумісно з ЄС, в якому проходить перевірка всіх живих тварин та продуктів тваринного походження, що прибувають з країн (які не входять до ЄС) та призначені для продажу в країнах Європейського Союзу або є транзитними. 

Ветеринарна зона включає в себе [77]:

· центр для ветеринарної перевірки тварин невеликого розміру зі спеціальними ділянками для комфортного розміщення цих тварин;

· центр санітарної перевірки та зберігання продуктів рослинного походження при різних температурах;

· зони для зберігання, транспортування та санітарної перевірки продуктів рослинного походження, які не вживаються людиною.

Згідно офіційних даних, діяльність  компанії MLE за 2000 –2004 роки має тенденцію до підвищення. Так, з 2000 р. по 2004 р. обсяги обробленого вантажу зросли на 304,87 %  (в 2002 р. обсяги обробленого вантажу складають 24802 тонн за рік, а у 2004 р. – 100416 тонн). За  2004 р. дохід компанії склав 22325 тис. євро, що на 25,42 % більше ніж у 2003 р. 

Наступним прикладом ефективного логістичного центру  є аеропорт Франкфурт (Німеччина), один з самих потужніших у світі комплексів обслуговування повітряних вантажних перевезень [78]. 

Логістична інфраструктура комплексу відповідає сучасним світовим вимогам [79], діє за концепцією «Покращення транспортного обслуговування»  ЕTV  Elevating Transfer та основними її елементами є:

· автоматизований вантажний термінал Frankfurt – Hahn;

· автоматична доріжка для подачі вантажу (3 лінії конвеєрів з приводною роликовою основою);

· автоматизована система пристроїв комплектування вантажів;

· сучасні засоби механізації;

· інтегрована інформаційна система, як для управління зовнішніми, так і внутрішніми інформаційними процесами;

· допоміжні будівлі і споруди та інше.

Існуюча логістична інфраструктура аеропорту «Франкфурт» дозволяє:

· збільшувати продуктивність виробничих процесів;

· скорочувати час на логістичне обслуговування вантажу;

· безпечно та гнучко управляти маніпуляційними засобами;

· координувати  роботу всіх ланок логістичного процесу обслуговування вантажу в межах центру та поза ним;

· діяти оперативно під час пік;

· зменшувати логістичні витрати на логістичне обслуговування;

· підвищувати якість обслуговування клієнтури та інше.

Враховуючи сучасне становище аеропортів України та світовий досвід, можна зробити висновок, що розвиток аеропортових логістичних комплексів з оптимальною логістичною інфраструктурою є ефективним рішенням щодо відродження української авіаційної галузі, реалізації транзитного потенціалу і інтеграції країни до Європейського Союзу. Головною задачею при цьому повинно стати якісне комплексне обслуговування вантажної клієнтури. Тому, і ефективність аеропортів повинна оцінюватися, в першу чергу з позицій клієнта. Основними критеріями якої будуть швидкість та якість обробки вантажу, рівень організації роботи з дрібними партіями вантажу. А визначними чинниками, що приводять до зменшення логістичних витрат та збільшення доходів аеропортів від надання комерційних послуг партнерам, можуть стати, наприклад збільшення вантажообігу; зменшення часу обробки вантажів; розробка заходів щодо залучення нових клієнтів та інше. 

Розглянемо найбільш відомі підходи,  що розкривають зміст ефекту логістичної інфраструктури аеропорту  [55]:

1. До результатів відноситься валова вартість переміщення та обслуговування вантажного потоку в аеропорту завдяки логістичній інфраструктурі. Складність цього підходу в тому, що витрати на переміщення  та утримання інфраструктурних елементів, як правило, скриті в інших витратах.
2.  Як результат беруть прибуток від логістичної інфраструктури (при застосуванні цього підходу використовуються показники рентабельності логістичної інфраструктури, коли прибуток зіставляється з вартістю інфраструктури та інше). Проблематичність застосування даного підходу – невизначеність питомої ваги прибутку від логістичної інфраструктури в загальному прибутку аеропорту.

3. За результат береться сума прибутку та амортизації  (на думку деяких економістів, ефективною може вважатися діяльність підприємства, що не може забезпечити повного відтворення  інфраструктурних елементів). 

Процес вибору методичних підходів до оцінки ефективності логістичної інфраструктури залежить від стратегічних цілей аеропорту, що формуються у наступних напрямках:

1. Оцінювання  ефективності логістичної інфраструктури з метою забезпечення стратегії управління нею. У межах  цього напрямку досліджується ефективність інфраструктурного забезпечення аеропорту.

2. Оцінювання ефективності логістичної інфраструктури з точки зору її розширення та розвитку, тобто як потенційного об'єкту інвестування. 

3. Оцінювання ефективності внутрішньої логістичної інфраструктури аеропорту як підсистеми зовнішньої логістичної інфраструктури (певний регіон, держава) з метою її інтеграції. Взагалі, ефективність внутрішньої  логістичної інфраструктури аеропорту залежить від ефективного функціонування зовнішньої логістичної інфраструктури. 

У процесі проведення дослідження виявлено, що наявні транспортно-логістичні та посередницькі структури не забезпечують інтеграцію та взаємодію різних видів транспорту на базі єдиного логістичного центру з використанням авіаційних перевезень в межах функціонування єдиної макрологістичної транспортної системи. Відтак пропонується формування інтермодальної транспортної системи на базі нової організаційної структури – авіаційного логістичного центру. 

На нашу думку, механізм формування авіаційного логістичного центру передбачає створення умов і можливостей функціонування оптимального механізму реалізації стратегічних цілей інтеграції логістичного ланцюга в процесі своєї роботи. Для побудови механізму формування авіаційного логістичного центру необхідно виходити з передумов його створення в Україні, які описані в другому розділі. Виходячи з викладеного бачення, основною складовою механізму формування авіаційного логістичного центру стали методи та способи поєднання елементів системи, а також методи структуризації як основні інструменти організаційних моделей формування нового об’єкта (див. рис. 2.2.8). 
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Рис. 2.2.8. Механізм формування авіаційного логістичного центру
Для проектування нової або модернізації існуючої (що традиційно склалася) організаційно-виробничої структури конкретного авіаційного логістичного центру необхідно враховувати економічні закономірності ринкового середовища. 

Вони повинні об'єктивно відображати існуючі в конкретному середовищі зв'язки між факторами, що враховують показники ефективності функціонування авіаційного логістичного центру, і показниками, що характеризують параметри суміжних систем або окремих їх елементів. 

Для ефективного використання моделі доцільно з'ясувати сталі зв'язки і контакти між окремими логістичними структурами, між ними і обслуговуючими підприємствами та організаціями, а також постачальниками і різними видами транспорту.

Використання сучасних технологій при формуванні авіаційного логістичного центру зумовить необхідність впровадження інформаційної системи, яка відповідає вимогам світових логістичних та транспортних ринків. Це завдання є одним з першочергових і найбільш важливих. Даний етап формування авіаційного логістичного центру є похідною від структури управління і за допомогою її інфраструктури виконуються   функції   з    передачі,   збору,   аналізу    інформації,     ухвалення управлінських рішень і контрольні функції. Тому в дисертаційній роботі особлива увага буде приділена створенню даного блоку. 

Після опрацювання даного механізму було визначено процес побудови моделі авіаційного логістичного центру, на основі чого  розроблені цілі та завдання авіаційного логістичного центру. Це стало одним із перших кроків до структуризації при реалізації механізму.

Методи співробітництва та взаємодії господарюючих суб’єктів сприяють формуванню авіаційного логістичного центру, як головної складової інтеграції ланок логістичного ланцюга в інтермодальних перевезеннях. При формуванні авіаційного логістичного центру необхідно забезпечити узгодження логістичних цілей, та координацію операцій та процесів, а також запровадити єдині стандарти обслуговування. Дерево цілей будується зверху вниз, від генеральної (стратегічної) цілі до окремих цілей та підцілей шляхом її декомпозиції та дезагрегування, тому досягнення головної цілі забезпечується за рахунок реалізації цілей і завдань, які знаходяться на нижчих рівнях.

Стратегічну ціль розмістимо на вершині дерева цілей, з цього виходить, що стратегічна ціль має містити бажані основні характеристики  стратегічного потенціалу – це ресурси авіаційного логістичного центру, тобто результати  рентабельності, темпи росту обсягів надаваних послуг, позиція в галузі щодо конкурентів, що, в свою чергу, створює передумови для розробки та реалізації стратегічного плану розвитку авіаційного логістичного центру. На рис. 2.2.9 зображено склад цілей, що містять всі основні напрями реалізації стратегічного потенціалу авіаційного логістичного центру. 

Зважаючи на те, що сталий розвиток авіаційного логістичного центру повинен гарантувати зріст його конкурентоздатності та капіталізації, фінансово-економічний зріст, гарантування безпеки за видами транспорту. До вимог економічного розвитку необхідно включити характеристики, які забезпечують реалізацію принципів його формування та функціонування.
Проте створення і подальше функціонування авіаційного логістичного центру повинно бути орієнтоване на ефективне і якісне обслуговування клієнтів та перспективний розвиток його в майбутньому з урахуванням вимог ринку. 

Сформований авіаційний логістичний центр повинен володіти таким комплексом споживчих властивостей, які б надійно забезпечували пріоритети – по-перше, впровадження концепцій розвитку логістичної інфраструктури держави та реалізація принципів державно-приватного партнерства в конкурентному середовищі функціонування, по-друге, в середовищі споживачів для ініціації партнерських відносин, і стимулювали б власний розвиток з урахуванням вищезгаданих умов.

Аналізуючи досвід розвинутих країн світу можна стверджувати, що в новому тисячолітті конкурують не окремі транспотні підприємства, а ланцюги постачань, мережі й різні комбінації логістичних інформаційних ресурсів. Водночас логістичні ланцюги постачань діють в атмосфері зростаючих ризиків, які спричинені змінами зовнішнього середовища. 
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СТРАТЕГІЧНА ЦІЛЬ ФОРМУВАННЯ АВІАЦІЙНОГО ЛОГІСТИЧНОГО ЦЕНТРУ


 Рис. 2.2.9. Дерево цілей формування авіаційного логістичного центру
На нашу думку, формування авіаційного логістичного центру починається з опису завдань (рис. 2.2.10), розробки і побудови організаційно-функціональної структури, проектування життєвого циклу авіаційного логістичного центру, що складається з сукупності функціональних і забезпечуючих підсистем, направлених на створення єдиного організаційно-економічного, нормативно-правового, інформаційного, науково-технічного і кадрового простору і включають численні взаємозв'язані, взаємодіючі структурні елементи-ланки, інтегровані матеріальними і супутніми потоками, що забезпечують реалізацію загальної мети функціонування авіаційного логістичного центру, узгодженої із загальнодержавними соціально-економічними цілями, і отримання максимального синергічного ефекту на основі досягнення компромісів і узгодження економічних інтересів учасників авіаційного логістичного центру. 
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Рис. 2.2.10. Завдання щодо формування інфраструктурних підсистем авіаційного логістичного центру

Задачі функціонування авіаційного логістичного центру ми розглянемо більш детально, та опишемо, що ми конкретно розуміємо під даними задачами, а саме:

· застосування сучасної транспортно-логістичної технології перевізного процесу, яка заснована на побудові вантажопереробних транспортно-логістиних комплексах в пунктах взаємодії різних видів транспорту; 

· організація комплексної системи транспортно-експедиційного обслуговування клієнтури із забезпеченням єдиної відповідальності за доставку вантажу «від дверей до дверей» на всьому шляху його проходження, надання клієнтурі широкого спектру додаткових послуг і звільнення її від технічних, технологічних та інформаційних операцій, пов'язаних з доставкою вантажу; надання клієнтам складських послуг із зберігання їх продукції (в т.ч. довгострокового зберігання), що дозволить застосовувати безскладську технологію виробництва промислових підприємств, направлену на зниження транспортно-складських витрат і підвищення якості обслуговування клієнтури;

· створення єдиної системи економіко-правових взаємин учасників авіаційного логістичного центру на основі узгодження економічних інтересів всіх учасників вантажоруху і введення взаємної матеріальної відповідальності сторін;

· забезпечення пайового фінансування авіаційного логістичного центру із залученням бюджетних і позабюджетних джерел, включаючи комерційні структури крупного і малого вітчизняного бізнесу та іноземний капітал;

· створення інформаційного забезпечення вантажоруху, включаючи контроль за місце розташуванням вантажу, системи внутрішньо- та міжтермінального зв'язку, системи страхування і проводки вантажів;

· створення передумов державно-приватного партнерства із забезпеченням сприяння учасникам транспортно-логістичних процесів на основі державного регулювання, включаючи нормативно-правове регулювання, виділення земельних ділянок під будівництво авіаційного логістичного центру, пільгове кредитування інвестицій в об'єкти системи, пільгове оподаткування;

· застосування логістичного підходу до формування авіаційного логістичного центру, що забезпечує безперервність виробничо-транспортно-розподільчого процесу, прискорення руху товароматеріальних потоків і максимізацію економічного ефекту в усіх учасників вантажоруху.

Виходячи з цього, створення комплексу забезпечуючих підсистем, що виконують, в основному, підтримуючі і одночасно інтегруючі функції в авіаційному логістичному центрі, направлене на створення єдиного інформаційного, фінансового, науково-технічного і кадрового, а також нормативно-правового простору для ефективного функціонування і розвитку авіаційного логістичного центру. 

Для забезпечення вищенаведеного ми розробили концептуальну модель процесу побудови авіаційного логістичного центру (рис. 2.2.11), яка описує принципи побудови шляхом моделювання ситуацій для визначення структури авіаційного логістичного центру. 
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Рис. 2.2.11. Концептуальна модель процесу побудови авіаційного логістичного центру

Також слід зазначити, що важливим елементом моделювання ситуацій є процес обміну інформації, який характеризується наявністю комунікативних засобів. При прийнятті рішення ми відпрацьовуємо дану модель на оптимальне вирішення завдань формування авіаційного логістичного центру.

При більш детальному розгляді процесу прийняття рішень під час формування логістичного центру особливу увагу, на наш погляд, необхідно звернути на розміщення авіаційного логістичного центру на території України і формування раціональних логістичних ланцюгів з метою ефективного управління потоковими процесами.

Логістичний центр повинен забезпечувати формування логістичних ланцюгів або інтегрованих ланцюгів постачань, які складаються з великого числа етапів та елементів. Діяльність авіаційного логістичного центру зачіпає не тільки виробничу сферу з оптимізацією адміністративних і бізнес-процесів, але також визначає методи управління та участі людей при їх взаємодії, організацію відносин співпраці з постачальниками і споживачами. 

Під час формування авіаційного логістичного центру головний акцент повинен робитися на узгодження дій при придбанні, переміщенні, складуванні, реалізації, а іноді і виробництві сировини, напівфабрикатів та готових виробів. У сферу дій авіаційного логістичного центру потрапляють і сфера виробництва, і сфера обігу. При цьому критерієм ефективності функціонування авіаційного логістичного центру є величина загальних витрат на транспортно-розподільчі операції.

Окрім організаційно-управлінських проблем проектування та функціонування і розвиток авіаційного логістичного центру також значною мірою залежать від вирішення організаційно-технологічних проблем матеріальних потоків. Скорочення часу просування матеріальних потоків, зростання продуктивності, фондовіддачі, зниження логістичних витрат, підвищення надійності та оперативності можливі за рахунок наскрізної комплексної механізації та автоматизації операцій технологічних процесів.  При цьому оптимізація показників, що впливають на ефективність авіаційного логістичного центру, можлива у системній реалізації вищенаведених і додаткових матеріальних потоків. 

Формування вантажопотоків відбувається шляхом інтеграції існуючих суб’єктів, які приймають безпосередню або опосередковану участь в їх формуванні. Тому найбільш критичними, з погляду організації інтегрованих систем, є взаємозв'язки між структурними підрозділами цих суб’єктів. 

Таким чином, однією з основних перешкод розвитку логістичного підходу є проблема узгодження інтересів контрагентів системи руху товару і створення необхідних організаційних передумов для інтеграції управління міжнародним транспортно-логістичним центром. 

Сприятливі умови для подолання цих труднощів створені в даний час становленням ринкових відносин. На рис. 2.2.12 представлена структура інтегрованих видів діяльності авіаційного логістичного центру. За основу було взято міжнародний досвід на прикладі розробки та формування транспортно-логістичної системи на штучному острові в Китаї, розглянутий в другому розділі даного дисертаційного дослідження.

Механізм формування видів діяльності авіаційного логістичного центру повинен забезпечувати, з одного боку, самостійність всіх учасників процесу руху матеріальних потоків і створення конкурентного середовища, а з іншої – економічними регуляторами підштовхувати їх до рішень, що узгоджуються з інтересами всіх суб’єктів авіаційного логістичного центру. До таких регуляторів належать податки, тарифи, штрафні санкції, кредити, інвестиції, ліцензії тощо.

Реалізація механізму формування авіаційного логістичного центру в першу чергу повинна спиратися на передумови розвитку логістичної діяльності, розглянуті в другому розділі, а також повинна відпрацьовуватися на суб’єктах логістичного центру, що мають необхідний позитивний досвід у галузі організації перевезень, наданні послуг з митного і страхового сервісу, проведенні торгових і фінансово-розрахункових операцій і що добре зарекомендували себе на ринку транспортно-логістичного сервісу. 
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Рис. 2.2.12. Структура інтегрованих видів діяльності авіаційного логістичного центру

На нашу думку, разом з кількісним нарощуванням пропускних і провізних можливостей від авіаційного логістичного центру потрібна реалізація нових транспортних технологій, заснованих на інтеграції технологічних переваг різних видів транспорту, а також на комплексній інформатизації транспортно-розподільчих процесів. Стратегія формування авіаційного логістичного центру ґрунтується на поетапному створенні мережі вантажопереробних та вантажонакопичувальних терміналів і мультимодальних комплексів багатоцільового призначення з системою, що здійснює управління і координацію їх роботи за рахунок єдиної системи інформаційної підтримки та телекомунікацій.  

Первинними структурними елементами формованого міжнародного танспортно-логістичного центру стають сучасні високомеханізовані багатофункціональні мультимодальні термінальні комплекси і вантажні термінали з широким спектром вантажопереробних, дистриб'юторських, інформаційних, консалтингово-аналітичних, сервісних і комерційно-ділових послуг. 

Автор вважає, що авіаційний логістичний центр, виступаючи виконавцем щодо вантажовідправників і (або) вантажоодержувачів, є замовником по відношенню до транспорту (різних його видів). Він гарантує безперервність конвеєрного транспортування та одночасно інтегрує взаємодію різних видів транспорту в залежності від вимог замовника. Це значно спрощує і упорядковує роботу транспортного конвеєра і, що головне, звільняє клієнтів від транспортно-експедиційних робіт, централізуючи їх в авіаційному логістичному центрі. Остання обставина дозволяє дані роботи виконувати більш професіонально із застосуванням автоматизації та механізації.

При створенні авіаційного логістичного центру в технологію перевезень вводиться крупний централізований склад, розташований поблизу з центрами маршрутів. Товари постачальників звозяться на цей склад, де вони обробляються і сортуються відповідно до необхідності постачань товарів одержувачів. Завдяки цьому забезпечується повне завантаження транспортних засобів. Централізоване управління перевезеннями дозволяє планувати маршрути таким чином, щоб при зворотних рейсах забезпечувати максимальне завантаження транспортних одиниць. Ця обставина гарантує також чіткість і високу частоту відправки і приймання товарів в певні моменти часу, що, у свою чергу, приводить до вивільнення клієнтських складів, які можуть використовуватися для інших цілей.

В наслідок централізації складування стає можливим застосовування істотно вищого рівня механізації і автоматизації складських операцій, що дозволить поліпшити систему охорони вантажів в порівнянні з відокремленими дрібними терміналами. Централізовані склади за своєю суттю є великими, насиченими сучасною технікою і технологією підприємства, які здатні здійснювати і низку виробничих операцій як додатковий сервіс для постійних клієнтів. Наприклад, на їх базі здійснюється пакування товарів, фасування, сортування тощо. Крім того, авіаційний логістичний центр виконує за замовленням клієнтів встановлення і складання на їх території великогабаритних товарів і агрегатів.

Таким чином, на території авіаційного логістичного центру повинні здійснюватися всі види діяльності, що відносяться до транспортування, логістики, дистрибуції продукції в регіональному, національному і міжнародному масштабі компаніями-операторами. Дані оператори можуть виступати як власники або орендарі будівель і споруд (складські термінали, дистриб’юторські центри, офіси, місця паркування тощо), побудовані на території авіаційного логістичного центру. Відповідно до вимог вільної конкуренції авіаційний логістичний центр повинен дозволяти вільний доступ для всіх компаній, зайнятих в перерахованих видах діяльності. Авіаційний логістичний центр також повинен володіти всіма необхідними спорудами загального користування, що забезпечують виконання даної діяльності. Для забезпечення і стимулювання мультимодального вантажопотоку, авіаційний логістичний центр повинен володіти і забезпечувати своїх учасників доступом до різних модальностей здійснення перевезень (автомобільні, повітряні, залізничні тощо).

Склад учасників авіаційного логістичного центру можуть становити структурні підрозділи Укрзалізниці, вантажні авіакомпанії та вантажні підрозділи пасажирських авіакомпаній, автотранспортні підприємства та інші юридичні й фізичні особи. Першочерговим в реалізації авіаційного логістичного центру є сприяння у впровадженні державно-приватного партнерства із можливістю залучення до участі в створенні авіаційного логістичного центру великої іноземної компанії або іншої фінансової структури, що сприятиме прискоренню процесу еволюції авіаційного логістичного центру і зайняття ним провідних позицій на ринку транспортно-логістичних послуг. 

Від аналізу передумов та мотивів формування авіаційного логістичного центру, розглянутого у другому розділі, та вище викладеної концепції й моделі залежить вибір методик та алгоритму реалізації авіаційного логістичного центру. Формування авіаційного логістичного центру необхідно розглядати як складний процес, для реалізації якого ми проаналізували існуючі цілі та задачі.

2.2.3. Фактори успіху авіаційного логістичного центру
Специфічність логістичних бізнес-процесів в авіатранспортній діяльності створює власні конкурентні переваги завдяки ефекту швидкості, комплексності, комфортності, необхідності доставок.

За рахунок впровадження логістичних підходів до організації та управління вантажопотоками світові аеропорти намагаються завоювати суб’єкти повітряних вантажних ліній. Проте великі аеропорти в силу своєї завантаженості пасажирськими потоками не в змозі обслуговувати ще й вантажні потоки. В таких випадках на державному рівні цю проблему вирішують методом відкриття або переобладнання існуючих аеропортів, орієнтуючи їх на вантажопотік.

Таким чином відбувається розподіл пасажиро- та вантажопотоків, що представляє для аеропортів великого масштабу нові перспективи розвитку у певному напрямку. Світові тенденції свідчать про ефективність розподілу пасажирських та вантажних потоків між аеропортами певного регіону. Таке розмежування відкриває нові можливості як для вантажної клієнтури аеропортів, так і для всіх суб’єктів перевізного процесу.

На нашу думку, ефективність реалізації системи цілей та завдань авіаційного логістичного центру в процесі його функціонування забезпечує такі функції:

· розробка перспективних планів, програм і проектів розвитку авіаційного логістичного центру;

· координація роботи транспортних і транспортно-експедиційних підприємств, регіональних митниць, банківських структур та інших організацій і установ у межах авіаційного логістичного центру; 

· організація взаємодії з міжнародними, державними, регіональними та іншими програмами і проектами в частині, що стосується формування та розвитку транспортного комплексу України;

· прогнозування авіаційних вантажопотоків за результатами обробки та аналізу показників внутрішніх і транзитних вантажоперевезень;

· створення баз даних для обробки, аналізу і обміну інформацією про суб’єктів транспортно-логістичної діяльності;

· моніторингові та маркетингові дослідження ринку транспортно-логістичного сервісу;

· збір і обмін інформацією з логістичними центрами інших країн;

· раціональне регулювання і моніторинг вантажопотоків відповідно до екологічних вимог;

· вдосконалення передових інформаційно-логістичних схем змішаних та інтермодальних перевезень на базі авіаційного логістичного центру;

· сприяння конкурентоспроможності та обмеженню несумлінної  конкуренції на ринку транспортно-логістичних послуг;

· інформаційна підтримка транспортно-логістичного обслуговування, надання телекомунікаційних та комп'ютерних послуг;

· підготовка пропозицій із формування і вдосконалення нормативно-правової бази в області формування логістичних центрів.

Основні бізнес-процеси, які забезпечують ефективність функціонування авіаційного логістичного центру, представлені на рис. 2.2.13.
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Рис. 2.2.13. Основні бізнес-процеси авіаційного логістичного центру

Після визначення об’єктів вантажопереробки та масштабів діяльності авіаційного логістичного центру і напрямів роботи відбувається їх ранжирування, призначення статусу і розподілу за повноваженнями. 

Для забезпечення повної взаємодії та збалансованості в роботі авіаційного логістичного центру відбувається ранжирування учасників, визначення статусу, розподіл повноважень та відповідальності. Учасниками авіаційного логістичного центру повинні бути тільки підприємства-продуценти і постачальники послуг, виступаючі першоджерелом, а не посередники, які привертають сторонні організації, що у результаті приводить до збільшення ешелонів в логістичному ланцюзі і, відповідно, до великих витрат часу і витрат обернення. Конкурентні переваги авіаційного логістичного центру в ринковому середовищі будуть базуватись на збалансованій системі показників, що розроблені та запропоновані нами для реалізації механізму управління авіаційного логістичного центру (рис. 2.2.14).
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Рис. 2.2.14. Збалансована система показників авіаційного логістичного центру

Збалансована система показників забезпечить конкурентоздатність та можливість нарощування потужностей авіаційного логістичного центру, продуктивну роботу персоналу для реалізації поставлених довгострокових та короткострокових цілей.

Нами сформульовано шляхи логістично-ефективного та надійного функціонування і розвитку авіаційного логістичного центру:

· оптимальний перерозподіл функцій, прав, звітності та відповідальності між елементами логістичного центру – підрозділами виробничих, транспортних, комерційних структур, зокрема підрозділами матеріально-технічного забезпечення, комплектації, збуту, торгівлі та сервісних послуг обслуговуваних підприємств і організацій;

· оптимізація територіального розміщення матеріально-технічної бази авіаційного логістичного центру і органів управління ним;

· оптимізацію і концентрацію матеріальних ресурсів, що забезпечують підвищення маневреності і своєчасності їх використання при скороченні сукупних запасів в кожній господарській структурі і в логістичній системі в цілому;

· перебудову інвестиційної політики з урахуванням попередніх принципів в системі на основі логістичного підходу до розвитку матеріально-технічної бази як обслуговуваних підприємств і організацій, так і всього авіаційного логістичного центру в цілому;

· оптимізацію співвідношення централізації і децентралізації управління при формуванні та функціонуванні авіаційного логістичного центру в залежності від умов його створення;

· оптимізацію рівнів спеціалізації, кооперації, комбінування та інноваційної діяльності у виробничих процесах, а також в процесах матеріально-технічного забезпечення, збуту, торгівлі, сервісних послуг і транспортування.

Для поліпшення показників роботи системи і ефективного управління циклічними процесами проектування, функціонування і розвитку авіаційного логістичного центру необхідно заздалегідь провести аналіз чинників, вказаних на рис. 2.2.15, не тільки з погляду оцінки кількісних, але і щодо якісних параметрів і факторів.

Найбільш узагальнюючими показниками, що характеризують результати функціонування будь-якої логістичної системи, в тому числі і такої великої системи як авіаційний логістичний центр, є оптимальне використання трудових і матеріальних ресурсів, засобів виробництва і рівень якості логістичного обслуговування.

[image: image68.png]



Рис. 2.2.15. Модель властивостей та факторів підвищення ефективності та оптимізації функціонування АЛЦ

Для оптимізації зазначених та інших показників, які можуть характеризувати інтенсивність розвитку, авіаційний логістичний центр повинен відповідати комплексу організаційно-управлінських принципів, які повинні бути взаємозв'язані єдиною метою, а також базисними ринковими умовами. Окрім цього, при визначенні організаційно-управлінських рішень необхідно передбачати два рівні їх виконання: перший – участь людей в умовах процесів взаємодії, що змінюються, другий – безпосереднє управління проектом.

Кількісні характеристики роботи окремих підсистем є поелементними складовими критеріїв, що описують функціонування авіаційного логістичного центру в цілому. Тому, при визначенні критеріїв функціонування авіаційного логістичного центру, необхідний облік інтересів всіх суб’єктів, що беруть участь в його діяльності. 

Критерії повинні виконувати роль ефективного інструмента знаходження компромісів між інтересами різних видів транспорту (потенційних конкурентів) з метою досягнення якнайкращого співвідношення між витратами і отриманими результатами, забезпечити оптимальні пропорції функціонування елементів авіаційного логістичного центру.

В умовах ринкової економіки стає актуальним організація ефективного використанням фінансових, матеріальних і трудових ресурсів, основних фондів і матеріальних запасів. Тому при нормуванні окремих видів матеріалів, сировини, паливно-енергетичних ресурсів, устаткування, чисельності працівників тощо повинні враховуватися чинники, що характеризують умови застосування того або іншого ресурсу, особливості розрахунку потреби і норми витрати, основні способи підвищення ефективності використання ресурсів залежно від характеристики і функцій авіаційного логістичного центру.

При побудові економіко-математичної моделі визначення нормативів функціонування авіаційного логістичного центру перш за все слід враховувати вимоги, які ставляться сьогодні до якості транспортного-логістичного обслуговування логістичних центрів. Характеристика критеріїв оптимальності АЛЦ наведені в табл. 2.2.3.

Таблиця 2.2.3
Характеристика критеріїв оптимальності АЛЦ

	Найменування:

	Підсистеми стратегічного управління АЛЦ
	Критерії оптимальності 

(норми, нормативи)
	Нормостворюючі параметри

	Зовнішнє середовище
	1. Якість транспортного обслуговування. 

2. Регулярність доставки вантажів. 

3. Тариф на транспортні послуги. 

4. Збереження вантажу, що перевозиться тощо.
	· Попит на вантажні перевезення. 

· Параметри роботи транспорту. 

· Параметри графіку руху транспорту. 

· Цінові параметри тощо.

	Цільова
	1. Час доставки вантажу. 

2. Переробляюча здатність АЛЦ 

3. Тариф (собівартість).
	· Обсяг вантажної роботи.

· Розмір інвестицій.

	Функціонально-управляюча
	1. Якість управлінських рішень
	· 

	Забезпечуюча
	1. Переробляюча здатність АЛЦ. 

2. Час знаходження транспортних засобів в роботі. 

3. Собівартість переробки вантажів в АЛЦ. 

4. Переробляюча здатність вантажного фронту. 

5. Витрати електроенергії. 

6. Витрати палива. 

7. Кількість працівників. 

8. Фондомісткість. 

9. Відношення прибутку до вартості основних фондів АЛЦ
	· Розмір резерву АЛЦ. 

· Кількість завантажувально-розвантажувальних машин. 

· Площа складу. 

· Ширина складу. 

· Кількість ярусів зберігання вантажу. 

· Час роботи АЛЦ протягом доби.

	Управління ризиками
	1. Економічні

2. Соціальні

3. Науково-технічні

4. Екологічні
	· 


Якість роботи авіаційного логістичного центру залежить від продуктивної сили або переробляючої здатності окремих ланок та від авіаційного логістичного центру в цілому. Як продуктивну силу можна розглядати сумарну переробляючу здатність. Таким чином, якість роботи авіаційного логістичного центру характеризується продуктивністю і виробничою потужністю основних фондів, часом простою транспортних засобів і вантажів, а також раціональним використанням ресурсів. Якість транспортного обслуговування, що надається вантажовласникам, у свою чергу характеризується достатньою переробляючою здатністю усіх елементів авіаційного логістичного центру; регулярністю виконання послуг, яка забезпечує реалізацію принципу “доставки вантажу точно в строк”; прийнятним (збалансованим) рівнем тарифу і забезпеченням збереження вантажу, що перевозиться.

Для реалізації моделі ми рекомендуємо ввести поняття “Нормостворюючий параметр”. Це такий параметр, варіюючи яким можна забезпечити досягнення екстремальних або необхідних значень нормативів і норм, які у даному випадку виступають у ролі критеріїв оптимальності. 

Для виконання моделі вибору оптимального проекту створення за світовими стандартами авіаційного логістичного центру ми, спираючись на вище викладене, запропонували підхід, який можна описати як оптимізаційне завдання, що забезпечує вибір оптимального проекту й варіанту реалізації.

При розробці моделі, на додаток до розглянутого вище в даному розділі поняття, введемо наступне поняття проекту: під проектом будемо розуміти реалізація авіаційного логістичного центру на базі одного конкретного аеропорту.

Відповідно основною метою, розробленої у цьому розділі моделі, є забезпечення вибору оптимального проекту із запропонованих альтернатив.

Зараз існує багато досить широко розроблених моделей оптимального вибору, з яких найбільш відомими є: «Метод Аналізу Ієрархій» (МАІ), розроблений Т.Сааті та «Багатокритеріальній Теорії Корисності» (MAUT) розроблений у роботі X.Райфа й Р.Кіні.

У даному дослідженні пропонується використати метод МАІ, як одного з найбільш доступного у практичному застосуванні. Крім того, авторові не вдалося виявити досить строгого обґрунтування переваги інших, що долучаються до групи евристичних, методів перед ним, тому що майже всі методи прийняття рішень(вибору альтернатив) із цієї групи мають аксіоматичні основи, що, у свою чергу, не дозволяє віддати безумовну перевагу жодному з них. Використання ж для створення моделі інженерно-економічних методів, таких як апарат дослідження операцій, не є оптимальним для задоволення даного завдання через наявність великої кількості якісних критеріїв, які необхідно врахувати, що обов'язково приведе до внесення в модель великої емпіричної складової й не дозволить повною мірою реалізувати переваги цих методів.

Розглянемо узагальнену схему проведення вибору, яка методологічно є процесом проведення порівняльного аналізу вибору альтернатив та складається із декількох кроків:

· на першому кроці визначається перелік проектів та їхні основні характеристики, з яких необхідно вибрати найбільш оптимальний з погляду МАІ;

· на другому кроці вибудовується ієрархія цілей;

· на третьому кроці, методом попарного порівняння важливості критерію експертами, будуються матриці пріоритетів для кожного фактора (кластера);

· на четвертому кроці, методом попарного порівняння проектів за кожним із критеріїв, визначаються матриці порівняння проектів за факторами;

· на останньому кроці виконується обробка результатів. 

Для проведення порівняльного аналізу й визначення «максимальної корисності авіаційного логістичного центру» представимо її декомпозицію (рис. 2.2.16).

Для зручності наступного викладу та визначимо деякі додаткові поняття. Під оператором нормалізації вектора X будемо розуміти оператора, результатом дії якого на вектор буде вектор, сума всіх елементів якого дорівнює одиниці. 

Математично запишемо це в такий спосіб:
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Рис. 2.2.16. Ієрархія оцінки оптимальності проекту авіаційного логістичного центру 

Введемо додатково оператор побудови матриці за заданими векторами-стовпцями як (3.6), при цьому передбачається, що всі вектори-стовпці мають однакову розмірність m і результатом дії цього оператора є прямокутна матриця розмірністю 
[image: image72.wmf]m

n

C

.

Максимальне власне значення матриці (за модулем не менше, ніж інші власні значення матриці) будемо позначати як 
[image: image73.wmf]M

max

l

. Визначимо також оператор обчислення максимального власного значення матриці в наступному вигляді:
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(2.2.3)

Відповідний 
[image: image75.wmf]M

max
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 власний нормований вектор матриці будемо позначати як
[image: image76.wmf]M

X

. Під нормованим власним вектором розуміється вектор, в якому кожен член вихідного власного вектора розділений на суму всіх його членів. Таким чином, сума всіх елементів нормованого вектора завжди дорівнює одиниці.

Введемо і оператор обчислення власного нормованого вектора матриці, що відповідає 
[image: image77.wmf]M
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 у вигляді:
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(2.2.4)

Крім того, нам знадобиться оператор обчислення розмірності квадратної матриці. Позначимо його наступним чином:
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(2.2.5)

Індекс узгодженості матриці M згідно методології МАІ визначається наступним чином:
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(2.2.6)

Для зручності викладу надалі введемо оператор обчислення індексу неузгодженості матриці виду:
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(2.2.7)

Якщо позначити через f - критерій порівняння, а через mn,M результат попарного порівняння (скалярна величина) критеріїв (fn, fM) для ОПР (особи, що приймає рішення), то тоді матрицю порівняння критеріїв (порівняння пріоритетів) (Mf) представимо в такому вигляді (відповідно до методології МАІ):
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(2.2.8)

Оператор побудови цієї матриці за критеріями (f1, f2, .. fn) позначимо:
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(2.2.9)

Якщо позначити через p - проект, f - критерій, за яким здійснюється порівняння, а через mn,m результат попарного порівняння (скалярна величина) проектів (pn, pm) для ОПР (особи приймаються Рішення) за критерієм f, тоді матрицю порівняння проектів за критерієм (pf) визначається наступним чином (відповідно до методології МАІ):
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(2.2.10)

Оператор побудови матриці порівняння проектів за критерієм f позначимо як:
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(2.2.11)

Таким чином, визначивши базові поняття перейдемо до методології визначення характеристик кластерів. Методологія порівняння факторів у кластері має на увазі попарне порівняння факторів у кластері, побудова матриці порівняння критеріїв (3.12) та обчислення власного нормалізованного вектора та індексу узгодженості. Якщо індекс узгодженості перевищує 0.1, це означає, що результати порівняння не погоджені і необхідно знову повернутися до їх розгляду і перебудові матриці порівняння проектів. 

У загальному випадку для повного визначення характеристик кожного кластеру (фактора) n, необхідних для проведення порівняльного аналізу проектів, необхідно і достатньо визначити: нормалізованний власний вектор 
[image: image86.wmf]n

X

 матриці переваг критеріїв всередині кластеру та індексу узгодженості 
[image: image87.wmf]n

q

, розрахованого згідно з [113]. 

З урахуванням вищевказаного методологія визначення характеристик кластерів, виділених при проведенні декомпозиції цілей включає в себе наступні кроки:

· визначення характеристик кластеру «B1. Вимоги зовнішнього оточення». Позначимо як «c11,...,c14» критерії «Якість обслуговування», «Регулярність доставки», «Збереження вантажів» та «Вартість логістичних послуг». Тоді власний вектор та індекс узгодженості визначаються як 
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 відповідно; 

· визначення характеристик кластеру «Е22. Супутні витрати». Позначимо як «f1,...,f4 » критерії порівняння «Митні», «Страхові», «Брокерські» та «Інші» відповідно. Тоді власний вектор та індекс узгодженості визначаються як
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 відповідно; 

· визначення характеристик кластеру «D1. Експедиторські послуги». Позначимо як «e21, e22» критерії «Транспортні тарифи» і «Супутні витрати» відповідно. Тоді власний вектор та індекс узгодженості визначаються як 
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 відповідно; 

· визначення характеристик кластеру «D2. Собівартість зберігання». Позначимо як «е1, е2, е3» критерії «Витрати е/енергії», «Витрати тепла» і «Фондоємність (I група)» відповідно. Тоді власний вектор та індекс узгодженості визначаються як
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 відповідно; 

· визначення характеристик кластеру «D3. Собівартість вантажопереробки». Позначимо як «е11, е12, е13» критерії «Фондоємність (II, III група)», «Кількість працівників» і «Вартість обслуговування» відповідно. Тоді власний вектор та індекс узгодженості визначаються як 
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 відповідно; 

· визначення характеристик кластеру «С24. Фінансова привабливість». Позначимо як «d1, d2, d3» критерії «Експедиторські послуги», «Собівартість зберігання» і «Собівартість вантажопереробки» відповідно. Тоді власний вектор та індекс узгодженості визначаються як 
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 відповідно;

· визначення характеристик кластеру «B2. Цільове призначення». Позначимо як «c21,..., c24» критерії «Надійність доставки», «Достатність пропускної здатності», «Якість діяльності» і «Фінансова привабливість» відповідно. Тоді власний вектор та індекс узгодженості визначаються як 
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 відповідно; 

· визначення   характеристик   кластеру   «С33. Функціональне управління».  Позначимо  як  «d21, ..., d25 »  критерії  порівняння   «Планування», «Мотивація»,  «Організація»,  «Координація»  і  «Контроль»  відповідно.      Тоді власний вектор та індекс узгодженості визначаються як
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 відповідно; 

· визначення характеристик кластеру «C32. Автоматизація управління». Позначимо як «d11, d12» критерії «WMS» і «B2B» в кластері відповідно. Тоді власний вектор та індекс узгодженості визначаються як
·  
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 відповідно; 

· визначення характеристик кластеру «B3. Функціонально-управляюче середовище». Позначимо як «c31, с32, c33» критерії «Якість управління», «Автоматизація управління» і «Функціональне управління» відповідно. Тоді власний вектор і індекс узгодженості визначаються як 
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 відповідно; 

· визначення характеристик кластеру «С44. Інфраструктура супутніх процесів». Позначимо як «d31, ..., d33» критерії «Стоянка ТЗ», «Контейнерна стоянка», «Допоміжні склади тари» відповідно. Тоді власний вектор та індекс узгодженості визначаються як:
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 відповідно; 

· визначення характеристик кластеру «В4. Забезпечує середовище». Позначимо як «с41, ..., С44» критерії «Трек-Трасінг», «Ємність базового сховища», «Рівень механізації», «Інфраструктура супутніх процесів» відповідно. Тоді власний вектор та індекс узгодженості визначаються як: 
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 відповідно; 

· визначення характеристик кластеру «В5. Управління ризиками». Позначимо як «с51, ..., с54» критерії «Економічні», «Соціальні», «Науково-технічні», «Екологічні» відповідно. Тоді власний вектор і індекс узгодженості визначаються як 
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 відповідно; 

· визначення характеристик фактора фокуса (цілі) «A. Корисність АЛЦ». Позначимо як «b1, ..., b5» критерії «Вимоги навколишнього середовища», «Цільове призначення», «Функціонально-управляюче середовище», «забезпечує середовище» та «Управління ризиками» відповідно. Тоді власний вектор і індекс узгодженості визначаються як
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 відповідно.

При завершенні опису векторів та індексів узгодженості ми сформували характеристики цілі, які необхідні для проведення порівняння проектів авіаційного логістичного центру.

Методологія порівняння проектів передбачає вибір критерію та побудови для цього критерію матриці попарного порівняння. Для побудованої таким чином матриці обчислюється власний нормалізований вектор і індекс узгодженості. Якщо індекс узгодженості перевищує 0.1, це означає, що результати порівняння не погоджені і необхідно знову повернутися до їх розгляду і перебудові матриці порівняння проектів. 

Визначимо множину критеріїв, за якими буде здійснюватися порівняння проектів в наступному вигляді:


[image: image102.wmf]ï

ï

ï

þ

ï

ï

ï

ý

ü

ï

ï

ï

î

ï

ï

ï

í

ì

=

54

53

52

51

33

32

31

43

42

41

25

24

23

22

21

12

11

31

13

12

11

3

2

1

4

3

2

1

21

23

22

21

14

13

12

11

,

,

,

,

,

,

,

,

,

,

,

,

,

,

,

,

,

,

,

,

,

,

,

,

,

,

,

,

,

,

,

c

c

c

c

d

d

d

c

c

c

d

d

d

d

d

d

d

c

e

e

e

e

e

e

f

f

f

f

e

c

c

c

c

c

c

c

K


Тоді можна визначити матриці порівняння проектів за кожном з критеріїв у вигляді: 
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і розрахувати власні вектори та індекси узгодженості для кожного з критеріїв.
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Іншими словами необхідно для кожного критерію, включеного множену 
[image: image105.wmf]K

, провести опитування експертів, побудувати матрицю порівняння та визначити власні вектори та індекси узгодженості.

Отже описавши процедуру порівняння проектів ми переходимо до методики проведення аналізу. Методика проведення аналізу передбачає послідовне виконання обробки без залучення експертів і включає наступні кроки:

· з нормалізованих власних векторів 
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, отриманих із матриць порівняння проектів за критеріями 
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будується прямокутна матриця, потім знаходиться добуток цієї матриці на власний вектор і отриманий вектор нормалізується. Математично це можна записати в такий спосіб:
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, будується прямокутна матриця, потім вираховується добуток цієї матриці на власний вектор і нормалізується отриманий вектор. Математично це можна записати в такий спосіб:
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 отриманих на попередніх кроках, будується прямокутна матриця, потім вираховується добуток цієї матриці на власний вектор і нормалізується отриманий вектор. Математично це можна записати в такий спосіб: 
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, отриманим на попередньому кроці, будується прямокутна матриця, потім вираховується добуток цієї матриці на власний вектор 
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 і нормалізується отриманий вектор. Математично це можна записати в такий спосіб: 
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· з нормалізованих власних векторів 
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, будується прямокутна матриця, потім вираховується добуток цієї матриці на власний вектор і нормалізується отриманий вектор. Математично це можна записати в такий спосіб: 

[image: image131.wmf](

)

(

)

33

25

24

23

22

21

33

,

,

,

,

C

X

X

X

X

X

matr

norm

X

d

d

d

d

d

C

×

=

;
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, будується прямокутна матриця, потім вираховується добуток цієї матриці на власний вектор і нормалізується отриманий вектор. Математично це можна записати в такий спосіб: 
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, отриманих на попередніх кроках, будується прямокутна матриця, потім вираховується добуток цієї матриці на власний вектор 
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, будується прямокутна матриця, потім вираховується добуток цієї матриці на власний вектор і нормалізується отриманий вектор. Математично це можна записати в такий спосіб:
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 і отриманий вектор нормалізується. Математично це можна записати в такий спосіб:
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· з нормалізованих власних векторів 
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[image: image150.wmf]5

B

 і отриманий вектор нормалізується. Математично це можна записати в такий спосіб: 
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· на останньому кроці з векторів 
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 і отриманий вектор нормалізується. Математично це можна записати в такий спосіб: 

[image: image154.wmf](

)

(

)

A

X

X

X

X

X

matr

norm

X

B

B

B

B

B

A

×

=

5

4

3

2

1

,

,

,

,

.

Вектор містить питомі нормалізовані ваги для кожного з розглянутих проектів. Оптимальним (у змісті методології МАІ) вважатися проект, якому відповідає найбільший елемент в отриманому векторі.

В процесі проведення порівняльної оцінки проектів встановлено, що створення авіаційного логістичного центру з використанням методу ієрархій має максимальну корисність у визначені оптимального варіанту за сформованою сукупністю критеріїв. Дослідження показали, що діяльність авіаційного логістичного центру на базі аеропорту є перспективним напрямком розвитку, що безпосередньо впливає на результативність функціонування аеропорту, збільшуючи обсяги вантажопотоків, що проходять через нього, та вартість супутніх послуг.
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2.3. РЕФОРМУВАННЯ АЕРОПОРТУ В АВІАЦІЙНЕ ЯДРО ТРАНСПОРТНО-ЛОГІСТИЧНОГО КЛАСТЕРУ
К.е.н., професор Кулик В.А. 

Національний авіаційний університет

К.е.н., доцент Онищенко О.В.
Кременчуцький національний технічний університет
В українському науковому середовищі та бізнес-спільноті йде інтенсивний пошук шляхів відродження національної економіки та ефективного використання наявних можливостей і ресурсів. Одним з таких, фактично не використовуваних ресурсів, є транзитний потенціал країни, її географічне розташування як центру пересічень транспортних маршрутів перевезень вантажів та пасажирів з півночі на південь, зі сходу на захід. Глобалізація та логістизація економіки визначила головну тенденцію її розвитку – «прискорення», яка стосується не тільки темпів науково-технічного прогресу й інтенсивного формування єдиного інформаційного та бізнесового простору, але й безпосереднього скорочення часу на задоволення потреб суспільства, надання послуг та доставку будь-якої замовленої продукції. Це призводить до активізації транспортно-логістичної діяльності та використання швидкісних видів транспорту, швидкісних маршрутів руху товарно-матеріальних потоків. Загальна концепція прискорення для розвитку транспортно-логістичної діяльності України передбачає перш за все використання авіаційних перевезень вантажів, що забезпечуватиме фундаментальне скорочення часу доставки fresh-продукції органічного землеробства, предметів термінового попиту та інш. Для бізнесу мінімізація часу від появи потреби (замовлення) до її задоволення є важливим фактором у конкурентній боротьбі за клієнтуру та високі прибутки.

Зважаючи на перехід країни до стану «відкритого неба» вітчизняним авіакомпаніям буде дуже важко конкурувати не тільки на зовнішньому, але й на внутрішньому ринку авіаперевезень з провідними компаніями світу. В той же час відкриваються широкі можливості для аеропортів не тільки як транзитних і перевалочних центрів середніх і дальніх перевезень, але і як логістичних центрів експортного постачання конкурентоспроможної продукції національної економіки та регіонального бізнесу в інші країни. Така ситуація має стимулювати об’єднання підприємств і організацій з метою зміцнення бізнесу як в географічному так і галузевому масштабах. Аналогічні процеси інтеграції неминучі і для логістичної сфери діяльності, основою управління якою є партнерська взаємодія господарюючих суб’єктів логістичних ланцюгів постачань.

Одним з найбільш ефективних інтеграційних інструментів інноваційного економічного розвитку є кластеризація. Кластерна трансформація економічної системи України сформована на системі пріоритетів інноваційного розвитку. Вона передбачає цілеспрямовану діяльність по концентрації зусиль на провідних напрямках науково-технічного оновлення виробництва і сфери послуг, забезпечуючи мультиплікативний економічний ефект взаємодії підприємств та науково-освітніх організацій кластерних утворень. На рис. 2.3.1 пропонується узагальнена схема концепції кластеризації в Україні. Серед кластерів господарських комплексів одне з важливих місць займають транспортно-логістичні кластери. На рис. 2.3.2 систематизовано комплексні переваги створення, функціонування та розвитку кластерних утворень регіонального, галузевого, функціонального продуктового типу.
Ефектність результатів кластеризації досягається за рахунок оптимальної взаємодії господарюючих суб’єктів економічного територіального кластеру та збільшення масштабів транспортно-логістичної діяльності зростаючої економіки регіону.

Для економічної системи України, яка функціонує в режимі відродження та інтегрування у світову геоекономічну систему, особливе значення має транспортно-логістична діяльність. Її розвиток на сучасному інноваційно-технологічному рівні дозволить Україні з її транзитним потенціалом зайняти відповідне місце в геологістичній системі світу та стимулювати власне виробництво, а також імпортно-експортні поставки конкурентоздатної продукції.
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Рис. 2.3.1. Концепція кластерної трансформації економіки України

Транспортно-логістичні кластери можна вважати особливою категорією загального комплексу економічних кластерів:

- на відміну від класичних галузевих кластерів товарного виробництва ТЛК є кластером послуг. Якщо вважати що для бізнесу головним завданням економічного розвитку до недавнього часу було виробництво торгованої продукції, то зараз слід визнати зростання проблем її реалізації. Логістизація економічної системи призвела до значного розширення сегменту торгованих послуг, в якому транспортно-логістичні послуги відіграють лідируючу роль;
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Рис. 2.3.2. Результативність економічної кластеризації
- транспортні галузі та транспортні системи мають особливий статус в економіці країн, являючись елементом формування економічної географії регіонів та стратегій галузевого і продуктового виробництва;

- ТЛК створюються на території агломератів як сукупність територіально-адміністративних одиниць, що охоплює зону тяжіння кластера і зачіпає інтереси та відповідальність органів влади. Як резиденти території кластери або їх організації реєструються у відповідних адміністративних органах, виконують вимоги регіональних норм, постанов і положень;

- кластер на ринку послуг представлений як множина організацій, що знаходяться між собою як у відносинах партнерства, кооперації так і у відносинах конкуренції;

- двоїстий характер ТЛК заключається в тому, що він, являючись інфраструктурним елементом (підкластером) регіонального економічного кластеру в той же час є самостійним центром управління логістичними ланцюгами поставок і рухом товаро-матеріальних потоків в бізнес-середовищі даної, а можливо й суміжних територій;
- організації кластера контролюють об’єкти термінальної транспортної інфраструктури території тяжіння на основі прав власності, участі в капіталі, оренди та домінують в транспортно-логістичних операціях на ринку транспортно-логістичних послуг даного регіону.

Основні принципи діяльності ТЛК наведено на рис. 2.3.3.
В межах територіального бізнес-середовища ТЛК виконує функції:

- забезпечення і координації взаємодії потокових процесів виробництва і просування ресурсів і стратегічно важливих для даного регіону продуктів;

- економії логістичних витрат кожного з підприємств за рахунок сумісного використання територіальних ресурсів, розширення масштабів діяльності та скорочення трансакційних витрат;

- централізації наукових, дослідницьких, освітніх розробок і послуг в інтересах та на замовлення бізнес-середовища регіону з метою розширення географії і об’ємів експорту вироблюваної інноваційно конкурентоздатної продукції;
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 Рис. 2.3.3. Основні принципи діяльності ТЛК
- ініціації створення оптимальної структури та режиму функціонування територіальної системи транспортно-логістичного та термінально-складського комплексів кластеру, використання мультимодальної схеми перевезень найбільш доцільними з точки зору потреб замовників видами транспорту;

- створення єдиної системи оперативного планування, моніторингу та диспетчерського регулювання вантажопотоків економічного кластеру та їх сервісного обслуговування;

- формування єдиної для всіх підприємств і організацій кластеру інформаційної системи супроводу логістичної діяльності.

В межах власної самостійної діяльності ТЛК є центром управління логістичними ланцюгами поставок і рухом товаро-матеріальних потоків як в регіональних так і в міжрегіональних та міждержавних масштабах. Його цілями і задачами є:

1. Розвиток власного транспортно-логістичного потенціалу шляхом:

- реформування базових вантажопереробних, складських і транспортних комплексів та багатоцільового реінжинірингу під логістичні запити територіального бізнесу;

- надання господарюючим суб’єктам на платній основі комплексних логістичних послуг на договірних умовах з пріоритетом для організацій-засновників (акціонерів) ТЛК;
- інтеграції і кооперації малих і середніх логістичних підприємств (транспортних, експедиторських, складських та інш.) в єдину взаємозалежну віртуальну логістичну систему території кластеру з координаційним центром цього об’єднання;

- розробки ланцюга створення цінності і вартості комплексної логістичної послуги на умовах постійного узгодження і управління взаємодією і конфліктами витрат і прибутків суб’єктів технологічного ланцюга постачань на всіх етапах руху об’єктів поставок від виробників ресурсів до кінцевого споживача продуктів.

2. Організація і управління суб’єктами логістичної діяльності шляхом:

- горизонтальної функціональної інтеграції господарюючих суб’єктів, спеціалізованих на виконанні окремих логістичних бізнес-процесів та бізнес-функцій в єдиний партнерський виробничий комплекс конгломеративного типу;

- вертикальної віртуальної інтеграції суб’єктів, виконуючих послідовні суміжні етапи логістичного ланцюга постачань.

3. Оперативна інноваційна перебудова та адаптація логістичних активностей кластера в нестабільних ринкових умовах їх функціонування на основі сукупності 4К факторів реформування:

- К-1 – концентрація транспортно-логістичних процесів і суб’єктів в межах території тяжіння кластера;

- К-2 – кооперація логістичних суб’єктів з метою забезпечення комплексності та ефективності послуг, взаємодоповнення та оперативної взаємодії;

- К-3 – конкурентоздатність торгуємих послуг кластеру за критеріями якості і ціни;

- К-4 – конкуренція вкладів господарюючих суб’єктів одного логістичного ланцюга у боротьбі за ринок, споживачів та свою долю в цільовій ціні комплексної послуги.

4. Корпоративна єдність кластерного утворення на основі:

- збереження господарської і правової самостійності суб’єктів ТЛК при відсутності юридичної залежності між ними, окрім умов узгодженого контракту;

- спільної стратегічної цілі і корпоративної стратегії розвитку підприємств кластеру;

- інтегрованого зв’язку та відпрацьованих систем комунікації суб’єктів логістичного ланцюга;

- єдиного центру і системи координації діяльності підприємств ТЛК;

- спільної корпоративної культури кластеру, єдиних ідей, цінностей поглядів для всіх учасників ТЛК.

Схема взаємодії кластерної структури транспортно-логістичної діяльності з зовнішнім середовищем представлена на рис. 2.3.4.
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Рис. 2.3.4. Схема взаємодії ТЛК з зовнішнім середовищем
Структурними елементами транспортно-логістичного кластеру є:

1. Кластероутворюючі підприємства і організації:

- органи державної та місцевої влади, як ініціююча ланка територіальної спільноти, зацікавленої в розвитку транспортно-логістичного бізнесу, як важливої умови економічного розвитку;

- підприємства виробничого бізнес-середовища, які потребують сучасних логістичних послуг для забезпечення своєї внутрішньо-фірмової  та зовнішньоекономічної діяльності і згодні стати інвесторами реформування транспортного комплексу та логістичних підприємств свого регіону (території) в кластері;

- існуючі на території логістичні та експедиторські компанії, центри, провайдери, які розуміють переваги системної партнерської взаємодії порівняно з відносинами конкуренції;

- науково-дослідницькі і трансферні інноваційні центри та впроваджувальні організації типу спін-офф, спін-аут, старт-ап та інш, а також освітні заклади і організації транспортно-логістичного напрямку.

2. Сформовані на принципах дезагрегації та декомпозиції підкластери (або функціональні кластери ТЛК):

- спеціалізовані за окремими фазами (виробничими функціями) логістики групи підприємств і організацій, взаємодіючих в логістичних ланцюгах постачань;

- спеціалізовані на виконання окремих бізнес-процесів організації митного догляду, прикордонного контролю, експрес-доставки та інш.

3. Портово-логістичні колонії – місцеві периферійні об’єднання логістичних центрів та транспортних вузлів і експедиторських організацій, які працюють з базовими логістичними провайдерами території.

4. Ядра кластерів та підкластерів – як правило великі транспортні вузли, базові логістичні провайдери та провідні логістичні підприємства, які забезпечують організацію, синхронізацію та координацію логістичних процесів.

На рис. 2.3.5 наведена принципова схема структури ТЛК.
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Рис. 2.3.5. Структура транспортно-логістичного кластеру

Зважаючи на сосбливості функціонування розвитку окремих регіонів України та їх транспортно-логістичні потреби за участю авіаційного транспорту гіпотетично має рацію створення 9 територіальних транспортно-логістичних кластерів з аеропортами-хабами як ядрами авіаційних підкластерів ТЛК та колоніями закріплених за ними місцевих аеропортів (табл. 2.3.1).

Таблиця 2.3.1
Пропозиції щодо складу транспортно-логістичних кластерів України

	№ п/п
	Назва ТЛК
	Ядро кластеру
	Колонії аеропортів та логістичних центрів

	1
	Карпатський
	Львів
	Ужгород, Івано-Франківськ, Чернівці, Мукачево, Дрогобич

	2
	Подільський
	Вінниця
	Тернопіль, Хмельницький

	3
	Північно-Західний
	Рівне
	Луцьк

	4
	Київський
	Бориспіль
	Жуляни, Житомир, Чернігів, Васильків, Гостомель, Чайка, Ніжин

	5
	Центральний
	Черкаси
	Кіровоград, Умань, Олександрія

	6
	Північно-Східний
	Харків
	Суми, Полтава, Кременчук, Конотоп, Миргород

	7
	Придніпровський
	Дніпро
	Запоріжжя, Бердянськ, Кривий Ріг

	8
	Південно-східний
	Маріуполь
	Сєверодонецьк, Маріуполь, Краматорськ, (в перспективі: Донецьк, Луганськ, Єнакієве)

	9
	Причорноморський
	Одеса

Сімферополь
	Херсон, Миколаїв, Ізмаїл, Бельбек, Керч, Лиманське, Джанкой, Заводське


Кардинальна перебудова бізнес-діяльності аеропортового комплексу як авіаційного ядра транспортно-логістичного кластеру доцільна для певної території розвитку бізнесу, цікавого для міжнародного середовища (експорту) і пов’язаного з необхідністю і можливістю використання авіаційних перевезень.

Аналогічні портові транспортно-логістичні кластери формуються на основі базових залізничних та автотранспортних вузлів, морських та річкових портів, які являються ядром ТЛК, та пов’язані постійними зв’язками з периферійними транспортно-логістичними утвореннями.

Функціонально портовий кластер організує свою діяльність по принципу перевальних вантажів з одного виду транспорту на інший (порт-гетвейт) або з одного борту (судна) на інше судно.

В межах кластеру його логістичним ядром пропонуються і реалізуються повний діапазон послуг від планування діяльності  господарюючих суб’єктів до консультативного обслуговування процесів управління рухом товарно-матеріальних потоків і менеджменту ланцюгів поставок. Інфраструктура бізнес-підприємств, логістичних організацій, експедиторських фірм, сучасні інформаційні технології електронної обробки, обліку та аналізу потоків пасажирських і вантажних операцій дозволяють враховувати і відслідковувати параметри руху, місця, забезпечення безпеки об’єктів і суб’єктів логістичної діяльності. Концептуальною схемою кластеризації визначаються території, кордони, об’єкти, резиденції та термінальні інфраструктури, а також ядро кластеру, перш за все, як центру організації транспортних перевезень – мультимодальних, контейнерних, вантажних і пасажирських, туристичних і експлуатаційних, міжнародних, міжрегіональних та внутрішньорегіональних.

Відомий досвід формування портових кластерів які створюються на основі морських портів або, частіше, «колоній» портів. В авіатранспортній діяльності такими базовими «ядрами» портовими кластерами можна вважати аеропорти-хаби, а його «колоніями» - регіональні периферійні аеропорти. Різниця з морським транспортом у тому, що аеропорт в основному спеціалізується на пасажирських перевезеннях, а його вантажна диверсифікація концентрується у вантажному терміналі, як сателіті домінуючої діяльності порту. При цьому логістична складова діяльності, як правило, обмежується виключно авіаційними перевезеннями.

Робота периферійних аеропортів пов’язана з наземною транспортною системою середніх та великих міст, міських агломерацій, інтегрованих з територіально близькими населеними пунктами, а також транспортно-логістичними системами підприємств,що знаходяться у відносинах міцних бізнес-зв’язків між собою. В такому кластері інтегруються також організації, підприємства та установи і менших інфраструктурних галузей – АЗС, наукові, новітні та впроваджувальні організації транспорту і логістики.

За класифікацією портових кластерів можна вважати аеропорти-хаби – глобальними, зональні аеропорти – первинними, базовими, а невеликі приватні аеропорти – вторинними у транспортно-логістичному кластері.

Для багатьох територій України, особливо тих які виробляють сучасну наукоємну продукцію та вирощують екологічно чисті найкращі в світі фрукти і овочі; для регіонів, цікавих світовій громадськості екзотичною природою, культурно-історичними пам’ятками, авіаційним ядром «транспортно-логістичного кластеру» мають стати зональні аеропорти. Система територіального управління поставками, створена у сфері замовлення, доставки і реалізації товарів і послуг, вироблених підприємствами кластеру, завдяки авіатранспорту своєю метою має зробити скорочення витрат, прискорене і ефективне просування транспортних, вантажних, інформаційних, фінансових і енергетичних потоків при відповідному правовому забезпеченні в системах їх споживання на мікроекономічному, національному і міжнародному рівнях.

Концептуально зональний аеропорт, як транспортно-розподільчий центр має стати багатофункціональним термінальним авіаційним комплексом, що споруджується у вузлах територіальної транспортної мережі на перетині магістральних шляхів сполучення, і який гарантовано забезпечує клієнтуру комплексним транспортно-експедиційним обслуговуванням. Аеропорт бізнес-кластеру, обслуговуючи громадські та виробничі потреби у авіаперевезеннях повинен функціонувати на основі транспортно-логістичних технологій, що мусять забезпечувати максимальний синергетичний ефект в усьому логістичному ланцюгу пасажирських і вантажних перевезень з пункту вильоту до пункту призначення на основі інтеграційного широкого спектру наземних послуг з авіаперевезень пасажирів, вантажопереробки, зберігання вантажів, сервісного і комерційно-ділового обслуговування клієнтури. Перш за все зональний аеропорт є комплексом аеродромних інженерно-технічних пристроїв і споруд з сучасним технологічним устаткуванням, за допомогою яких здійснюються процеси підготовки, забезпечення і обслуговування рейсів та всього логістичного ланцюга пасажирських й вантажних перевезень.

Як центр координації транспортно-логістичної діяльності у своєму кластері зональний аеропорт повинен додатково виконувати функцію централізованого управління взаємодією різних видів транспорту, щодо наземного перевезення а аеропорт та з аеропорту пасажирів і вантажів, перевантажувальних і інших операцій, пов'язаних із складською переробкою вантажів і сервісним обслуговуванням споживачів і рухомого складу транспортних компаній.

В такому випадку аеропорт стане багатофункціональним виробничим об'єктом, координуючим взаємодію ряду функцій - перевантаження товарів з одного виду транспорту на інший, сортування і комплектацію партій вантажів, довго- і короткострокового зберігання вантажів, митних процедур; надання повного складу сервісних і комерційно-ділових послуг.

З цією метою на базі авіаційного ядра - зонального аеропорту створюється транспортно-логістичний центр як товаропровідний вузол, в якому з'єднуються транспортні, промислові, торгові, фінансові і інформаційні потоки. Головна відмінна особливість його в тому, що він є багатоцільовим утворенням, зв'язуючим товаровиробників з організаціями торгівлі, транспорту, банківської і страхової сфери, митниці. Багатоцільова спрямованість таких центрів полягає також і в тому, що вони виконують важливі виробничі, складські, розподільчі, інформаційні, фінансові, аналітичні і прогнозні функції для реалізації потреб економіки територіального кластеру і країни в цілому, забезпечують ефективною роботою вітчизняних і іноземних перевізників.

Цілями формування і розвитку авіаційного ядра транспортно-логістичного кластеру є забезпечення високої якості авіаційної складової транспортно-логістичного сервісу в системі формування конкурентоспроможного статусу на міжнародному ринку продукції та бренду територіального кластеру країни і регіону.

В межах виконання своїх основних функцій крім чисто авіаційної діяльності, зональний аеропорт у своєму транспортно-логістичному кластері має здійснювати:

- координацію діяльності транспортно-логістичних посередників (перевізники, митниця, склад, органи влади, банки, територіальні і галузеві ТЛЦ і так далі), що беруть участь в процесі доставки пасажирів та вантажу;

- формування стосунків з підприємствами різних видів транспорту з метою забезпечення їх погодженої роботи при виконанні змішаних перевезень;

- складання оптимальних схем мультимодальних перевезень і маршрутів авіаційного перевезення пасажирів і вантажів;

- максимальне використання провізних можливостей авіатранспорту за рахунок пошуку зворотного і попутного завантаження рейсів, скорочення тим самим витрат на перевезення;

- аналітичне прогнозування світової потреби в продукції, що виробляється підприємством кластеру та можливостей її експортної реалізації в окремих сегментах ринку;

- проведення маркетингових досліджень учасників ринку свого економічного кластеру, виявлення потреб і пошук шляхів їх задоволення вхідними потоками товаро-матеріальних цінностей з метою підвищення міри задоволеності споживачів;

- комплексний пошук, формування і стимулювання шляхів збільшення пасажиропотоків завдяки розвитку туристичної, рекреаційної, ділової та інш. діяльності підприємств і організацій кластеру;

- дослідження, збір, обробка і аналіз інформації про пасажиро- та вантажопотоки на території кластеру, складання прогнозів про об'єми і напрями руху потоків з метою вибору основних напрямів розвитку транспортно-дорожнього комплексу і транспортно-логістичний інфраструктури кластеру;

- впровадження єдиної системи електронного документообігу на основі світового стандарту EDIFACT, уніфікація і стандартизація перевізної документації і схем документообігу для усіх учасників логістичного ланцюга, сприяння прискоренню і спрощенню руху інформаційних потоків;

- інформаційно-аналітичний супровід по усьому шляху руху пасажирів, товарів і вантажів;

- забезпечення належної швидкості наземного обслуговування авіапасажирів, переробки товарів і авіаційних вантажів;

- налагодження тривалої співпраці з ТЛЦ - аеропортами зарубіжних країн з метою створення спільної системи управління рухом об’єктів перевезення і спрощення інформаційного обміну про транзитні відтоки і учасників транспортно-логістичних потоків з інших територіальних кластерів;

- формування і розвиток зв'язків з торговими центрами (товарні біржі, аукціони, оптові торгові фірми) економічного кластеру і країни в цілому з метою надання допомоги замовникам в реалізації їх товарів.

Такий широкий спектр нетипової для аеропорту діяльності може бути забезпечений не тільки комплексною програмою реінжинірингу бізнес-процесів, але й спільною участю в ній та її інвестуванні підприємств та організацій територіального кластеру. Концептуальна схема та умови формування авіаційного ядра транспортно-логістичного кластеру наведено на рис. 2.3.6. Зональний аеропорт, як координаційний центр транспортно-логістичної діяльності економічного кластеру створюється за умови:

- територіальної єдності базового бізнесу економічного кластеру та забезпечуючи і обслуговуючих його бізнес-процесів, комунікаційні зв’язки між якими забезпечують спільність інтересів загального технологічного ланцюга випуску і реалізації продукції підприємств кластеру;

- виробництва експортної продукції, конкурентоздатної на міжнародних ринках, прогресивної з позицій наукоємності, якості, економічної чистоти, транспортабельної і затребуваної споживачами;

- корпоративного духу і культури бізнес-середовища підприємств кластеру, наукового-потенціалу й інтелекту громадськості, державної і територіальної клади.
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 Рис. 2.3.6. Схема формування управлінських структур та авіаційного ядра ТЛК
Концепція створення зонального аеропорту як авіаційного ядра транспортно-логістичного кластеру реалізується в інтересах розвитку економіки конкретних територіальних об’єднань у зоні тяжіння аеропорту. Науково-методичний підхід до визначення умов і розбудови алгоритму створення і організації транспортно-логістичної діяльності ядра територіальної кластерної структури включає чотири основних етапи.

Етап I. Визначення доцільності і можливостей формування кластер них структур: територіального бізнес-кластеру транспортно-логістичного кластеру та його транспортно-логістичного ядра – зонального аеропорту.

Аналіз і діагностика діяльності підприємств кластеру передбачають маркетингові дослідження та оцінку спрямованості місцевого бізнесу на ринок транспортно-логістичних послуг.

Цільові дослідження передумов розвитку авіаційної складової транспортно-логістичної діяльності включають вивчення асортименту товарів і послуг на експорт, обсягів пасажирських і вантажних перевезень міжнародного, державного та територіального рівнів, факторів попиту та пропозиції в різних сегментах світового ринку, цінової динаміки продукції свого кластеру, аналіз і оцінку конкурентних переваг у сфері інтересів базового територіального бізнесу. Маркетингові дослідження проводяться або власними силами, або доручають спеціалізованим організаціям - консалтинговим фірмам, які визначають:

а) оцінку неконтрольованих аспектів макросередовища (зовнішні фактори, що впливають на діяльність організацій) - економічних, природних, політичних, технологічних, міжнародних тенденцій для визначення реальних можливостей кластеру до інтеграції у світовий простір;
- технологічні тенденції виявляються для оцінки і порівняння рівня науково-технічного прогресу виробів підприємств кластеру;

- міжнародні події, що впливають на світовий ринок пасажирських та вантажоперевезень, динаміка світових тарифів виявляються оцінкою можливостей міжнародного аспекту проникнення продукції кластеру в різні сегменти світового ринку;

б) оцінку конкурентних переваг транспортно-логістичного комплексу конкретного територіального економічного кластеру, його можливостей, невирішених проблем, слабких і сильних сторін (SWOT-аналіз). SWOT-аналіз бізнес-середовища кластеру, показує, як необхідно використовувати сильні сторони внутрішнього середовища для реалізації можливостей зовнішнього середовища. Вирішенню цих завдань повинні бути присвячені програмно-цільові інноваційні пропозиції щодо розвитку транспортно-логістичного кластеру та його авіатранспортної складової;

в) аналіз цінового фактору відносно тарифів на транспортно-експедиторські послуги, що впливає на залучення нових засновників ядра кластеру, збільшення обсягу перевезень експортної продукції;

г) оцінку фактору попиту і виявлення мотивів, що спонукають споживачів використовувати комплексне транспортно-логістичне обслуговування.

Етап II. Визначення принципів і умов формування кластерних структур.

Умовами і особливостями формування і функціонування територіальних транспортно-логістичних утворень – ТЛК, ЗАП, КР:

- відсутність юридичної залежності, збереження господарської та правової самостійності в організації комплексної транспортно-логістичної діяльності підприємств бізнес-кластеру;

- спільний характер стратегічних цілей  та загальна корпоративна стратегія розвитку орієнтована на інтеграцію кластеру в міжнародну спільноту з використанням швидкісних характеристик авіатранспорту;

- загальна корпоративна культура кластеру, в основі якої лежать ідеї, погляди, основоположні цінності, які поділяються усіма учасниками кластеру відносно створення, фінансування та сприяння реформуванню зонального аеропорту в авіаційне ядро кластеру за схемою закритого акціонерного товариства, створеного зацікавленими підприємствами кластеру.

Концептуальні положення транспортно-логістичної діяльності аеропорту як ядра кластеру та його взаємозв’язків з усіма структурами – бізнесом, наукою, освітою, владою:

- основними умовами формування зонального аеропорту ТЛК обираються: географічна близькість учасників до зони аеропорту, горизонтальна інтеграція учасників; використання спільного ринку праці; економічна, соціальна і стратегічна значимість кластеру для територіальної економіки, розвиток виробничої та соціальної інфраструктури; наявність довгострокових зв'язків між підприємствами бізнес-кластеру;

- розробка положень і договорів про спільне інвестування створення і діяльності аеропорту є головним інструментом механізму управління транспортно-логістичним кластером, з метою забезпечення високої скоординованості та продуктивності роботи учасників в новій єдиній господарській системі, зміцнення їх взаємодії;

- необхідність розробки норм взаємодії учасників транспортно-логістичного кластеру, для чіткого визначення юридичної та господарської самостійності його підприємств, заснованої на немайновому принципі взаємодії. Особливо це стосується зонального аеропорту, як ядра кластеру. Норми і положення про взаємозв'язок і взаємозалежність учасників повинні враховувати право і умови входження підприємства в кластер і виходу з нього; визначення наслідків виходу підприємства з кластеру та його подальшого функціонування; визначення норм, які стосуються учасників, що порушують умови функціонування кластера та етику ведення бізнесу, прийняту в кластері.

Етап III. Формування ядра транспортно-логістичного кластеру. Формування будь-якої кластерної структури починається з розробки його організаційної моделі, вихідними умовами для якої служать фактори зовнішнього середовища, стратегічна концепція, тип організацій та організаційна концепція об’єднання територіальних підприємств навколо основного базового бізнесу.

Найважливішою складовою ТЛК є транспортні та логістичні підприємства (у нашому випадку – зональний аеропорт), що формують його ядро. Саме ядро кластерного утворення є самою інвестиційно-привабливою його частиною і джерелом зростання основних конкурентних переваг територіального бізнесу на міжнародній арені.

Для підвищення ефективності ТЛК особливе значення мають спосіб і можливість його учасників гнучко використовувати сучасні фінансові інструменти та механізми для забезпечення успішного функціонування авіаційного ядра ТЛК – аеропорту.

По суті, ТЛК пропонується перетворити у бізнес-структуру, що складається з безлічі організацій, пов'язаних один з одним через координаційну раду ядра кластеру - паритетний орган влади, бізнесу та науки кластерного утворення.

Координаційна рада може складатися з представників лідируючих підприємств кластера, вузів, науково-дослідних інститутів, адміністрації та представників підприємств і організацій, що забезпечують інфраструктурну базу.

Мета організації управління полягає в забезпеченні взаємодії, поділі ролей і відповідальності між учасниками, а також визначення відповідальності за прийняття рішень. Головним завданням координаційної ради є контроль за здійсненням довгострокової кластерної стратегії розвитку, напрям і координування діяльності кластеру.

До функцій координаційної ради ядра кластеру необхідно віднести:

- визначення стратегічної спрямованості розвитку кластеру, її підтримання та розвиток;
- затвердження проектів щодо інвестиційної діяльності;

- вирішення юридичних суперечок і питань, що виникають між учасниками кластера;

- реалізацію, розвиток і підтримка корпоративної культури, дотримання встановлених норм і правил у кластері;

- забезпечення вирішення питань, що стосуються ризиків.

Організація господарської структури містить у собі визначення складу кластера і функціональних обов'язків учасників кластеру. До визначення функціональних обов'язків членів кластеру відносять:

- здійснення узгоджених з координаційною радою планів;

- розробку та реалізацію власних проектів, що не входять у протиріччя із загальною стратегією розвитку кластерної структури;

- забезпечення внутрішнього контролю відповідності діяльності підприємства цілям і програмам функціонування і розвитку кластеру;

- забезпечення кадрового ресурсу, контроль корпоративної поведінки і мотивації персоналу.

Ядро ТЛК об’єднує транспортні та логістичні організації, розміщені у найважливіших центрах перетину і зародження вантажів та товаропотоків, які безпосередньо залучені до процесу надання послуг. Завданням ядра є віртуальне управління функціонуванням кластерної структури.

Етап IV. Оцінка потенційних ефектів кластерних перетворень.

Інноваційний характер запропонованої концепції реорганізації типового периферійного аеропорту і його переходу в статус авіаційного ядра територіального транспортно-логістичного кластеру з функціями координаційного логістичного центру міжнародних міжгалузевих пасажирських і вантажних перевезень, виконуваних відповідно до потреб територіальної громадськості, бізнесу, місцевої влади і загальнодержавних інтересів, визначається наступними факторами:

1. Використання концепції і теоретичних підходів територіального кластерінгу для створення транспортно-логістичного кластеру з ядром базового профорієнтованого бізнесу і його координаційним центром в зональному аеропорту кластеру.

2. Орієнтацією транспортно-логістичної діяльності на можливості і переваги мало бюджетних авіаперевезень, як результату спільної тарифної політики:

а) підприємств власного територіального кластеру – засновників і інвесторів ЗАП;

б) авіакомпаній Low-Cost, які отримують змогу пільгового базування свого парку літаків на території ЗАП;

в) преференцій та субвенцій місцевої влади, для якої зональний аеропорт стає іміджевим брендом, джерелом додаткових робочих місць, замовником і модератором розвитку наземного транспортного комплексу території;

г) програм лояльності для постійних користувачів послугами ЗАП, які надаються підприємствам власного бізнесу.

3. Розвитком владно-приватного партнерства завдяки:

а) співпраці в програмах реорганізації і реінжинірингу зонального аеропорту органів і бюджету місцевої територіальної влади, підприємств: бізнес-організацій свого територіального кластеру, територіальної громади, авіаційної адміністрації, науки і освіти;

б) співробітництвом основних базових галузей підприємницької діяльності в межах територіального бізнес-кластеру та її забезпечуючої і обслуговуючої інфраструктури як гаранта самодостатності кластерного бізнесу (умова паритету експорту-імпорту);

в) спільна цілеспрямована розробка і реалізація соціальних програм розвитку територіальної громади, як основи всебічного, орієнтованого на постійне зростання рівня якості життя, стратегії підвищення інтелекту, здоров’я, платоспроможності жителів території.

4. Корпоративними засадами реформування зонального аеропорту в авіаційне ядро територіального транспортно-логістичного кластеру є:

а) пріоритетність і спільність інтересів, цінностей, системних цілей у тріаді «громада-бізнес-влада», спрямованих на соціально-економічне процвітання свого територіального кластеру, формування почуття регіонального патріотизму і світового відчуття значущості кластеру;

б) кластерне акціонування господарським суб’єктам головного транспортно-розподільчого центру територіальної економіки – зонального аеропорту – як логістичної системи загального користування, якій кожен господарюючий суб’єкт делегував частину власних функцій, інвестував необхідні ресурси, забезпечив роботою (продукцією на експорт);

в) комплексне використання джерел інвестування – венчурного капіталу, фандрайзингу, місцевого бюджету, приватного капіталу, Low-Cost авіакомпаній територіального базування;

г) корпоративне управління, корпоративна організація, корпоративна культура і корпоративна відповідальність.

2.4. АЕРОПОРТ ЯК ЦЕНТР ФОРМУВАННЯ ЛОГІСТИЧНИХ ВИТРАТ В ЛАНЦЮГАХ ПОСТАВОК

Викладач Харченко М.В.

Кременчуцький льотний коледж НАУ

2.4.1. Сутність та значення логістичних витрат аеропорту

У сучасних складних економічних умовах функціонування підприємств України вкрай важливим є питання економії за рахунок зниження витрат та оптимізації всіх бізнес-процесів. Логістична діяльність є невід’ємною складовою діяльності підприємства, і тому підвищення його результативності та конкурентоспроможності неможливе без удосконалення системи управління логістичними витратами. У сучасній економічній науці підходи до визначення та управління логістичними витратами активно розвиваються. Водночас на практиці виникають питання визначення логістичних витрат у складі інших витрат підприємства, їх класифікації, оптимізації окремих напрямків логістичної діяльності [1, с. 90].

Сутність логістичних витрат, їх класифікація в сучасних умовах господарювання, а також напрями їх скорочення на підприємствах України змістовно розглянуті в працях як зарубіжних, так і вітчизняних вчених: Р.В. Сагайдак-Нікітюк, М.А. Окландера, О.М. Сумця, О.М. Зборовської, Б.І. Холода, Н.К. Моісеєвої, Є.В. Крикавського та інших.

Управління логістичними витратами можливе шляхом логістизації діючої господарської структури, побудови логістичної системи та акцентування уваги менеджменту на проблемі мінімізації логістичних витрат підприємства, що можливе лише за умови впливу логістики як загальносистемного науково-методичного інструменту на потокові процеси виробничо-комерційної діяльності – матеріальні, фінансові, інформаційні, трудові та інші існуючи потоки [13, с. 285].

Вітчизняні аеропорти змушені здійснювати свою діяльність в умовах ринкової кон’юнктури, що динамічно розвивається, обумовлене проявом цілого ряду факторів, до числа яких слід віднести посилення конкуренції, зростання вимог споживачів до якості пропонованих послуг, ускладнення зовнішнього середовища діяльності аеропортів та ряду інших факторів. За таких умов особливого значення набувають завдання збереження та зміцнення конкурентних позицій на ринку, у зв’язку з чим аеропортам доводиться добиватися високого рівня ефективності, здійснюючі свою діяльність.

Складовою частиною завдання підвищення ефективності діяльності вітчизняних аеропортів є проблема оптимізації логістичних витрат. Рівень логістичних витрат визначає ступінь ефективності управління потоковими процесами аеропорту, а саме ефективність управління матеріальними, фінансовими, інформаційними, трудовими та іншими потоками, які існують як в середині так і поза підприємством, в зв’язку з чим виникає необхідність поглибленого дослідження їх сутності, принципів формування та обліку, аналізу їх впливу на основний критерій ефективності діяльності аеропорту – прибуток, можливих напрямків зміни з метою мінімізації їх величини та максимізації прибутку.

Акцентуємо на тому, що в наявній науковій літературі не визначена єдина стала думка щодо логістичних витрат, що приводить до певних труднощів в їх ідентифікації та структуризації. Існує дуже різноманітна семантика поняття “логістичні витрати” і це обумовлено різними поглядами вчених на саму суть логістики як науки, а також визначення межі логістичної діяльності. Та їх спільна точка зору полягає в тому, що логістичні витрати – це витрати, що супроводжують логістичні операції. Однак, залежно від виділення процесів логістичної діяльності змінюється структура логістичних витрат і, відповідно, саме їх визначення. Існуючи підходи різних науковців щодо визначення поняття “логістичні витрати” наведено на рисунку 2.4.1 [11, с. 155].
Отже, дослідивши праці зарубіжних та вітчизняних науковців дійшли висновку, що в питанні визначення логістичних витрат та концепції управління ними, у середовищі науковців існують певні розбіжності у поглядах. На нашу думку, доцільним в авіаційній сфері буде таке визначення логістичних витрат аеропорту, як загальної суми витрат на здійснення логістичних операцій при обслуговуванні інтегрованих потоків в аеропорту (пасажирських, багажних, 
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	витрати, які пов’язані з рухом і зберіганням товарно-матеріальних цінностей, починаючи від вибору постачальника і закінчуючи доставкою готової продукції та обслуговуванням споживача
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	зменшення економічних вигід у вигляді вибуття матеріальних, фінансових, трудових та інформаційних ресурсів, що забезпечують просування матеріальних активів у межах логістичної системи або ланцюга поставок
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	витрати на елементарні і комплексні логістичні операції, втрати від іммобілізації засобів, витрати на логістичне адміністрування, збитки від недостатньої якості логістичного менеджменту і сервісу
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	витрати, пов’язані з виконанням логістичних операцій і процесів (транспортування, складування, пакування і т.п.)
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	виражене у грошах споживання живої праці, засобів і предметів праці, фінансові витрати, а також інші від’ємні наслідки надзвичайних подій, які викликані переміщенням матеріальних благ (сировини, матеріалів, виробів) у підприємстві і між підприємствами, а також утриманням запасів


Рис. 2.4.1. Підходи до визначення поняття “логістичні витрати”
вантажних, інформаційних, сервісних, людських, фінансових), трансакційних витрат на взаємодію аеропорту з іншими учасниками товарного руху, витрат на утримання логістичної інфраструктури аеропорту та грошової оцінки збитків і втрат внаслідок ненадання або надання з порушенням регламенту послуг як всередині аеропорту, так й у взаємодії зі споживачами та постачальниками.
Загальну декомпозицію логістичних витрат підприємства можна представити у вигляді рисунку 2.4.2 [3].
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Рис. 2.4.2. Логістичні витрати в процесі руху потоків в процесі діяльності підприємства

В ході проведення дослідження класифікували структуру логістичних витрат за такими ознаками: за економічними елементами; за функціональними сферами; за часовими періодами; за участю у логістичному процесі; за учасниками бізнес-процесу; за відношенням до логістичної системи; за характером логістичних операцій; за потоково-процесною ознакою. З перелічених класифікаційних ознак для аеропортів нами запропоновано запровадити класифікаційну ознаку – потоково-процесну (див. рис. 2.4.3), яка включає в себе:

- витрати на логістичні операції з потоками;

- витрати на утримання логістичної інфраструктури для надання послуг клієнтам аеропорту;

- витрати на взаємодію з контрагентами ланцюгів доставки товарів;

- вартісна оцінка втрат через збої і відхилення при обслуговуванні потоків в аеропорту.
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Рис. 2.4.3. Класифікація логістичних витрат аеропорту

В аеропортах також як і в інших підприємствах, логістичні витрати зводяться в інші групи витрат, а це не дає змоги виконати їх ідентифікацію, оцінку, детальний аналіз, виявити резерви для оптимізації процесу надання послуг та покращити рівень ефективності функціонування підприємства загалом. Таку точку зору поділяє професор Є. Крикавський, наголошуючи на тому, що логістичні витрати, як витрати на забезпечення реалізації логістичних процесів у визначених межах руху матеріальних потоків, не виділяються в процесі обліку з загальних витрат підприємства. Це, відповідно, ускладнює можливість визначення їх рівня, динаміки, проведення оцінки їх ефективності [7, с. 307].

Було встановлено, що на сьогодні до основних проблем ідентифікації логістичних витрат в аеропортах можна віднести (рис. 2.4.4):

- традиційні системи бухгалтерського обліку не виділяють логістичні витрати в окремі групи;

- традиційний податковий облік не виокремлює логістичні витрати з загальної групи витрат;

- існують суттєві розходження в принципах класифікації логістичних витрат;

- логістичні витрати знаходяться поза контролем керівництва компанії в системі управлінського обліку;

- відсутнє програмне забезпечення з інтегрованими функціями управління логістичними витратами.
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Рис. 2.4.4. Основні проблеми ідентифікації логістичних витрат

На підставі проведених досліджень, на нашу думку основними шляхами подолання зазначених проблем ідентифікації логістичних витрат в аеропортах є (див. рис. 2.4.5):

- виділення в бухгалтерській та статистичній звітності логістичних витрат в окрему статтю, ведення аналітичного обліку за видами витрат та відображення на рахунках обліку;

- інтегрування управлінської звітності з бухгалтерською та податковою;

- побудова інтегрованої логістичної системи управління витратами, яка об’єднає роботу всіх підрозділів аеропорту в єдину систему із загальною базою даних та набором програмних модулів;

- застосування наступних принципів ведення управлінського обліку: калькулювання логістичних витрат за видами діяльності; групування функціональних витрат; групування розподілених витрат; групування постійних та змінних витрат;

- виконання групування логістичних витрат за: витратами на закупівлю ресурсів; витратами пов’язаними зі збитками; видатками на обслуговування пасажирів, вантажопереробку та транспортування; витратами на складування та стоянку повітряних суден; витратами пов’язаними з управлінням логістичною системою.
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Рис. 2.4.5. Основні шляхи подолання проблем ідентифікації логістичних витрат

Логістичні витрати аеропорту можна поділити на наступні категорії:

- продуктивні витрати – це витрати на створення цінності, яку бажає мати споживач та за яку він готовий платити. Сюди входять виробничі витрати, витрати на надання послуги, оплату праці, здійснення фінансових операцій;

- витрати на підтримання логістичного бізнесу – витрати, які самі по собі не створюють цінностей, але їх неможливо уникнути. Це витрати на транспортування, оформлення замовлень, перевірку роботи працівників та т.п.;

- витрати на нагляд – це витрати на заходи, спрямовані на запобігання негативним результатам. Аеропорт має потребу в системі раннього попередження у випадку, наприклад, якщо послуга не продається так гарно, як очікувалось, або технології більше не забезпечують аеропорту конкурентної переваги на ринку. Сюди також відносяться витрати на нагляд за роботою інших учасників процесу функціонування аеропорту, наприклад постачальників [9, с. 12];

- збиткові витрати – це витрати на роботи, які не можуть дати результату, наприклад витрати на простій техніки та обладнання і т.п.

У відповідності з розподілом за основними логістичними функціями виділимо фактори, які впливають на формування логістичних витрат в розрізі основних функцій (табл. 2.4.1) [11].

Таблиця 2.4.1

Фактори, що впливають на логістичні витрати аеропорту

	Логістичні функції
	Фактори

	1
	2

	Управління
	Рівень кваліфікації управлінського персоналу

Кадрова політика

Умови праці та техніка безпеки

	Постачання
	Нормування ресурсів, які споживаються

Застосування сучасних технологій в галузі покращення ринку необхідних матеріальних, інформаційних, фінансових  ресурсів

Господарські зв’язки з постачальниками ресурсів


Закінчення табл. 2.4.1
	1
	2

	Надання послуг, виконання робіт
	Зміна обсягів господарської діяльності

Рівень використання всіх видів ресурсів, їх економічне використання

Застосування сучасних підходів надання авіаційних послуг, впровадження досягнень НТП

Координація та інтеграція бізнес-процесів, операцій

Втрати в наслідок аварій, збоїв в роботі

Фонд часу роботи обладнання, дотримання графіків проведення ремонтно-відновлюваних робіт і т.п.

Умови та якість надання послуг аеропорту

Конкурентоспроможність аеропорту на ринку, прогноз кон’юнктури ринку, темпи інфляції, кризи, стихійні лиха, війна


2.4.2. Логістичні витрати в ланцюгах поставок

Грамотне виявлення та управління логістичними витратами дозволяє знизити собівартість послуг аеропорту та виявити “зайві” процеси, від яких можна відмовитися (так званий “вертикальний час” в логістичному циклі). Для досягнення ще більших результатів керівництву аеропорту необхідно шукати і знаходити конкурентні переваги й за межами сфери безпосередньої діяльності аеропорту. Одним з головних на сьогоднішній день резервів підвищення цінності та скорочення витрат є підвищення ефективності взаємодії по ланцюгу поставок. Під ланцюгом поставок ми розуміємо ланцюг надання аеропортових послуг від джерела сировини і матеріалів до кінцевого споживача за допомогою матеріальних, інформаційних, фінансових та трудових потоків. Ланцюг поставок включає в себе всіх постачальників, провайдерів послуг та споживачів, які здійснюють матеріальні, інформаційні та трудові обміни від джерела необхідних ресурсів до надання аеропортової послуги кінцевому користувачу.

Всі логістичні витрати в ланцюзі можна розділити на продуктивні витрати, тобто витрати, які створюють цінність для споживача послуг, і витрати, які не створюють цінності для кінцевого споживача. Ключовим завданням для учасників ланцюга поставок є зведення до мінімуму другої категорії витрат [6].

В загальному вигляді ланцюг поставок аеропорту можна представити у вигляді рисунку 2.4.6.

	Постачальники 1-го рівня
	
	Аеропорт
	
	Споживачі

1-го рівня

	
	
	
	
	

	Постачальники 2-го рівня
	
	Посередники
	
	Споживачі 2-го рівня

	
	
	
	
	

	Початковий постачальник
	
	
	
	Кінцеві споживачі


Рис. 2.4.6. Загальна схема ланцюга поставок аеропорту

Необхідно першочергово виділити ті операції аеропорту, які мають пряме відношення до потоків. Для цього було досліджено технологічну схему роботи аеропорту (див. рис. 2.4.7). На схемі виділено три основних процеси – з обслуговування пасажирів, з обслуговування вантажів, з обслуговування повітряних суден, відповідно цьому генеруються пасажирські потоки, вантажні потоки та потоки повітряних суден. Виконання даних процесів відбувається завдяки проходженню матеріальних, фінансових, інформаційних та трудових потоків.
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Рис. 2.4.7. Технологічна схема роботи аеропорту

В кожній ланці ланцюга поставок утворюються витрати, сума яких по всьому ланцюгу визначається як загальні логістичні витрати [10].

Загальні логістичні витрати в ланцюзі постачань базуються на концепції “ланцюг витрат” (рис. 2.4.8). Дана концепція визначає роботи, функції і процеси, які повинні бути здійснені, починаючи з закупівлі ресурсів, виготовлення послуг, їх розподілі і закінчуючи наданням їх кінцевому споживачеві.
	   Ланцюги

витрат постачальників
	Ланцюги витрат виробництва послуг
	Ланцюги витрат розподілу послуг
	Ланцюги витрат споживачів послуг


Рис. 2.4.8. Концепція “ланцюг витрат”

Концепція витрат полягає в поділі діяльності аеропорту на стратегічні етапи і процеси, тим самим дозволяючи краще зрозуміти структуру витрат та визначити, які головні елементи витрат. Кожна робота в ланцюзі витрат створює витрати і доходи та пов’язує активи.

Таким чином, концепція “ланцюг витрат” дозволяє:

- отримати конкурентні переваги на основі: низьких витрат (в результаті прийняття управлінських рішень щодо зниження витрат по всьому ланцюгу витрат); якості наданого логістичного сервісу (в результаті надання більшої уваги тим операціям, які забезпечують споживчі властивості послуги та створюють цінність для її споживача);

- визначити, як витрати одного виду діяльності можуть впливати на витрати інших видів діяльності;

- виявити зв’язки по ланцюгу витрат, сприятливі можливостям зниження витрат [4].

Однією з головних задач ланцюга поставок є мінімізація сукупних логістичних витрат протягом усього логістичного ланцюга від первинного джерела необхідних ресурсів до кінцевого споживача. Необхідною умовою ефективного вирішення цього завдання є можливість точного вимірювання логістичних витрат, але це можливо лише за умови, якщо система обліку витрат аеропорту дозволяє виділяти логістичні витрати. Тому необхідно окремо виділяти та аналізувати логістичні витрати, визначати найбільш значущі витрати, виявляти їх взаємозумовленість і т.п.

У логістиці аеропорту ключовою подією є замовлена споживачем послуга і дії щодо надання цієї послуги. Калькуляція витрат повинна дозволяти визначати чи приносить прибуток надання конкретної послуги. Для ефективної калькуляції витрат потрібно:

- точно визначити конкретні витрати, які слід включити в схему аналізу;

- встановити часові рамки витрат;

- віднести витрати на конкретні фактори, які мають відношення до оцінки альтернативних дій;

- встановити критерій прийняття рішень.

Традиційні методи обліку об’єднують витрати у великі категорії, включаючи їх в інші групи витрат підприємства, що не дозволяє провести детальний аналіз різних за походженням витрат, врахувати усі наслідки прийнятих управлінських рішень, а також їх вплив на аеропорт. В результаті рішення, прийняті в одній функціональній області, приводять до непередбачуваних результатів в інших, суміжних з нею областях. Наприклад, для того, щоб виконати замовлення клієнта, аеропорту необхідно здійснити наступні операції: прийняти замовлення, обробити замовлення, оформити документи, надати послуги (виконати роботи), виставити рахунок. Витрати, пов’язані із загальним процесом виконання замовлення, складаються з безлічі витрат, що виникають у різних сферах, та інтегрувати їх у єдину статтю витрат у рамках функціонально організованого обліку вельми складно. Управляти процесом, не знаючи точно, як в ході його реалізації витрачають ресурси, не раціонально та дуже ризиковано.

Логістичні процеси пронизують основні підрозділи аеропорту по горизонталі. Традиційні методи обліку, спрямовані на визначення витрат за функціональними областями (по вертикалі), не дозволяють виділяти витрати, що виникають в ході здійснення наскрізного процесу, формувати інформацію про найбільш значимі витрати, а так само про характер їх взаємодії один з одним. Відомо лише, у що обходиться реалізація тієї чи іншої функції (рис. 2.4.9) [2, с. 117].
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Рис. 2.4.9. Традиційна система обліку за функціями

Облік витрат за процесами дає наочну картину того, як формуються витрати, пов’язані з обслуговуванням клієнта в ланцюгу поставок, яка частка в них кожного з підрозділів. Підсумовуючи всі витрати по горизонталі можна визначити витрати, пов’язані з окремим процесом (рис. 2.4.10). Таким чином, виявляються детермінованими як показники наскрізного матеріального потоку, так і окремі специфічні витрати, що виникають в різних підрозділах аеропорту [2, с. 117].
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Рис. 2.4.10. Облік логістичних витрат на всьому шляху руху матеріального потоку

Практичне застосування концепції обліку витрат за процесами передбачає виявлення всіх залучених до процесу підрозділів аеропорту та визначення зміни витрат, викликаних відмовою від даного процесу.

Іншими словами, повинні бути визначені витрати, виникнення яких може бути попереджено, якщо наприклад, дана послуга не буде надана клієнту.
Ефективними є систематизація та скоординованість обліку логістичних витрат, їх калькулювання, відслідковування динаміки, аналіз структури, пошук та пропозиція шляхів оптимізації і зниження. Для ведення логістичного обліку є доцільним виділення більшості статей на стадії первинного бухгалтерського обліку, причому основна їх маса повинна відображатися в загальновиробничих, загальногосподарських та комерційних витрат.

На підставі ефективно організованих процесів обліку, аналізу та подальшого планування логістичних витрат в ланцюгах поставок стає можливим:

- вибір оптимальних варіантів організації процесів надання послуг за рахунок покращення логістичних операцій;

- пошук більш вигідних ділових зав’язків з постачальниками, з метою зниження рівня витрат;

- пошук більш доступних замінників ресурсів;

- компенсування зростання рівня витрат в одній ланці ланцюга, завдяки скороченню витрат в іншій;

- зменшення рівня витрат, які не створюють цінності для кінцевого споживача послуги.

В підсумку аеропорт отримає можливість не тільки зменшити власні витрати на надання послуг та підвищити рівень свої прибутковості, а й ефективно управляти тарифною політикою та підвищувати привабливість своїх послуг для споживачів. Так як вартість послуг аеропорту для їх споживачів, в свою чергу, виступає логістичними витратами для останніх (рис. 2.4.11).
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Рис. 2.4.11. Дуалізм логістичних витрат аеропорту як складових витрат клієнтів

Отже, в першу чергу увага керівництва аеропорту повинна приділятися скороченню тих груп логістичних витрат, які мають найбільшу частку в сумі всієї сукупності. Найбільш ефективними методами аналізу логістичних витрат в ланцюгах поставок являються:

- бенчмаркінг структури логістичних витрат, також називається стратегічним аналізом логістичних витрат;

- вартісний аналіз, який ґрунтується на вивченні елементів витрат та спрямований на їх зниження;

- функціонально-вартісний аналіз, який передбачає ретельне дослідження окремих етапів процесів створення послуги по ланцюгу поставок і з’ясування можливостей їх стандартизації, раціоналізації й оптимізації [5, с. 54].

Серед можливих напрямків скорочення сукупних витрат суб’єктів ланцюгів поставок можна виокремити наступні:

- пошук та скорочення напрямків діяльності, операцій, які не створюють додаткових цінностей, шляхом аналізу та перегляду ланцюга поставок;

- сприяння постачальникам та споживачам послуг в досягненні більш низького рівня витрат;

- пряма та зворотна інтеграція для забезпечення контролю над сукупними витратами;

- підвищення рівня координації діяльності аеропорту з учасниками ланцюга поставок;

- компенсація зростання логістичних витрат в одній ланці ланцюга за рахунок їх відповідного скорочення в іншій ланці;

- використання прогресивних методів роботи для підвищення продуктивності праці співробітників.

Неефективність ланцюгів поставок в український економіці призводить до низької конкурентоспроможності вітчизняних аеропортів. Ключовими проблемами, з якими повсякденно доводиться стикатися вітчизняним аеропортам в розрізі формування ефективних ланцюгів поставок, є наступні:

- відсутність синхронізації між фактичними обсягами надання послуг та планами даних обсягів, продукуванням послуг та закупівлями;

- тривалий часовий лаг корекції продукування та надання послуг в умовах нестабільності попиту;

- тривалий період адаптації локальних постачальників та споживачів;

- висока вартість залучення до роботи іноземних постачальників;

- недостатній розвиток конкуренції у сфері діяльності аеропортів;

- ризик потрапляння в залежність від постачальників або споживачів;

- неефективна карта потоків, завантаження та вид використовуваного транспорту, обладнання, устаткування;

- конфлікт інтересів між виробництвом послуг та закупівлями, контроллінгом;

- відсутність прозорості у формуванні логістичної складової собівартості кінцевої послуги.

Негативними наслідками впливу даних факторів на діяльність аеропорту є висока собівартість пропонуємих послуг, неефективність використання інвестованого капіталу, низька конкурентоспроможність та зниження рентабельності аеропорту [5, с. 56].

Можливими заходами щодо подолання кризових та проблемних ситуацій при формуванні та аналізі ланцюгів поставок можуть служити:

- тотальне управління якістю послуг, що надаються через моніторинг та моделювання потреб і попиту;

- розумна стандартизація та модуляризація виробничих процесів;

- оптимізація різного роду потоків за допомогою сценарного аналізу та прогнозування сукупної собівартості по ланцюгу;

- бенчмаркінг ефективності логістичних витрат аеропорту;

- періодичний аналіз логістичного ланцюга на предмет можливості аутсорсингу;

- аудит процесів планування логістичних витрат;

- інтеграція процесів надання послуг та закупівель;

- аналіз прибутковості за видами послуг, потребами їх споживачів, клієнтам та відповідні заходи щодо її збільшення.

2.4.3. Управління логістичними витратами аеропорту через призму якості обслуговування споживачів

Механізм управління логістичними витратами повинен забезпечити оптимальну величину даних витрат в умовах конкретного виробництва послуги. Кожна логістична система повинна мати концепцію управління логістичними витратами, яка повинна бути направлена на вирішення наступних задач: оптимізацію довжини логістичного ланцюга; аналіз впливу розміру витрат на рентабельність системи; підвищення прибутковості та ефективності функціонування системи [14, с. 285].

Ефективне управління логістичними витратами в аеропортах відбувається тоді, коли встановлюється оптимальне співвідношення між зменшенням логістичних витрат, підвищенням прибутковості діяльності та підвищенням якості обслуговування користувачів послуг [8, с. 57].

Рівень обслуговування споживачів аеропортових послуг безпосередньо впливає на ринкову частку аеропорту, на його загальні логістичні витрати та на рентабельність і прибутковість діяльності, визначаючи не тільки лояльність вже наявних споживачів послуг, а й на те, скільки її потенційних споживачів стануть фактичними. Якісне управління логістичними витратами дає можливість не тільки підвищити ефективність відносин в межах ланцюга поставок, а й за правильно встановлених стандартів надання послуг значно підвищити обсяги їх продажів.

Існує декілька причин, які пояснюють, чому аеропорти повинні фокусуватися на обслуговуванні споживачів. По-перше, задоволені споживачі зазвичай лояльні до аеропорту та повторно користуються його послугами, причому зі зростаючими обсягами. По-друге, вважається, що залучити нового користувача послугами набагато дорожче, ніж утримати одного колишнього. По-третє, користувачі послуг, які прийняли рішення припинити співробітництво з аеропортом, швидше за все, поділяться причинами свого невдоволення з іншими представниками ринку, клієнтами, людьми. По-четверте, набагато прибутковіше надавати більше послуг вже існуючим споживачам, ніж відшукувати нових споживачів, готових купувати послуги в такому ж обсязі. В зв’язку з цим важливо визначити запити споживачів послуг та встановити стандарти їх обслуговування, щоб на основі цього керівництво аеропорту могло зіставити компромісні варіанти ефективності обслуговування споживачів послуг та логістичних витрат загалом [13].

На підставі проведених досліджень було запропоновано концепцію управління логістичними витратами аеропорту, яка передбачає послідовне виконання наступних етапів (див. рис. 2.4.12): 
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Рис. 2.4.12. Концепція управління логістичними витратами аеропорту

- проведення ідентифікації потоків (це пасажирські, вантажні, потоки повітряних суден, матеріальні, фінансові, інформаційні, трудові); виявлення логістичного циклу (цикл роботи з постачальниками або зі споживачами, або перевізниками, або посередниками); ідентифікація логістичних витрат; виконання структуризації логістичних витрат; консолідація логістичних витрат за групами (за статтями калькуляції, за місцем виникнення, за економічними елементи); проведення розрахунку логістичних витрат (за місцем виникнення, за видами послуг); формування звіту логістичних витрат (за окремими операціями, за місцями виникнення, звіт по ланцюгу); проведення аналізу логістичних витрат; виявлення резервів їх скорочення; розробка заходів для корегування процесу управління логістичними витратами (поділяються на внутрішні і зовнішні); оптимізація логістичних витрат; проведення оцінки результатів; заключний етап – регулювання логістичних витрат.
Запропонована концепція дає можливість ефективно управляти логістичними витратами аеропорту, завдяки надходженню та обробці необхідної інформації встановлюються джерела втрат підприємства – зайві операції які збільшують витрати в цілому, також виявляються шляхи та обсяги економії і, як наслідок, відбувається прийняття виважених управлінських рішень.

З метою здійснення обґрунтованого вибору методу управління логістичними витратами аеропорту, який буде передбачати їх мінімізацію, розроблено алгоритм вибору методу управління логістичними витратами (рис. 2.4.13).
Початковим етапом є дослідження характеристик аеропорту, після їх встановлення проводиться виділення логістичних витрат. Здійснюється прогноз логістичних витрат та встановлюються їх фактичні показники, після чого проводиться їх співвідношення. Якщо фактичні витрати менші за планові обирається план стримування витрат з метою подальшого утримання такої тенденції, якщо фактичні витрати перевищують планові – приймається план зниження витрат.

При реалізації плану стримування проводиться моделювання подальшої тенденції поведінки логістичних витрат, що дає два варіанти розвитку подій – досягнення таких же результатів і в подальшому (тоді дотримання прийнятих заходів) або не ефективність використання прийнятих заходів в майбутньому (тоді відбувається зміна заходів). При обранні дотримання прийнятих заходів відбувається вибір оптимального методу управління та проводиться розробка плану. 
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Рис. 2.4.13. Алгоритм вибору методу управління логістичними витратами аеропорту

При обранні шляху зміни заходів відбувається розробка заходів зі зниження витрат (яка включає в себе такі можливі варіанти: оптимізація технологічних процесів, оптимізація допоміжних процесів, оптимізація обслуговуючих процесів), після їх прийняття відбувається вибір відповідного методу управління витратами та розробка плану його реалізації.

При реалізації плану зниження витрат проводиться дослідження шляхів їх зниження, це можуть бути технічні шляхи, організаційні та економічні. Після обрання відповідних шляхів проводиться моделювання отримуваних результатів від їх впровадження. В разі отримання негативних результатів моделювання - проводиться повторне корегування шляхів, в разі отримання позитивних результатів – проводиться розробка заходів зниження витрат, з подальшим вибором методу управління та розробкою плану реалізації.

Важливо зіставити рівні показників обслуговування клієнтів аеропорту та пов’язані з цим витрати з відповідними потоками надходжень та витрат. Якщо не можливо це зробити, то керівництво аеропорту буде помічати тільки логістичні витрати та не буде враховувати можливостей зі збільшення обсягів надання послуг завдяки кращому обслуговуванню їх споживачів. В результаті аеропорт може не до отримувати прибуток, нести зайві логістичні витрати, не матиме можливості гнучко реагувати на потреби ринку, корегувати свою тарифну політику [13].

Спираючись на проведені дослідження автором встановлено, що основним критерієм ефективності управління логістичними витратами аеропорту є рівень його прибутковості (див. рис. 2.4.14). 
На рисунку 2.4.14 основними лініями відображено існуючий стан показників діяльності аеропорту, пунктирними лініями відображаються зміни показників за умови зменшення логістичних витрат. Операційні витрати, фінансові витрати та інші витрати формують собівартість послуг аеропорту, витрати на надання послуг та прибуток формують отримувані доходи. Зменшуючи власні логістичні витрати аеропорт має можливість зменшувати собівартість своїх послуг без погіршення їх якості, що відповідно дає можливість збільшувати отримуваний ним прибуток. Крім того, зменшуючи собівартість послуг аеропорт має змогу корегувати тарифи на їх надання, тобто може запровадити політику змінних тарифів, що дасть можливість гнучко реагувати на потреби споживачів та зменшуючи вартість послуг досягти збільшення обсягів їх надання без втрати прибутку.
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Рис. 2.4.14. Критерій ефективності управління логістичними витратами

Таким чином, зменшуючи власні логістичні витрати, аеропорт зменшує собівартість послуг, отримує можливість підвищувати їх якість та може корегувати тарифи на їх надання, тим самим збільшуючи попит та отримувані доходи, що в результаті позитивно впливає на прибутковість діяльності та її рентабельність при фіксованому рівні обслуговування потоків.

Підвищення рівня обслуговування споживачів аеропортових послуг за рахунок покращення їх якості та впровадження змінних тарифів здійснює суттєвий вплив на обсяги надання послуг та на утримання споживачів. З метою визначення залежності між рівнем обслуговування клієнтів та рівнем прибутковості діяльності аеропорту була розроблена економіко-математична модель, яка практично встановлює взаємозв’язок рівня прибутковості аеропорту та логістичних витрат на надання послуг, змінних тарифів і попиту:
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де: r – ресурси, необхідні для надання j-го виду послуги; φ – індекс планового показника; σ – індекс фактичного показника;  [image: image172.png]


 – індекси варіанта організації надання j-го виду послуг; о – операції виконувані в процесі надання j-го виду послуги; w – обсяг часу необхідного для надання j-го виду послуги; t – якість надання послуг; j∈J=1,2,...,m – індекси видів послуг аеропорту; L – рівень логістичних витрат аеропорту; L1 – витрати на оплату праці; L2 – амортизація; L3 – витрати пов’язані з наданням послуг; L4 – витрати пов’язані з організацією та обслуговуванням логістичних процесів; L5 – податки, збори, інші обов’язкові платежі; L6 – інші логістичні витрати; h – гранична вартість одиниці витрат; Т – тариф на надання j-го виду послуги; М – фіксована маржа доходу аеропорту при наданні j-го виду послуги; R – інші витрати аеропорту на надання j-го виду послуги; Q – попит на j-й вид послуги аеропорту; Ed – показник еластичності попиту; Sj – доходи аеропорту від надання j-го виду послуги; П – прибуток аеропорту.

Були проведені розрахунки з метою прогнозування результатів діяльності аеропорту протягом 5 років за наступними варіантами:

Варіант 1 – стандартна робота аеропорту при фіксованих тарифах (базовий варіант роботи);

Варіант 2 – впровадження змінних тарифів – попит зростає, підвищується дохідність, проте витрати стабільні;

Варіант 3 – реалізація змінних тарифів та зменшення логістичних витрат на оплату праці – попит зростає, зменшуються витрати, підвищується дохідність;

Варіант 4 – при змінних тарифах, зменшення логістичних витрат на оплату праці та надання послуг – попит зростає, досягається більшої мінімізації витрат, підвищується прибуток;

Варіант 5 – при фіксованих тарифах, зменшення логістичних витрат на оплату праці – відсутнє збільшення попиту, зменшуються витрати, підвищується дохідність;

Варіант 6 – при фіксованих тарифах, зменшення логістичних витрат на оплату праці та надання послуг – попит незмінний, зменшуються витрати, підвищується дохідність.

В результаті проведених розрахунків було встановлено, що при застосуванні змінних тарифів досягається підвищення попиту на послуги аеропорту, за рахунок зменшення витрат на оплату праці та витрат пов’язаних з наданням послуг знижується рівень логістичних витрат, що в результаті забезпечує максимальне підвищення прибутковості діяльності аеропорту – Варіант 4 (рис. 2.4.15).
Отже, на сьогоднішній день витрати мають значний вплив на вартість авіаперевезень, що в свою чергу вимагає від вітчизняних аеропортів вживати активних заходів щодо ефективного управління витратами з метою зменшення собівартості послуг.
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Рис. 2.4.15. Результат застосування змінних тарифів при зменшенні логістичних витрат на оплату праці та надання послуг

Визначили логістичні витрати аеропорту як загальну суму витрат на здійснення логістичних операцій при обслуговуванні інтегрованих потоків в аеропорту (пасажирських, багажних, вантажних, інформаційних, сервісних, людських, фінансових), трансакційних витрат на взаємодію аеропорту з іншими учасниками товарного руху, витрат на утримання логістичної інфраструктури аеропорту та грошової оцінки збитків і втрат внаслідок ненадання або надання з порушенням регламенту послуг як всередині аеропорту, так й у взаємодії зі споживачами та постачальниками.

Виявили, що ключовою проблемою в процесі виділення логістичних витрат з загальних витрат є те, що традиційна система бухгалтерського обліку не містить інформації для їх виокремлення. Інакше кажучи, логістичні витрати зводяться в інші групи витрат аеропорту, що не дає змоги виконати їх ідентифікацію, оцінку, детальний аналіз та виявити резерви для оптимізації. З метою ідентифікації та систематизації різних видів логістичних витрат запропоновано проведення їх групування відповідно до типологічних ознак, проведення їх поопераційного обліку, що дозволяє в подальшому оцінити їх абсолютну величину та визначити міру впливу на діяльність аеропорту в цілому.

Встановивши методику ідентифікації логістичних витрат та структуру функцій управління, нами запропоновано модель управління логістичними витратами, яка передбачає послідовне виконання ряду етапів. Запропонована концепція дає можливість ефективно управляти логістичними витратами аеропорту завдяки надходженню та обробці необхідної інформації, і як наслідок прийняття виважених управлінських рішень.

Спираючись на проведені дослідження автором встановлено, що основним критерієм ефективності управління логістичними витратами аеропорту є рівень його прибутковості. Зменшуючи власні логістичні витрати, аеропорт зменшує собівартість послуг та може корегувати тарифи на їх надання, тим самим збільшуючи попит та отримувані доходи, що в результаті позитивно впливає на прибутковість діяльності та її рентабельність. Для встановлення практичного взаємозв'язку рівня прибутковості аеропорту та логістичних витрат на надання послуг, змінних тарифів і попиту розроблена та запропонована економіко-математична модель.
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РОЗДІЛ 3
СПЕЦИФІЧНІ БІЗНЕС-ФУНКЦІЇ АЕРОПОРТУ В ГЛОБАЛЬНИХ ЛАНЦЮГАХ ПОСТАВОК
3.1. СИСТЕМА УПРАВЛІННЯ ЯКІСТЮ  НАЗЕМНОГО ОБСЛУГОВУВАННЯ ПОВІТРЯНИХ СУДЕН В УМОВАХ МІЖНАРОДНОГО АЕРОПОРТУ
Д.е.н., професор Алькема В.Г.

Університет економіки і права «КРОК»

Забезпечення високої якості послуг на повітряному транспорті є пріоритетним напрямком авіаційних підприємств нашої країни. Україна прагне інтегруватись в європейські і світові авіаційні структури та планує створити транзитні вузли. Розроблення та впровадження ефективної системи логістичного обслуговування забезпечує стійке становище авіапідприємства на ринку авіаційних перевезень. Це потребує високого професіоналізму, знань та вміння використовувати сучасні методи і способи обслуговування з боку керівників та персоналу підприємства. В якості об’єкту цього дослідження виступає Державне підприємство міжнародний аеропорт «Бориспіль» (ДП МА «Бориспіль»). Для того щоб задовольнити вимоги пасажирів, цей сучасний міжнародний аеропорт розвиває глобальну мережу авіаперевезень і намагається досягнути світового стандарту якості обслуговування пасажирів. Аеропорт сприяє розвитку авіакомпаній які обслуговує і створює необхідні умови надання сервісу, що відповідають вимогам провідних авіакомпаній світу. Він має високий економічний потенціал та є вигідним партнером для великої кількості багатопрофільних підприємств.
Проблема полягає у забезпеченні стійкої його відповідності статусу міжнародного аеропорту, що вимагає високої якості надання послуг пасажирам та авіакомпаніям на рівні міжнародних стандартів. Забезпечення такого рівня якості послуг можливе лише при наявності ефективної системи управління якістю обслуговування. Якщо якість розглядати як сукупність показників підприємства, то для споживачів міжнародного аеропорту це: гарантія, довіра, безпека, відповідальність, оперативність, прогрес, дотримання стандартів, конкурентоспроможність, зменшення витрат тощо.

Завдяки зусиллям учених різних країн світу, відбувається постійне уточнення та поглиблення сутності понять «якість» та «управління якістю». Постійно розробляються нові моделі та методики управління якістю на підприємствах для досягнення поставленої мети та конкурентоспроможності в певній галузі. Серед дослідників помітну роль у розробку методів та засад з якості внесли вітчизняні вчені С. Безродна [1], Р. Буряк [2], Л. Віткін [4], П. Калита [8], Н. Мережко [15], В. Нижник [18], В. Осієвська [15], Є. Пархоменко [26], О. Топольницький [26], Г. Хімічева [4], Н. Ясинська [15]. Суттєвий вклад у розвиток методів та підходів щодо управління якістю внесли відомі закордонні науковці Ю. Вильдтгрубе [3], Друкер Питер Ф. [14], Б. Иванов [9], Р. Какар [7], М. Кане [9], Каплан Роберт С.[21], В. Крайнев [3], Ф. Кросби [11], Макьярелло Джозеф А. [14], Б. Мильберг [16], Нортон Девид П. [21], Рассел Акофф [20], А. Субето [24],  А. Схиртладзе [9] роботи яких продовжили розвиток професіональної концепції якості розроблену її класиками. Питаннями управління якістю логістичного обслуговування займались вітчизняні вчені М. Григорак [5], О. Карпунь [5], Є. Крикавський [12], І. Смирнов [25], Т. Косарева [25], Н. Чухрай [27] та інші. Питання з проблематики логістичного обслуговування дослідженні у працях таких зарубіжних учених, як Д. Бауэрсокс [13], Д.Л. Вордлоу [22], Д.Ф. Вуд [22], Дж.С. Джонсон [22], А. Касенов [17], Д. Клосс [13], П.Р. Мерфи [22], Л. Миротин [17], Ы. Ташбаев [17], та інших. Проблемою удосконалення логістичної діяльності аеропортів займалися такі українські науковці, як В. Запорожець [6], Е. Костромина [10], Н. Полянська [19], О. Соколова [23], М. Шматко[6] та інші.

Напрацьовані дослідниками доробки у сфері проблем логістичного обслуговування є суттєвою основою для розроблення методів та технологій логістичного обслуговування пасажирів та повітряних суден. Однак серед сучасних наукових публікацій результати глибокого та системного дослідження якості логістичного наземного обслуговування повітряних суден не виявлено. Крім того відсутні публікації щодо методів та підходів до оцінки якості цих послуг в умовах міжнародного аеропорту.

Переважна більшість вчених, що досліджують проблеми формування та реалізації методів та технологій логістичного обслуговування розглядають процес обслуговування з певних аспектів, а саме: інфраструктурного, ресурсного, стійкого відтворення параметрів, забезпечення ефективності персоналу, устаткування тощо. Такий вузько спеціалізований підхід обумовлений в першу чергу конкретною спрямованістю досліджень на вирішення окремих логістичних завдань. Однак при розгляді проблематики управління якістю логістичного обслуговування виникає потреба в реалізації системного підходу в процесі досліджень усієї сукупності чинників які впливають на його якість. Не вирішеною є проблема формування пріоритетів та методологічного базису оцінювання якості послуг наземного обслуговування повітряних суден в умовах міжнародного аеропорту.  

Метою цього дослідження є аналіз функціонування системи управління якістю діяльності аеропорту та оцінка параметрів та показників якості обслуговування пасажирів та послуг з наземного обслуговування авіакомпаній  міжнародного аеропорту ДП МА «Бориспіль». 
    Державне підприємство міжнародний аеропорт «Бориспіль» – це багатопрофільне підприємство, що поєднує роботу понад пятидесяти різних служб, спрямованих на виконання основної функції аеропорту - надання послуг в авіаційній і неавіаційній сферах клієнтам ДП МА «Бориспіль»:   авіакомпаніям, пасажирам, клієнтам вантажного терміналу та іншим стороннім організаціям.
Власними силами або залученими на договірній основі підприємствами-виконавцями, аеропорт забезпечує виконання основних процесів в авіаційній сфері: прийом, випуск і наземне обслуговування повітряних суден; експлуатацію      аеродрому,      аеровокзалу, поштово-вантажного і перонного комплексів; експлуатацію    засобів    збереження    паливо-мастильних    матеріалів, засобів   забезпечення   технологічних   процесів   у   зоні   ДП МА «Бориспіль»  теплом,    електроенергією,    водопостачанням, транспортом і зв'язком.  ДП МА «Бориспіль», відповідно до діючої системи захисту діяльності цивільної авіації у відношенні актів незаконного втручання, забезпечує виконання вимог, норм, правил і процедур авіаційної безпеки.  Аеропорт здійснює й інші (неавіаційні) види діяльності, спрямовані на забезпечення його економічної стабільності і поліпшення основної діяльності, що цілком узгоджується з чинним законодавством України, у тому числі стосовно вимог з охорони навколишнього середовища. На даний час, при стабілізації ринку авіаційних перевезень, пріоритетний напрямок отримало розширення ринку послуг на рівні світових стандартів якості, збільшення росту транзитних рейсів і збільшення неавіаційної діяльності.
Стратегічними цілями аеропорту є:

· Утримання провідної позиції головного міжнародного аеропорту України;

· Постійне збільшення транзитних авіаперевезень через аеропорт, тобто створення міжнародного «хабу»;

· Стабільне збагачення асортименту та покращення якості послуг для авіапасажирів.

Вказані цілі реалізуються шляхом: здійснення керівництва структурними підрозділами підприємства, висококваліфікованими професіоналами, командою лідерів; найбільш повного задоволення поточних вимог клієнтів та завбачення і реалізації їх майбутніх потреб; постійного контролю за дотриманням стандартів авіаційної безпеки та безпеки польотів, інших регламентуючих і законодавчих вимог; встановлення особистої відповідальності за прийняття управлінських рішень; дотримання взятих на себе зобов'язань та вимагання дотримання відповідних зобов'язань від своїх партнерів; забезпечення умов для постійного навчання та професійного зростання працівників підприємства; систематичного аналізу роботи підприємства та постійного поліпшення на його основі ефективності всієї господарської та фінансової діяльності. Перспектива ДП МА «Бориспіль» полягає в тому, щоб стати головним транзитним аеропортом Східної Європи, який забезпечив би якісне обслуговування зростаючого потоку літаків і пасажирів між Західною і Східною Європою, Азією, Японією, Америкою.

Місія аеропорту полягає в найбільш повному задоволенні клієнтів авіакомпаній та пасажирів. Рада директорів аеропорту разом з австрійськими колегами розробили стратегічні цілі розвитку аеропорту, які знайшли своє втілення в майстер-плані до 2020 року яким  визначено етапи розвитку аеропорту. Аеропорт "Бориспіль" прагне досягти п’яти основних стратегічних цілей: якість, прибутковість, самофінансування, маркетинг, становище аеропорту в економіці країни.

Основою маркетингової політики аеропорту є: залучення нових авіакомпаній; істотне розширення і активізація дій у неавіаційній діяльності; створення високого міжнародного іміджу і авторитету. Значна частка процесів  аеропорту пов'язані з підготовкою рейсів повітряних суден. Особливість процесів полягає в тому, що вони мають виконуватися за обмежений час з максимальним забезпеченням безпеки та якості обслуговування. 

Система управління процесами включає:

· визначення їхньої структури, диференціація на підпроцеси та етапи, визначення відповідальності за кожен з них;

· розробку регламентуючих документів щодо здійснення процесів;

· організацію взаємодії між окремими процесами та службами і виконавцями;

· визначення показників виконання процесів, їхній моніторинг та оцінка;

· удосконалення діяльності в рамках визначених процесів;

· визначення необхідних ресурсів для реалізації процесів та їх оптимізація. 

Діяльність в рамках процесів і підпроцесів регламентовано стандартами, положеннями про служби, посадовими інструкціями, технологіями, регламентами і технологічними картами. Крім того, заступники генерального директора самостійно визначають структуру інших документів, які регламентують діяльність підпорядкованих підрозділів. Всі процеси і технології їх виконання постійно переглядаються і вдосконалюються. 

Джерелами спонукання до змін є: думка пасажирів, отримана шляхом анкетування, побажання та вимоги авіакомпаній замовників послуг; врахування передового досвіду та прикладів успішної практики діяльності провідних аеропортів світу; рекомендації авіаперевізників, що здійснюють рейси з аеропорту; впровадження нових видів техніки та обладнання і засобів обслуговування; участь у виставках, конференціях, обмін досвідом.

Сьогодні аеропорт "Бориспіль" приймає регулярні рейси 34 іноземних та 30 українських авіакомпаній, обслуговує за добу близько дев’яти  тисяч пасажирів на виліт та приліт, здійснює в середньому близько 200-210 рейсів. За 2014 рік було обслуговано понад 6 млн. 880 тис. пасажирів. У 2015 році аеропортом прийнято та відправлено 5,6 млн. пасажирів станом на 01 жовтня 2015 року.

У 2002 році в аеропорті впроваджена система управління якістю згідно стандарту ISO 9001:2000 та отримано міжнародний сертифікат відповідності послуг, які надає аеропорт. Система управління якістю, в проваджена в аеропорту «Бориспіль», орієнтована на досягнення його головної мети – задоволення потреб споживачів. Впровадження цієї системи надає цілий ряд переваг. Щоб ця система працювала, в аеропорту створена і постійно діє група аудиторів з числа працівників, які оцінюють просування організації в якості наданих послуг.

Для контролю обслуговування та якості надання послуг в ДП МА «Бориспіль» була впроваджена інтегрована система менеджменту згідно стандарту ISO 9001:2008 та  ISO 14001:2004, яка функціонує відповідно до Моделі взаємодії процесів ІСМ (Додаток А)  отримано міжнародний сертифікат відповідності послуг, які надає аеропорт. Система управління якістю, впроваджена в ДП МА «Бориспіль», орієнтована на досягнення його головної мети – задоволення потреб споживачів. Впровадження цієї системи надає цілий ряд переваг. Щоб ця система працювала, в аеропорту створена і постійно діє група аудиторів з числа працівників, які оцінюють просування організації в якості наданих послуг. Крім того, основною задачею ІСМ є забезпечення стабільності рівня якості послуг у повній відповідності з установленими вимогами авіакомпаній. Основні процеси та принципи управління як в середині підприємства, так і у відношенні до зовнішніх сторін прописані у Настанові з ІСМ. Управління нормативними документами зовнішнього походження, що використовуються в діяльності підприємства, здійснюються за правилами, викладеними методиці.

ДП МА «Бориспіль» брав участь в Українському національному конкурсі якості та Європейському конкурсі з якості, де  отримали сертифікат Європейського фонду управління якістю «Визнання значних досягнень на шляху до ділової досконалості».

Фахівцями компанії Tebodin (Нідерланди) та MVV (Німеччина) на підприємстві було проведено екологічний аудит, за результатами якого ДП МА «Бориспіль» було обрано для участі у міжнародному проекті TACIS "Впровадження систем екологічного менеджменту на підприємствах України" відповідно до міжнародних стандартів ISO серії 14007:2004.

При управлінні аеропортом виникає низка питань щодо визначення процесів менеджменту сервісу, вибору критеріїв результативності цих процесів та методів їх забезпечення, визначення впливу організації процесів на економічну ефективність авіапідприємства. Тому на першому етапі здійснювали дослідження особливостей діючої на підприємстві системи менеджменту якості.
Діюча на ДП МА «Бориспіль» інтегрована система менеджменту охоплює діяльність структурних підрозділів, які прямо або побічно впливають на якість надання послуг. В залежності від характеру діяльності структурного підрозділу, вимоги стандарту ISO 9001:2008 поширюються повністю або частково.    Досягнення і підтримка певного рівня якості послуг аеропорту «Бориспіль», залежить від системного підходу до управління нею, що покликаний забезпечити розуміння і задоволення потреб споживача аеропорту. Успішне здійснення управління якістю ДП МА «Бориспіль» на етапі надання послуг створює значні можливості для: поліпшення надання послуг і задоволення вимог клієнтів аеропорту; підвищення продуктивності, ефективності і скорочення витрат аеропорту; розширення клієнтської бази клієнтів аеропорту (авіакомпаній). Клієнти аеропорту є центральною ланкою вищезазначених аспектів системи якості надання послуг. Задоволеність споживача може бути досягнута при умові виконання та поєднання ключових факторів якості. На вище керівництво аеропорту «Бориспіль» покладаються відповідальність і зобов'язання за політику у сфері якості, яка охоплює: рівень якості наданих послуг; інтеграцію у систему провідних європейських аеропортів; цілей забезпечення якості послуг; вибору підходу до досягнення цілей у сфері якості; ролі виробничого персоналу аеропорту, відповідального за реалізацію політики в області якості надання послуг. Реалізація політики в сфері якості вимагає визначення першочергових задач щодо досягнення цілей у сфері якості. Першочергові завдання в цій сфері включають: постійне задоволення вимог споживачів з погляду професійних стандартів і етики; безперервне підвищення якості надання послуг клієнтам аеропорту; врахування соціальних потреб персоналу; ефективність при наданні послуг. Для виконання вимог системи управління якістю, впроваджуються наступні засади для досягнення поставленої мети керівництвом ДП МА «Бориспіль»: чітко визначаються потреби споживача і відповідні заходи в області якості надання послуг; вживаються превентивні заходи з метою попередження невдоволення споживачів ДП МА «Бориспіль»; оптимізуються витрати, пов'язані з якістю надання послуг, з метою досягнення необхідного рівня якості надання послуг; залучається кваліфікований персоналу до досягнення необхідного рівня якості надання послуг; безперервно проводиться аналіз якості надання послуг та задоволеності споживачів, з метою визначення можливостей щодо підвищення їхньої якості.

Для досягнення цілей у сфері якості з надання послуг керівництво підприємства створило структуру системи якості, а саме впровадило інтегровану систему менеджменту, що повинна забезпечувати ефективність управління, оцінку і підвищення якості послуг на всіх етапах їх надання. 

На другому етапі дослідження здійснювали оцінку системи управління якістю обслуговування. Встановлено, що протягом 2015 року на підприємстві було проведено 20 внутрішніх аудитів (на відповідність вимогам стандарту ISO 9001:2008) згідно з програмою внутрішніх аудитів аеропорту «Бориспіль». Під час проведення аудитів було виявлено п’ять  невідповідностей встановленим вимогам (у 2014 році – 1 невідповідність): Найбільше число невідповідностей було виявлено в процесі внутрішнього інформування, також наявні невідповідності у виробничих процесах та питаннях планування роботи. Невідповідності в процесі внутрішнього інформування стосувались не своєчасного ознайомлення вищим керівництвом персоналу структурних підрозділів з внутрішніми документами підприємства. Після проведення аналізу внутрішньої документації системи якості аеропорту «Бориспіль» та перегляду статистичних даних, встановлено, що цілі у сфері якості, визначені керівником підприємства частково доведені до персоналу, бачення та цінності, які повинні бути направлені на забезпечення якісних послуг, стійкого розвитку підприємства не переглядаються за участю керівників різних рівнів, їх зміст не роз’яснюється та не обговорюється з персоналом підприємства. Для вирішення цієї проблеми та виявлення шляхів її подолання, було запропоновано ряд заходів. Визначено основні групи зацікавлених сторін у вирішенні проблеми та побудовано діаграму зв’язків. Встановлено першочергові та довгострокові завдання для вирішення проблеми. Першочерговим завданням є визначення цілей у сфері якості та спільна розробка тактики і отримання позитивних результатів виконання робіт.  Для досягнення поставленої мети керівнику аеропорту «Бориспіль» у сфері якості необхідно проводити спільні заходи та зустрічі з персоналом підприємства, систематично спілкуватись на всіх рівнях управління. 

Наступний етап дослідження було присвячено аналізу рівня якості обслуговування пасажирів аеропорту. Визначення їх думок здійснювали шляхом анкетування зацікавлених у підвищенні якості обслуговування пасажирів терміналів «D» та «B». Оцінювання рівня якості здійснили 50 пасажирів за п’ятибальною шкалою. Результати оцінювання наведено на рисунку 3.1.1.
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Рис. 3.1.1 Середня оцінка пасажирами рівня якості основних послуг, бали 

Джерело: авторська розробка

1 - транспорт; 2 – паркування; 3 – інформування; 4 – атмосфера в аеропорту; 5 – інфраструктура  та сфера послуг; 6 – реєстрація; 7 – контроль та авіабезпека; 8 – паспортний контроль (відліт); 9 – паспортний  контроль (прибуття); 10 – наявність багажних візків; 11 – розшук багажу; 12 – робота  митної служби; 13 – загальна  оцінка ДП «Бориспіль».
Як видно з аналізу рисунка 3.1.1 за найвищим рівнем пасажири оцінили якість роботи митної служби та наявність багажних візків, а найнижчі оцінки пов’язані з умовами паркування, інфраструктурою сфери послуг та транспортним обслуговуванням в аеропорту. Через це загальна оцінка якості обслуговування становить 3,9. Для виявлення вузьких місць в обслуговуванні пасажирів здійснювали аналіз їх річних звернень протягом 2015 року. Узагальнені результати такого аналізу представлено у таблиці 3.1.1. 

Таблиця 3.1.1

Аналіз видів звернень пасажирів, що стосується окремих служб та видів діяльності аеропорту «Бориспіль» 

	№ п/п
	Види звернень пасажирів
	Кількість 

звернень 
	Частка в заг. обсязі 

	
	
	шт.
	%

	1.  
	Робота закладів харчування в терміналі «D»
	39
	22,1

	2. 
	Обмеження заїзду на першу лінію біля терміналу «D»
	23
	13,1

	3. 
	Відношення персоналу підрозділів аеропорту 
	19
	10,8

	4. 
	Відсутність належної інфраструктури 
	16
	9,1

	5. 
	Робота сайту 
	11
	6,3

	6. 
	Інформування пасажирів 
	11
	6,3

	7. 
	Робота WI-FI 
	8
	4,5

	8. 
	Відсутність / облаштування кімнат матері та дитини 
	7
	3,9

	9. 
	Інформування по внутрішнім телефонам 
	5
	2,8

	10. 
	Відсутність / відключення розеток 
	4
	2,3

	11. 
	Обробка вантажів 
	4
	2,3

	12. 
	Музичне оформлення в терміналі «D»
	4
	2,3

	13. 
	Прем’єр – зала  
	3
	1,7

	14. 
	Бізнес – зали 
	3
	1,7

	15. 
	Недостатня кількість місць для сидіння 
	3
	1,7

	16. 
	Робота кіосків самореєстрації
	3
	1,7

	17. 
	Трансляції по ТВ каналам в терміналі «D»
	3
	1,7

	18. 
	Інше
	10
	5,7

	19. 
	Всього
	176
	100


Джерело: авторська розробка

Як видно з даних таблиці 3.1.1 найбільша кількість звернень пасажирів пов’язана з роботою закладів харчування в терміналі «D», обмеженнями на користування транспортною інфраструктурою чи її відсутністю та відношенням персоналу служб аеропорту до пасажирів і їх інформування з використанням сучасних медійних засобів. 
Завершальним етапом дослідження стало дослідження рівня якості послуг які надаються службою з наземного обслуговування повітряних суден та визначення ступеня задоволеності якістю послуг авіакомпаній. В процесі аналізу звітної документації системи управління якістю було встановлено, що авіапідприємство значну увагу приділяє оцінці якості обслуговування пасажирів. Однак, в процесі аналізу звіту «Результатів функціонування інтегрованої системи менеджменту аеропорту «Бориспіль», виявлено відсутність даних щодо якості послуг які надаються авіакомпаніям службою наземного обслуговування, що значною мірою впливає на рейтинг аеропорту «Бориспіль» на світовому ринку надання авіаційних перевезень та залучення нових авіакомпаній до співпраці. Ця обставина спонукала до розробки заходів щодо удосконалення системи управління якістю в службі наземного обслуговування. Для вирішення цього питання було розроблено анкету та опитано представників авіакомпаній які обслуговуються щодо якості надання послуг персоналом служби наземного обслуговування аеропорту з визначеними критеріями якості надання послуг. Оцінку якості сервісу за зазначеними критеріями здійснювали за п’ятибальною шкалою. Результати оцінки якості та оперативності надання послуг службою наземного обслуговування повітряних суден аеропорту наведено в таблиці 3.1.2.

В опитуванні прийняли участь представники 9-ти компаній: «Lufthansa/Austrian Airlines», «Air Arabia», «Royal Jordanian», «Аерофлот», «EL-AL», «S7 Airlines», «Авіалінії Харків», «European Air Transport» «Shannon Air». За результатами аналізу відповідей представників авіакомпаній ідентифіковано перелік послуг якими користується кожна з авіакомпаній.
Таблиця 3.1.2

Результати оцінки якості та оперативності надання послуг службою наземного обслуговування повітряних суден аеропорту

	№ п/п
	Складові та параметри оцінки якості 
	Оцінки якості послуг

	
	
	Максимальна 
	Мінімальна 
	Середня 

	Оперативність надання послуг

	1. 
	Вчасне прибуття агентів на місце розміщення повітряного судна 
	5
	3
	4,66

	2. 
	Своєчасне надання необхідної спецтехніки 
	5
	1
	4,0

	3. 
	Розвантаження (завантаження) багажу, вантажу та пошти до (з) повітряного судна 
	5
	3
	4,62

	4. 
	Прибирання салону повітряного судна 
	5
	4
	4,86

	5. 
	Центрування повітряного судна та контроль завантаження 
	5
	4
	4,5

	Середня оцінка оперативності послуг  
	4,53

	Якість надання послуг 

	1. 
	Обслуговування повітряного судна агентами 
	5
	4
	4,71

	2. 
	Розвантаження (завантаження) багажу, вантажу та пошти 
	5
	3
	4,37

	3. 
	Прибирання салону повітряного судна 
	5
	4
	4,7

	4. 
	Центрування повітряного судна та контроль завантаження 
	5
	4
	4,45

	Середня оцінка якості послуг  
	4,56

	Загальна середня оцінка 
	4,55
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Встановлено ступінь задоволення клієнтів системою обробки багажу. Оцінено комплексність та оперативність наземного обслуговування. Діагностовано рівень якості надання окремих послуг. Визначено ступінь відповідності послуг нормативним документам та стандартам авіакомпаній. Оцінено компетентність обслуговуючого персоналу його гнучкість, відданість справі та культуру обслуговування. Встановлено ступінь відповідності необхідним вимогам стану пасажирських трапів та засобів перонної механізації. Встановлено, що авіакомпанії використовують послуги завантаження/розвантаження вантажів, прибирання та використання пасажирських трапів. Сім компаній з дев’яти оцінили якість обслуговування  багажу пасажирів за допомогою системи BHS як таку, що задовольняє вимогам.
Середня оцінка оперативності надання послуг становить 4,6 бала, надання спецтехніки 3,77 бала, розвантаження/завантаження багажу, вантажу та пошти 4,44 бала, прибирання салону повітряного судна 4,43 бала, центрування повітряного судна та контроль завантаження 4,5 бала. Середня оцінка якості послуг відповідно становить: обслуговування повітряних суден агентами 4,66; розвантаження/завантаження багажу, вантажу та пошти 4.37; прибирання салону повітряного судна 4,71; центрування повітряного судна та контроль завантаження 4,5. Середня оцінка оперативності послуг 4,53. Середня оцінка якості послуг 4,56. Загальна середня оцінка рівня якості послуг становить 4,55. 

На завершенні цього етапу оцінювали ступінь задоволеності якістю послуг представниками авіакомпаній на підставі оціночної анкети в якій по кожному з видів обслуговування необхідно було визначити відповідність(відповідь – так) або  невідповідність (відповідь – ні) якості послуги очікуванням, вимогам нормативно-правових документів чи стандартів авіакомпаній. Ступінь задоволеності розраховували як співвідношення числа опитаних працівників авіакомпаній які дали відповідь – так, до загального числа працівників авіакомпаній, що приймали участь у опитуванні. Результати оцінки ступня задоволеності якістю послуг наведено на рисунку 3.1.2. Як видно з рисунка 3.1.2 високо оцінили представники авіакомпаній культуру обслуговування та кваліфікацію обслуговуючого персоналу усих категорій. Часткове незадоволення викликає стан логістичної інфраструктури та оперативність реагування персоналу на запити клієнтів. Турбує те що відповідність якості послуг вимогам нормативних документів та стандартів авіакомпаній знаходиться на рівні 66,6 %. В анкетах були висловлені наступні зауваження та пропозиції від представників авіакомпаній: наявний обслуговуючий персонал не завжди відповідає потребі; подача техніки здійснюється не завжди вчасно; траплялись випадки надання несправної або не відповідної завданням техніки; технічний парк вимагає часткового оновлення. 
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Рис. 3.1.2 Ступінь задоволеності клієнтів авіакомпаній якістю послуг служби наземного обслуговування
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1- система обробки багажу термінал «D»; 2 - відповідність якості послуг вимогам нормативних документів та стандартів авіакомпаній; 3 – відповідність кваліфікації обслуговуючого персоналу завданням; 4 - культура обслуговування; 5 - стан логістичної інфраструктури; 6 - оперативність реагування персоналу на запити клієнтів. 

Після аналізу даних анкетування було надано пропозицію службі наземного обслуговування для уникнення помилок при виконання посадових обов’язків та підвищення якості надання послуг персоналом, рекомендується під час щозмінних нарад звертати увагу персоналу на необхідність дотримання вимог щодо оперативності та якості надання послуг, дотримання вимог технологічних графіків обслуговування повітряних суден, ввічливості та коректності в спілкуванні з представниками авіакомпаній та підприємств-суміжників. Керівництво ДП МА «Бориспіль» має створити методику з системи якості, для служби наземного обслуговування, щоб конкретизувати експлуатаційні вимоги для всіх процесів, що стосуються надання послуг ключовим клієнтам аеропорту - авіакомпаніям. 

З точки зору споживача, на якість послуг, безпосередньо впливають всі процеси і дії, пов'язані з функціонуванням зворотного зв'язку, що сприяє підвищенню якості послуги. До таких можна віднести: оцінку наданих послуг; оцінку отриманої послуги споживачем; перевірку якості впровадження та ефективності всіх елементів системи якості.

Всі елементи послуг, вимог і положень, що належать до системи якості в службі наземного обслуговування ДП МА «Бориспіль», повинні бути визначені і документально оформлені як частина всієї документації аеропорту у сфері системи управління якістю. Відповідна документація щодо системи якості має включати вимоги з якості, який повинен забезпечити опис системи якості та на який в подальшому буде даватися посилання. Для вдосконалення системи якості надання послуг основним клієнтам аеропорту - авіакомпаніям, службою наземного обслуговування ДП МА «Бориспіль», створити методику щодо надання якості послуг, які б включали: затверджені документи; зрозумілість і доступність документів для користувачів; проведення аналізу якості надання послуг; вилучення документів у випадку їх застарілості. 

Внутрішні опитування (анкетування) з якості надання послуг, необхідно проводити періодично, як для контролю застосування та ефективності системи якості, так і для дотримання специфікацій послуг, специфікацій надання послуг і специфікацій управління якістю. Зазначені опитування (анкетування) з якості надання послуг, повинні плануватися, здійснюватися і аналізуватись відповідно до документації компетентним персоналом, незалежним від конкретної діяльності або області, що перевіряється. Висновки та рекомендації перевірки повинні бути документально оформлені і представлені керівництву служби наземного обслуговування. Керівництво, що відповідає за діяльність даного структурного підрозділу, яка перевіряється, повинне забезпечити вжиття необхідних і відповідних коригувальних дій згідно з висновками перевірки відповідно до методик існуючих в ДП МА «Бориспіль». Заходи щодо підвищення якості надання послуг повинні враховувати необхідність як короткострокового, так і довгострокового підвищення якості надання послуг. Під час проведення аналізів опитувань (анкетувань) щодо якості надання послуг, керівництву служби наземного обслуговування необхідно приділяти особливу увагу людським ресурсам,  оскільки поведінка і робота кожного працівника впливають на якість надання послуг, а особливо під час обслуговування рейсів різних авіакомпаній в ДП МА «Бориспіль». Для забезпечення надання якісних послуг, необхідно: підбирати співробітників на основі їхньої здатності задовольняти кваліфікаційним вимогам, встановленим для певного виду роботи; забезпечувати умови роботи, що сприяють найкращому виконанню співробітниками своїх обов'язків, а також спокійні ділові взаємини; забезпечити розуміння співробітниками своїх завдань і цілей; звертати увагу на те, щоб весь персонал відчував свою причетність і вплив на якість послуг, що надаються; періодично проводити оцінку факторів, що стимулюють співробітників до забезпечення якості послуг.

Висновки

Отже, Державне підприємство «Міжнародний аеропорт «Бориспіль»», що є об’єктом дослідження успішно впровадив і підтримує у робочому стані систему управління якістю згідно стандарту ІSО 9001:2008 та впровадив інтегровану систему менеджменту на базі даного стандарту. Відповідно до цього стандарту організація повинна постійно поліпшувати впроваджену систему управління якістю і безперервно підвищувати її дієвість. В дослідженні було здійснено аналіз специфіки функціонування системи управління якістю аеропорту. Проведено опитування пасажирів та представників авіакомпаній клієнтів аеропорту та здійснено аналіз того, як виконуються вимоги системи управління якістю. Результати такого аналізу дозволять виявляти вузькі місця системи управління якістю, правильно визначити коригувальні заходи, приймати управлінські рішення та удосконалювати систему якості, тим самим підвищувати конкурентоспроможність підприємства. Авторами запропоновано впровадження системи управління якості в службі наземного обслуговування повітряних суден ДП МА «Бориспіль» як ключового інструменту оптимізації внутрішніх процесів, що в свою чергу призведе до підвищення якості послуг, які надаються та сприятиме збільшенню клієнтської бази. Система управління якістю дозволить чітко визначити і управляти взаємопов’язаними та взаємодіючими процесами, правильно поставити і досягти встановлені вимірні цілі діяльності цього структурного підрозділу, при цьому стане можливим: оптимізація процесів; внутрішній контроль, спрямований на оперативне усунення виявлених невідповідностей, коригування і впровадження запобіжних дій. Після впровадження системи управління якістю, необхідно забезпечити механізми її постійного аналізу та поліпшування з залученням керівництва структурного підрозділу та генерального директора ДП МА «Бориспіль». 

Список використаних джерел

1. Безродна С.М. Управління якістю продукції на основі досвіду радянських та зарубіжних систем / С.М. Безродна // Всеукраїнський науково-виробничий журнал «Сталий розвиток економіки». – 2012. - № 17. – С. 351-355.

2. Буряк Р.І. Вітчизняний досвід розвитку систем управління якістю діяльності на підприємстві / Р.І. Буряк // Економіка. Проблеми економічного становлення. – 2011. - №3. – С. 38-43.

3.  Вильдтгрубе Ю.Н. К вопросу об эффективности системы менеджмента / Ю.Н. Вильдтгрубе, В.А. Крайнев // Методы менеджмента качества, 2004. №9, с.21-26

4.  Віткін Л.М. Інтеграція систем управління за окремими напрямами діяльності/Л.М. Віткін, Г. А. Хімічева // Стандартизація, сертифікація, якість, 2005. №1 с.53-58

5. Григорак М.Ю. Логістичне обслуговування: Навчальний посібник /  М.Ю. Григорак, О.В. Карпунь — К.: НАУ, 2007. — 160c.

6. Запорожець В. Аеропорт. Організація, технологія, безпека. / В. Запорожець, М.  Шматко //  – К.: Дніпро, 2002. – 168 с.

7. Какар Р. Философия качества по Тагути: анализ и комментарии / Р. Какар // Методы менеджмента качества. – 2012. – № 8. – С. 23–31. 

8. Калита П. Сходження до європейської досконалості / П. Калита // Світ якості. – 2012. – № 6–7. – С. 140–143. 

9. Кане М.М. Системы, методы и инструменты менеджмента качества / М.М. Кане, Б.В. Иванов, А.Г. Схиртладзе– СПб.: Питер, 2008. – 560 с.

10. Костромина Е.В. Экономика авиакомпании в условиях рынка. 4-е изд.стереотип. / Е.В. Костромина //  –  М.: НОУВКШ «Авиабизнес», 2002. – 303с.

11.  Кросби Ф.Б. Качество бесплатно. Исскуство убеждать в необходимости качества / Ф.Б. Кросби. – Нью-Йорк : МакГро-Хилл, 1979. – 309 с.

12. Крикавський Є. В. Економіка логістичних систем: монографія/[за наук. ред. Є. В. Крикавського]. — Львів: Вид-во НУ «Львівська політехніка», 2008. — 596 с.

13.  Логистика: интегрированная цепь поставок / Бауэрсокс Д.Д., Клосс Д.Д. Пер. с англ. — М.: ЗАО «Олимп—Бизнес», 2001. — 640 с. 

14. Менеджмент /  Друкер Питер Ф., Макьярелло, Джозеф А. Пер. с англ. — М .: ООО “И.Д. Вильямс", 2010. — 704 с

15. Мережко Н.В. Управління якістю : підручник / Н.В. Мережко, В.В. Осієвська, Н.С. Ясинська //   – К. : Київ. нац. торг.-екон. ун-т, 2010. – 216 с.

16. Мильберг Б.Е. Определение потребностей покупателей и достижение конкурентных преимуществ / Б.Е. Мильберг // Маркетинг в России и за рубежом. – 2003. – № 6. – С. 11–13.

17. Миротин Л. Б. Сервис в логистике/Л. Б. Миротин, Ы. Э. Ташбаев, А. Г. Касенов. — М.: ИНФРА-М, 2001. — 212 с.

18. Нижник В.М. Системи оцінки складності та якості роботи персоналу в мотиваційному механізмі управління підприємством / В.М. Нижник // Вісник Тернопільського економічного університету. – 2009. – № 6. – С. 28–36. 

19. Полянская Н.Е. Организация коммерческой работы на воздушном транспорте – К.: НАУ, 2004. – 320 с.

20. Рассел Акофф. Планирование будущего корпорации.: Пер. с англ. — М .: Прогресс, 1985. — 327с

21. Сбалансированная система показателей. От стратеги к действиям /  Каплан Роберт С., Нортон Девид П. – М: ЗАО „Олимп-Бизнес”, 2003 – 294 с. 

22.  Современная логистика  /  Джонсон Дж.С., Вуд Д.Ф., Вордлоу Д.Л., Мерфи П.Р. —М.: Изд. дом «Вильямс», 2002. — 624 с.

23. Соколова О.Є. Організаційно-економічний механізм управління логістичною інфраструктурою аеропорту / О.Є. Соколова // Проблеми системного підходу в економіці: зб. наук. пр. – Вип. 25. – К.: НАУ, 2008. –  С. 96-102.

24. Субето А.И. Методы оценки качества проектов и работ. Испытания технических систем / А.И. Субето. – СПб : Астерия, 2003. – 204 с. 

25. Смирнов І.Г. Транспортна логістика [  ]/ І.Г. Смирнов, Т.В. Косарева.  – К.: Центр учбової літератури, 2008. – 426 с.  

26. Топольницький О. Розробка і впровадження системи управління якістю (ISO 9001) / О. Топольницький, Є. Пархоменко // Світ якості України. – 2010. – № 8. – С. 136–139.

27. Чухрай Н.І. Логістичне обслуговування: Підручник. - Львів: Видавництво Національного університету "Львівська політехніка", 2006. - 292 с.  

3.2. СИСТЕМА УПРАВЛІННЯ БЕЗПЕКОЮ МІЖНАРОДНИХ АЕРОПОРТІВ ЯК ІНТЕГРАЛЬНА СКЛАДОВА ЇХ ВИРОБНИЧОЇ ДІЯЛЬНОСТІ
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Національний авіаційний університет

Марчин Павеска, к.е.н., канцлер Міжнародний університет логістики і транспорту у Вроцлаві (Польща)

3.2.1. Безпека авіації: минуле, сьогодення, майбутнє

Розвиток світової цивільної супроводжується нестримним технологічним прогресом, що вимагає постійного удосконалення в області контролю і зменшення небезпечних факторів в її діяльності. Жоден вид людської діяльності і жодна штучна система не можуть гарантовано вважатися абсолютно безпечними, тобто вільними від ризику. Безпека є відносним поняттям, що припускає, що в «безпечній» системі наявність факторів ризику вважається прийнятною ситуацією. На рис 3.2.1. наведено звіт Всесвітньої організації цивільної авіації (ІСАО) про авіаційні події по запланованих комерційних рейсах в період з 2011 по 2015 [1].
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Рис. 3.2.1. Звіт ІСАО про авіаційні події по запланованих комерційних рейсах в період з 2011 по 2015 
(Джерело: ICAO Safety Report 2016) [1].

Отже, ми бачимо, що кількісні показники авіаційних катастроф в цілому утримуються на приблизно однаковому рівні, не зважаючи на постійне зростання кількості рейсів у світі. Дослідження провідного виробника авіаційної техніки Airbus також підтверджують зазначену тенденцію. Результатом розвитку системи безпеки авіаційної діяльності є практично стабільна абсолютна кількість катастроф, незважаючи на масове збільшення авіаційних операцій (див. рис. 3.2.2). [2, 3].
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Рис. 3.2.2. Річний показник аварійності в порівнянні з кількість рейсів

(Джерело: Commercial Aviation Accidents 1958 – 2014. A Statistical Analysis. Airbus S.A.S.) [2].
На рис. 3.2.3 наведена динаміка річного показника аварійності на мільйон польотів. Пікові значення, які спостерігаються на початку кривої, ілюструють той факт, що нещасні випадки, будучи рідкісними подіями, необхідно розглядати в світлі великої кількості польотів, рекомендовано на мільйон рейсів в рік [2, 3]. При цьому ми бачимо позитивну тенденцію зменшення аварійності на мільйон польотів.
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Рис. 3.2.3. Динаміка річного показника аварійності на мільйон польотів.

(Джерело: Commercial Aviation Accidents 1958 – 2014. A Statistical Analysis. Airbus S.A.S.) [2]
Проте, на жаль, динамічне зниження загального числа нещасних випадків не усуває необхідність постійного збільшення рівня безпеки авіації. Прогнози провідних організацій в галузі цивільної авіації та виробників авіаційної техніки запропонували очікуване істотне збільшення числа польотів цивільної авіації. Згідно прогнозу ІСАО щодо перспектив розвитку повітряного транспорту до 2025 року "найбільш ймовірним" є середній річний показник 4,6 відсотка до 2025 рр. Міжнародне авіаційне сполучення збільшуватиметься на 5,3 відсотка в рік, в той час як внутрішній трафік збільшуватиметься в середньому на 3,4 відсотка (див. тaб. 3.2.1) [4, 5].

Довгострокові прогнози основних виробників літаків і авіаційних двигунів прогнозують зростання світових регулярних перевезень у діапазоні від 4,8 до 5,0 відсотка в рік для пасажиро-кілометрів та 6-6,8% для вантажних тонно-кілометрів в період до 2026 р [4, 5].

Таблиця 3.2.1 

Прогнози повітряного руху ІСАО в період до 2025 року [4]
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Таблиця 3.2.2 

Прогнози виробників літаків і авіаційних двигунів в період до 2025 року [4].
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Прогнози, розроблені Міжнародною радою аеропортів (ACI), за період 2006-2025 роки вказують середні річні темпи зростання на 4 відсотки і 5,4 відсотка в загальній кількості пасажирів і вантажних тонн відповідно [4, 5].

Згідно статистики ІСАО серед всіх етапів польоту 90% катастроф та серйозних інцидентів припадає на операції в зоні аеропортів, такі як зліт (12%), підхід (18%), посадка (43%), стоянка (9%), руління (8%). Отже, дослідження системи управління безпекою міжнародних аеропортів є актуальним та практично значними з метою подальшого збільшення рівня їх безпеки (див. рис. 3.2.4) [1].
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Рис. 3.2.4. Кількість катастроф та серйозних у залежності від фази польоту [1]

3.2.2. Глобальна система забезпечення безпеки цивільної авіації

Згідно визначення ІСАО, безпека являє собою стан, при якому ризик заподіяння шкоди людям або майну знижений до прийнятного рівня і підтримується на цьому або більш низькому рівні за допомогою безперервного процесу виявлення джерел небезпеки і контролю факторів ризику [1]. Суттєве значення у питанні підтримання загального рівня безпеки галузі відіграє глобальне співробітництво, що зумовлено міжнародним характером цивільної авіації. Тобто в сучасних умовах доречно говорити про створення єдиної глобальної системи забезпечення безпеки авіації, що передбачає налагодження взаємодії та співпраці на всіх рівнях. Глобальне співробітництво здійснюється в рамках таких міжнародних форумів, як: 

· Співпраця держав членів ІСАО щодо глобального підтримання Стандартів та Рекомендованої практики ІСАО (SARPS), які постійно оновлюються в межах 19 додатків до Чиказької конвенції 1944 року. Стратегічними цілями ІСАО є забезпечення безпеки авіації, авіаційної та екологічної безпеки [6, 7].

Важливим кроком розвитку безпеки світової цивільної авіації стало рішення про введення в дію з листопада 2013 року Додатку 19 до Чиказької Конвенції, присвяченого управлінню безпекою авіації. Новий додаток містить концепцію Державної програми з безпеки польотів та 8 критичних елементів системи нагляду за безпекою польотів. Додаток охоплює діяльність в сфері авіації загального призначення і комерційної авіації. Додаток 19 підсилює роль держави у підтримці безпеки на державному рівні, підкреслюючи концепцію спільної роботи щодо забезпечення безпеки в усіх сферах та координації з провайдерами аеронавігаційного обслуговування. Новий додаток розробляється в два етапи. 

Перший етап полягає в узагальненні вже існуючих положень з управління безпекою, що містяться в 6 Додатках в новий Додаток 19. При цьому виробляється перенесення головних положень, що стосуються управління безпекою польотів з наступних Додатків: Додаток 1 - Видача свідоцтв авіаційному персоналу; Додаток 6 - Експлуатація повітряних суден, Частина I - Міжнародний комерційний повітряний транспорт - Літаки, Частина ІІ - Міжнародна авіацій загального призначення - Літаки і Частина ІІІ - Міжнародні польоти - Вертольоти; Додаток 8 - Льотна придатність повітряних суден; Додаток 11 - Обслуговування повітряного руху; Додаток 13 - Розслідування авіаційних подій та інцидентів; Додаток 14 - Аеродроми, Том I - Проектування і експлуатація аеродромів. 

Принциповою відмінністю положень  Додатку 19 стало розширення концептуальних рамок системи управління безпекою авіації до рівня організацій, відповідальних за конструкцію типу або виготовлення повітряних суден, підвищення рівня Стандартів в області безпеки, розширення повноважень державної системи контролю над забезпеченням безпеки польотів до рівня всіх постачальників обслуговування і продукції. Особливу увагу приділено збору, аналізу даних про безпеку авіації і обміну ними, а також правовими принципам захисту інформації в системах збору та обробки даних про безпеку польотів [8]. Другий етап розробки Додатку 19 буде присвячений визначенню розширених Стандартів і Рекомендованої Практики в області єдиної системи управління безпекою авіації. 

· Співпраця в межах корпоративних об'єднань (наприклад, Міжнародної організації аеропортів (Airport Council International), Міжнародної асоціації авіаційного транспорту (ІАТА), Асоціації авіаційного транспорту Америки (АТА) і Організації з обслуговування аеронавігації цивільної авіації (CANSO)) та інших;

· Співпраця в межах національних і міжнародних авіаційних асоціацій (наприклад, Національної асоціації бізнес-авіації (NBAA), Європейської асоціації бізнес-авіації (EBAA) та інших);

· Співпраця в межах міжнародних федерацій національних асоціацій (наприклад, Міжнародної федерації асоціацій лінійних пілотів (ІFАLPА) і Міжнародної федерації асоціацій диспетчерів повітряного руху (ІFАТCА);

· Діяльність міжнародних органів з безпеки авіації (наприклад, Всесвітнього фонду безпеки польотів (FSF) та Міжнародного товариства дослідників безпеки авіації (ISASI));

· Співпраця в межах галузевих / урядових груп (наприклад, Групи безпеки комерційної авіації (CAST) та Панамериканської групи безпеки комерційної авіації (PAST));

· Проведення великих форумів з безпеки авіації за участю виробників авіаційної техніки та обладнання.

Позитивним аспектом такої співпраці є відпрацювання комплексного підходу до проблеми безпеки авіації з урахуванням не тільки суто технічних та технологічних питань, а й визначенням комерційних та економічних ризиків для різних суб’єктів авіатранспортного ринку. Це є вкрай важливим з огляду на те, що в умовах глобалізації наявна постійна тенденція зменшення державної підтримки авіаційних підприємств. За таких умов світова цивільна авіація спрямована на досягнення трьох основних цілей – безпеки, ефективності та економічної доцільності. 

Проблеми у досягненні будь якої з них ставить під загрозу її нормальне функціонування. При цьому нестримне зростання цін на авіаційне пальне, відкритість до негативних наслідків загальносвітових, регіональних та національних фінансових криз, трагічні події, пов’язані з діяльністю терористичних організацій (такі як події 11 вересня у США), природні катаклізми (виверження вулканів, цунамі, землетруси тощо) призводить до того, що саме питання ефективності та економічної доцільності є одними з пріоритетних при вирішенні завдання підтримки відповідного рівня безпеки. 

Нажаль в світі збільшується кількість катастроф та інцидентів, викликаних в тому числі і суто економічними факторами – бажанням зекономити авіаційне паливо, знизити непрямі витрати підприємств за рахунок скорочення професійних кадрів з багаторічним досвідом роботи у галузі тощо. З іншого боку наслідки великої авіаційної катастрофи можуть позначитися на багатьох зацікавлених сторонах. Фактично філософія безпеки авіації змінюється з розуміння її суто технічної та технологічної складової і поширюється на визначення ступенів тяжкості ризиків для майна, життя та здоров'я людей, навколишнього середовища, фінансової безпеки та юридичної відповідальності авіатранспортного підприємства, його іміджу та громадської довіри до нього. 

При цьому досягається гармонізація, цілісність та експлуатаційна взаємозамінність системи комплексної безпеки галузі; поширюється у всесвітньому масштабі обмін інформацією, пов'язаної з безпекою польотів; проводиться виявлення і усунення глобальних системних джерел небезпеки на ранньому етапі. Для ефективного управління безпекою авіації необхідний системний підхід до розробки політики, процедур і рекомендованої практики. Отже управління безпекою об'єднує різні види діяльності в єдине ціле [7]. 

3.2.3. Регіональне регулювання безпеки аеропортів на рівні ЄС

Європейське агентство з безпеки авіації (EASA), держави-члени, Європейська комісія, Повноважний орган з нагляду за продуктивністю аеронавігації ЄС і Євроконтроль спільно розробили Європейську програму безпеки авіації (EASP) [9].

Європейська програма безпеки авіації (EASP) сприяє державам-членам у виконанні своїх юридичних зобов'язань і сприяє подальшому підвищенню рівня безпеки. Був зроблений висновок про те, що ряд систем, прийнятих в Європейському Союзі, потребують подальшого вдосконалення в частині вимог і принципів управління безпекою авіації [9]. 

Внаслідок розподілу ролей між ЄС і державами-членами (який встановлено в основних правилах EASA) виникає нагальна потреба для держав-членів працювати спільно з EASA з метою якнайповнішої реалізації державних програм з безпеки авіації (SSP). При цьому визнано, що розробка програми з безпеки авіації в ЄС (тобто EASP) є найбільш ефективним засобом виконання цих обов'язків і підтримки членів ЄС, а також асоційованих держав при розробці та реалізації їх власних програм з безпеки авіації.

Запропонований підхід до європейської безпеки авіації ґрунтується на трьох елементах:

· Політичні цілі державної влади (Стратегія). Стратегічні елементи прописані Європейською комісією спільно з Радою Європи та Європейським парламентом.
· Інтегрований набір правил і заходів, спрямованих на підвищення безпеки (удосконалення програми). Європейська програма безпеки авіації (EASP) відповідає глобальній програмі безпеки авіації, яка розробленоїа ІСАО. Друга версія EASP опублікована в грудні 2015 р. Основні зміни наведені в доповіді Європейської комісії.
· «Європейський план безпеки авіації (EPAS)». Для досягнення високого рівня безпеки необхідно проводити оцінку безпеки і складати відповідний план дій. Цей План по забезпеченню безпеки, який має назву «Європейський план безпеки авіації (EPAS)» оновлюється щороку [9].
Трьома ключовими категоріями питань, що розглядаються в Європейському плані з безпеки авіації (EPAS) на 2016-2020 роки [10] є:

· Системні питання: системні проблеми, які впливають на авіацію в цілому і відіграють певну роль в разі аварій і інцидентів. Оскільки вони лежать в основі питань експлуатації, поліпшення можуть мати неявний вплив на особливості експлуатації. Приклад системного питання: потенційні загрози можуть виникнути, якщо завдання і обов'язки не належним чином розподілені серед персоналу аеропорту.

· Питання експлуатації: питання, тісно пов'язані з подіями, задокументованими в процесі експлуатації і виявленими за допомогою аналізу даних. Приклади питань по експлуатації: велика кількість авіаційних подій та серйозних інцидентів при пересуванні повітряного судна ПС по злітно-посадковій смузі.

· Нові виклики: проблеми, які очікуються або передбачаються в майбутньому. Приклад нової проблеми: нові загрози кібербезпеки аеропорту.

Ці дії включають в себе:

· Розробку нового або внесення змін до чинного законодавства;

· Посилену діяльність по здійсненню нагляду за безпекою авіації;

· Просування питань безпеки авіації;

· Початок досліджень або вивчень в даній області

Наведемо найбільш важливі напрямки авіаційної діяльності та проблемні види авіаційних операцій на території та в зоні аеропорту, які регулюються в Європейському плані з безпеки авіації (EPAS) на 2016-2020 роки.

· Управління безпекою. Систематичне і проактивне управління безпекою дозволяє повноважним органам і організаціям усувати потенційні загрози щодо виникнення авіаційних подій, як зазначено у Додатку 19 до Чиказької Конвенції. 

· Відстеження ПС, аварійно-рятувальні роботи та розслідування авіаційних подій. Необхідне подальше вдосконалення систем збору польотних даних з метою підтримки досліджень з безпеки.

· Безпека операцій на злітно-посадковій смузі ЗПС. Виїзду за межі ЗПС часто передує невідповідний прийнятим нормам контакт з ВПП. Він являє собою найбільш критичну зону ризику для авіаційних подій з не летальним результатом в державах-членах EASA. Несанкціоновані виїзди на ЗПС є 6-й найбільш частою причиною всіх авіаційних подій та серйозних інцидентів. Найбільш поширеними порушеннями при зіткненні з ЗПС є втрата управління на землі; швидка або повільна посадка; посадка в умовах сильного бічного вітру; перерваний зліт на високій швидкості;  інциденти через поломку шасі ПС.

· Безпека наземних операцій. Безпека наземних операцій включає в себе як зіткнення на землі, так і наземне обслуговування. Випадки, пов'язані з наземним обслуговуванням є четвертою найбільш частою причиною авіаційних подій з летальним результатом. Вони також завдають значної шкоди повітряним судам і обладнанню. Найбільш поширеними порушеннями при наземних операціях є недозволений виїзд / вихід на доріжки для руління повітряних суден чи ЗПС; уникнення маневрування при рулінні, зіткнення повітряних суден і зіткнення з повітряними судам. 
· Нові вироби, системи, технології та види діяльності. У наступні роки нормативні оновлення будуть необхідні для контролю за впровадженням нової техніки, систем, технологій, видів діяльності і попередження, пов'язаних з ними тенденцій, а також з метою зниження ризиків безпеки авіації [10].
3.2.4. Система управління безпеки авіації: проблема збалансованого розподілу ресурсів міжнародного аеропорту

Пошук нових методів для оцінки безпеки авіації є актуальним і важливим завданням для подальшого розвитку цивільної авіації. На даний час авіація є ультра-безпечною системою, (системою, яка має показник нижче однієї катастрофи на один мільйон виробничих циклів). Однак, нажаль, стовідсотковий рівень безпеки є недосяжною метою. Незважаючи на всі зусилля щодо запобігання збоїв і помилок, вони, тим не менш, будуть мати місце. 

В останні десятиріччя філософія лібералізації поступово зайняла домінуючі позиції на світовому ринку авіаперевезень. Ця тенденція призвела до істотного збільшення рівня міжнародної конкуренції між різними стейкхолдерами цивільної авіації. Не виключенням стали і аеропорти, які змагаються поміж собою у боротьбі за авіаперевізників, за трансферні пасажиро та вантажо потоки, за лоу-кост перевезення, за логістичні організації. Аеропорти використовують широкий спектр інструментарію конкурентної боротьби, а саме: слот-координацію, управління рівнем та структурою аеропортових зборів, розвиток неавіаційної діяльності та сприяння перевезеням різними видами транспорту.

Але, на жаль, ідея вільної конкуренції не є ідеальною і може продемонструвати застій і негативні тенденції впливу на різні стадії реалізації операційної діяльності аеропорту в мінливих умовах. Без сумніву, на певному етапі конкуренція вигідна для в перш за все для клієнта: пасажира або власника вантажу. Конкуренція вимагає від авіаційних організацій постійно удосконалювати рівень пропонуємих послуг. Отже, за статистикою ІАТА, нормальний рівень рентабельності сучасного аеропорту складає лише 20%. А у чисельних аеропортах є значно меншим. При цьому тривале зростання операційних витрат провокує аеропорти підтримувати постійний режим постійної економії ресурсів, що в той же час призводить до зниження якості послуг, а також, в деяких випадках, до зниження прийнятного рівня безпеки. З іншого боку, постійна експлуатація на межі рентабельності в цілому фактично загрожує нормальному існуванню сучасного аеропорту [3].

У цій ситуації сучасним рішенням зазначеної проблеми є імплементація бізнес підходу до управління безпекою польотів. Виходячи з цього, система забезпечення безпеки польотів управління (SMS) включає в себе інструменти управління бізнесом для управління безпекою польотів. Розвиток інструментів управління бізнесом, які спрямовані на розвиток безпеки авіації, забезпечує розширення "простору безпеки" операційної діяльності сучасного аеропорту. В зоні "простору безпеки", авіаційна організація може забезпечити операційну діяльність з гарантією того, що вона знаходиться в межах зони максимальної стійкості до ризиків безпеки авіації. Основними критеріями, що визначають межі "простору безпеки" є цілі виробництва і цілі захисту (див. рис. 3.2.5) [3, 8]. 
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Рис. 3.2.5. Простір безпеки аеропорту [3, 8]

(Джерело: Safety Management Manual (SMM): ICAO)
З практичної точки зору, дуже важливо знайти найбільш адекватні методи визначення меж "простору безпеки" аеропорту, з метою запобігання нераціонального використання ресурсів при обов’язковому дотриманні задовільного рівня безпеки. 

«Простір безпеки» аеропорту має дві межі: фінансову межу (досягнення цілей виробництва) і межу безпеки (досягнення цілей захисту) [3,8].

 Фінансова межа (досягнення цілей виробництва) визначається особливостями фінансового менеджменту аеропорту. При цьому ми можемо використовувати такі фінансові показники: 

· Тенденції розвитку ринку;
· Зміна цін на сировинні товари;
· Зовнішні ресурси.
Джерелами фінансової інформації є:

· Щоденний збір статистичних даних;

· Аналіз планових фінансових даних.
Межа захисту безпеки "простору безпеки" аеропорту визначається рівнем управління безпекою організації. Ця межа запобігає некоректному розподілу ресурсів, який може в результаті призвести до катастрофи. Ми можемо використовувати такі індикатори загроз:

· Технічні загрози

· Природні загрози;

· Економічні загрози

Сучасними джерелами інформації про безпеку польотів в рамках системи управління безпекою є:
· Звіти з безпеки авіації (ASR);
· Аудиторські перевірки;
· Нагляд за безпекою;
· Аналіз польотних даних (FDA);
· Звіти на вимушеній та добровільній основі;
· Конфіденційна інформація.
Пошук нових методів оцінки "простору безпеки" є актуальним і важливим завданням, яке спрямовано на підвищення рівняв безпеки, ефективності та економічної ефективності світової системи аеропортів [3, 8].
3.2.5. Вимоги безпеки щодо захисту міжнародних аеропортів 

Авіаційна безпека є другим стратегічним аспектом розвитку авіаційної діяльності у всьому світі. Основною проблемою, яка постає при виконанні логістичних перевезень через мережу світових аеропортів є динамічне зростання авіаційної логістичної системи та постійне збільшення числа вантажовідправників і вантажоодержувачів, які беруть учать у логістичних перевезеннях. З метою вирішення цієї проблеми 37 Асамблея ІСАО ухвалила рішення щодо включення авіаційної логістики в межі відповідальності авіаційної безпеки.

В даний час ми можемо виділити наступні області авіаційної безпеки для світової системи логістики:

· Фізична безпека - захист повітряних суден;

· Захист від фальсифікації;

· Контроль доступу до логістичної інфраструктури;

· Кібер-безпека (захист програмного забезпечення та зв'язків даних від злому; підміни; втручання або зловмисні викрадення) [5, 11].
Пріоритетними напрямками розвитку авіаційної безпеки є:

· зміцнення та сприяння ефективному впровадженню стандартів і рекомендованих практик ІКАО, з особливим акцентом на імплементацію положень Додатку 17 - Безпека, шляхом постійного моніторингу поточних і виникаючих загроз;

· зміцнення процедур огляду на авіаційну безпеку, розширення досліджень людського фактора і використання сучасних технологій для виявлення заборонених предметів, розвиток технічних засобів для виявлення вибухових речовин, зброї та заборонених предметів з метою запобігання актам незаконного втручання;

· розробка посилених заходів безпеки щодо охорони об'єктів аеропортів, шляхом відповідного вдосконалення технологій і підготовки кадрів;

· розробка і впровадження більш жорстких і узгоджених заходів та передової практики для забезпечення безпеки авіа антажів, беручи до уваги необхідність захисту всього ланцюжка поставок вантажних авіаперевезень;

· заохочення заходів щодо підвищення рівня захисту проїзних документів та підтвердження їх достовірності з використанням Директорії відкритих ключів ІКАО в поєднанні з біометричною інформацією, а також зобов'язання повідомляти на регулярній основі відомості про загублені і вкрадені паспорти в базу даних Інтерполу про загублені і вкрадені проїзні документи, запобігати використанню таких проїзних документів для вчинення актів незаконного втручання у діяльність цивільної авіації;

· підвищення можливостей держав-членів щодо усунення недоліків, виявлених в рамках Універсальної програми безпеки;

· надання технічної допомоги державам, які це потребують, включаючи фінансування, співпрацю з іншими державами, міжнародними організаціями та партнерами по галузі;

· заохочення більш широкого використання механізмів співпраці між державами-членами підприємствами цивільної авіації з метою обміну інформацією про заходи безпеки, в тому числі передачі інформації про пасажирів (API та PNR), як допоміжний засіб для безпеки, забезпечуючи при цьому захист недоторканності приватного життя і громадянських свобод; 

· обмін передовим досвідом та інформацією в ряді ключових областей, таких як: скринінг і методи огляду, включаючи оцінку передових технологій скринінгу для виявлення зброї та вибухових речовин; документальне виявлення загроз безпеки і шахрайства; виявлення небезпечної поведінки і аналіз ризику загрози на його основі; огляд співробітників аеропорту; недоторканність приватного життя і гідності [5, 11].
3.2.6. Вимоги безпеки щодо захисту логістичного ланцюга поставки 

Ініціативи Міжнародної Організації Цивільної Авіації ІСАО у галузі безпеки логістичних ланцюгів поставки

Вразливість повітряних перевезень вантажів і пошти з точки зору безпеки може підштовхнути злочинців до нападу. В цьому відношенні існують дві основні загрози: саморобні вибухові або запалювальні пристрої, закладені в вантаж або пошту, призначені для завантаження на борт повітряного судна, і захоплення повітряного комерційного судна з метою використання його в якості зброї масового знищення. Здатність галузі вантажних і поштових перевезень протистояти цим загрозам у вкрай складних оперативних умовах може ускладнитися тим, що в ланцюзі авіаперевезень задіяна велика кількість організацій. У відповідь на ці виклики ІСАО розробила набір стандартів щодо проведення контролю авіаційної безпеки, який застосовується до всіх вантажів і пошти, що завантажуються на борт повітряного судна. Розроблено глобальний підхід до забезпечення авіаційної безпеки ланцюга поставок, повітряних вантажів і пошти. 

За визначенням ІСАО вантаж високого ступеня ризику це вантаж з наступними властивостями:

a) Особлива оперативна інформація показує, що вантаж або пошта є загрозою цивільної авіації;

б) вантаж має ознаки відхилення від норми, що викликають підозри;

в) характер вантажу такий, що одні тільки базові заходи забезпечення безпеки, ймовірно, не дозволять виявити заборонені предмети, які можуть являти собою загрозу для повітряного судна.

При забезпеченні безпеки ланцюгів поставок необхідно звертати увагу на цілий комплекс питань таких як: розподіл конфліктних ситуацій між інтересами учасників, контроль передачі відповідальності, стратегію і тактику забезпечення безпеки на основі сучасних наукових концепцій, прав, стандартів і кращих практик, нових моделей, методів, технологій, техніки і прийомів, враховувати міжнародний досвід, застосовувати сучасні підходи в організації і управлінні. 

Ланцюг доставки авіавантажів є поєднанням взаємопов'язаних учасників, населених пунктів, процедур обміну інформацією, в результаті чого вантаж перевозиться повітряним транспортом з точки відправлення до місця свого призначення. Всі учасники цього процесу несуть спільну відповідальність за те, щоб авіавантажі надійно і безпечно пересувався по всій протяжності цього ланцюга. На рис. 3.2.6 наведено схему переміщення авіавантажу [12].

Нормативні рамки ІСАО, що стосуються захисту ланцюга доставки авіавантажів, виникли не відразу. ІСАО займалася ними поетапно, розробляючи стандарти забезпечення безпеки, які лягли в основу нинішньої концепції захищеної ланцюга доставки авіавантажів.

ІКАО розробила набір стандартів, які визначають заходи контролю з метою забезпечення безпеки, включаючи огляд, який належить застосовувати, якщо це практично можливо, по відношенню до всіх вантажів і пошти до їх навантаження на борт повітряного судна, що здійснює комерційні рейси.
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Рис. 3.2.6. Схема переміщення авіавантажу

(Джерело: Moving Air Cargo Globally. Air Cargo and Mail Secure Supply Chain and Facilitation Guidelines. SECURITY & FACILITATION. ICAO, WTO 2016 [12] ). 

Експлуатант повітряного судна може нести повну відповідальність за здійснення заходів контролю з метою безпеки, включаючи 100% -вий огляд вантажів і пошти до їх навантаження на повітряне судно. У той час, як перевірка всіх пасажирів і їх багажу можлива навіть в останній момент перед вильотом, цей підхід непридатний щодо авіавантажів і авіапошти, оскільки експлуатанти повітряних суден не в змозі провести систематичний огляд всіх вантажних місць і пошти безпосередньо перед вильотом.

ІСАО, держави-члени і представники галузі спільно розробили стандарти ІСАО по забезпеченню безпеки вантажних авіаперевезень і по адаптації їх до експлуатаційнихобмеженням і повсякденній практиці. У глобальному плані можна домогтися захисту ланцюга доставки авіавантажів і авіапошти за допомогою підходу, що передбачає вживання заходів контролю з метою безпеки в пункті вильоту. Ефективним рішенням є впровадження концепції захищеного ланцюга доставки, заснованої на оцінці ризику, яка ставить перед собою наступні цілі:

· дотримання існуючих зобов'язань ділових партнерів, задіяних у ланцюзі доставки авіавантажами;

· розподіл витрат і відповідальності між усіма зацікавленими сторонами та забезпечення захисту вантажу на початку ланцюга доставки з тим, щоб зменшити навантаження з контролю з метою безпеки, яку несуть експлуатанти повітряних суден;

· збільшення пропускної спроможності потоку вантажів, що перевозяться повітряним транспортом;

· скорочення кількості або тривалості можливих затримок, викликаних застосуванням заходів контролю з метою безпеки;

· застосування відповідних заходів безпеки щодо особливих видів вантажу, які, в силу їх характеру, способу упаковки, розмірів або об'єму, неможливо оглядати за допомогою звичайних засобів;

· збереження основних переваг повітряного транспорту, таких як: швидкість, безпека польотів і авіаційна безпека.

З метою застосування цього підходу до забезпечення безпеки ланцюга поставок ІСАО та держави-члени розробили Стандарти, що містяться в Додатку 17 (Безпека) до Чиказької конвенції, якими вводяться режими зареєстрованого агента і відомого вантажовідправника.

Ці режими дозволяють ще на початку ланцюга вживати заходів контролю з метою підтримання високого рівня безпеки, в тому числі огляд силами організацій, призначених на це відповідними національними повноважними органами, що дозволить уникнути непотрібного дублювання заходів контролю з метою безпеки.

Організації, призначені національним повноважним органом, покликані стежити за тим, щоб вантаж і пошта, що перевозяться на борту комерційного повітряного судна, були захищені від несанкціонованого втручання на всьому шляху слідування від місця огляду або іншого контролю з метою безпеки аж до вильоту повітряного судна.

Впровадження захищеної мережі доставки зменшує навантаження на експлуатантів повітряних суден, і, в той же час, полегшує обробку вже оглянутого вантажу після прибуття його в аеропорт [12].

Ініціативи Європейської Комісії у галузі безпеки логістичних ланцюгів поставки

Міжнародний акцент на розвитку авіаційної безпеки значно посилився після терористичних актів 2001 року, які змінили світ, в якому ми живемо. Саме тому концепція безпеки тепер входить до Європейського митного законодавства. Компанії, що беруть участь у переміщенні товарів з перетином зовнішніх кордонів Європейського Союзу особливо потребують його удосконалення. З введенням цього законодавства, Європейський союз одночасно хоче забезпечити кращі умови міжнародної торгівлі. 

Одним з шляхів такого удосконалення є введення статусу Уповноваженого Економічного Оператора (Authorized Economic Operator (AEO), що надало б до ряд переваг, таких як менша кількість матеріально-технічних затримок, зниження адміністративного тягаря, надання пріоритету для митного контролю для Уповноваженого Економічного Оператора в обмін на забезпечення суворих норм безпеки. Уповноважені Економічні Оператори визначається як суб’єкти, що беруть участь в міжнародному русі товарів, виконуючи ті чи інші функції, які були схвалені від імені адміністрації національної митної служби з урахуванням еквівалентності стандартам безпеки ланцюга поставок. 

Уповноважені Економічні Оператори включають, зокрема виробників, імпортерів, експортерів, брокерів, перевізників, консолідаторів вантажів, посередників, порти, аеропорти, операторів терміналів, інтегрованих операторів, склади дистриб'юторів. Уповноважені Економічні Оператори являють собою концепцію, яка спрямована на забезпечення збалансованого підходу з метою підвищених вимог безпеки за допомогою спрощення процедур для визначеного кола операторів. Вони являють собою основний елемент Програми митної безпеки Європейського Союзу (WCO SAFE Framework) [13]. 
Ініціативи Сполучених Штатів Америки у галузі безпеки логістичних ланцюгів поставки

У відповідь на потенційні загрози терористичних атак, митні органи США зробили ініціативи, спрямовані на підвищення безпеки міжнародного ланцюга поставок. Однією з таких ініціатив є Ініціатива з безпеки контейнерів (Container Security Initiative (CSI)), яка пропонує критерії оцінки ризику, контейнерів, призначених для завантаження на судно, яке прямує у США, в іноземному порту. 

Ініціатива CSI в даний час діє в великій кількості портів у всьому світі. США також опублікували постанову про зміни до правил надання інформації до вантажного маніфесту, так званого правила «24 годин». Ця норма зобов'язує перевізників надавати електронні дані маніфесту для митної служби США, принаймні, за 24 години до завантаження морських контейнерів, що прямують в США. Для повітряного вантажу, інформація повинна бути доступна відразу після зльоту на близькомагістральних рейсах і принаймні за 4 години до прибуття для далекомагістральних рейсів. Це дозволяє митниці США, визначити поставки високого ризику за допомогою відповідної автоматизованої системі. 

Митна служба США також розвиває Програму Митного і Торгового Партнерства по Боротьбі з Тероризмом (Customs and Trade Partnership against Terrorism (C-TPAT) programme). США і ЄС в даний час працюють в напрямку взаємного визнання власних програм боротьби за актами незаконного втручання [13].
Ініціативи Канади у галузі безпеки логістичних ланцюгів поставки

Програма Вільної і Безпечної Торгівлі (The Free and Secure Trade (FAST)) є спільною ініціативою Канади – США. для інших країн. Ініціатива. (FAST) підтримує швидке і безпечне переміщення відповідних товарів через кордон. Це узгоджений комерційний процес оптимізується за рахунок визначенням заздалегідь затверджених імпортерів та перевізників [13]. 

Ініціативи Австралії  у галузі безпеки логістичних ланцюгів поставки

 В Австралії представники митниці та торгівлі спільно працюють з метою захисту Австралії. Frontline це програма співпраці між митними органами і торговими групами, які беруть участь в міжнародній торгівлі та у роботі транспортної системи. Програма спирається на знання і досвід людей, які працюють області торгівлі, з метою запобігання незаконній діяльності [13].

Ініціативи Нової Зеландії  у галузі логістичних ланцюгів поставки

Митна служба працює з організаціями торгівлі з метою підвищення безпеки експортних операцій. Одна з їхніх програм є Програма Безпеки Експортного Партнерства Secure Export Partnership (SEP).. Нова Зеландія співпрацює з США та країнами ЄС з метою взаємне визнання їх програм в галузі безпеку транспорту [13].
Ініціативи ЄС - Китай у галузі безпеки логістичних ланцюгів поставки

ЄС та Китай підписали угоду про співробітництво і взаємну допомогу в митних справах. На основі консенсусу Об'єднаного комітету митного співробітництва ЄС та Китай, обидві сторони домовилися тісно співпрацювати в галузі безпеки ланцюга поставок. Пілотний проект по наукоємних та безпечних торгових шляхів в даний час в стадії розробки. Частиною цього пілотного проекту є обмін інформацією, а також тісна співпраця з питань співпраці з Уповноваженими Економічними Операторами (Authorized Economic Operator (AEO), з метою прокладання шляху до взаємності і взаємного визнання заходів безпеки, в тому числі взаємне визнання програм Authorized Economic Operator (AEO) в ЄС та Китаї [13].  

Ініціативи ЄС - Японія у галузі безпеки логістичних ланцюгів поставки

ЄС і Японія в даний час працюють в напрямку взаємного визнання Уповноважених Економічних Операторів (Authorized Economic Operator (AEO). Це співробітництво засноване на висновках, зроблених Комітетом митного співробітництва Японії, де було досягнуто консенсусу між позиціями ЄС і Японії [13].

Ініціативи ЄС і Швейцарії та Норвегії у галузі безпеки логістичних ланцюгів поставки

ЄС і Швейцарія та ЄС і Норвегія досягли угоди про впровадження еквівалентних програм безпеки логістичних ланцюгів поставки [13].
Ініціативи США - Японія і США – Корея у галузі безпеки логістичних ланцюгів поставки

Останнім часом в США і Японії, а також США і Корея досягли угоди про взаємне визнання їх відповідних програм безпеки логістичних ланцюгів поставки [13].
Також вищезазначеной тематиці присвячена низка інших публікацій автора, які висвітлюють різноманітні аспекти підвищення безпеки авіації [ 3, 5, 7, 13 – 18].
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3.3. УПРАВЛІННЯ ЯКІСТЮ ПАСАЖИРСЬКОГО СЕРВІСУ В АЕРОПОРТУ
К.е.н., доцент Карпунь О.В.

Національний авіаційний університет

3.3.1. Сутність пасажирського сервісу

Ринкові трансформації у сфері транспортних послуг, виражені головним чином у переорієнтації ринку на споживача, обумовили необхідність створення якісно нових систем управління транспортними підприємствами, здатних гнучко реагувати на швидко змінювані умови зовнішнього середовища і пріоритети споживачів [7]. Для підвищення рівня конкурентоспроможності аеропорти постійно розширюють спектр пасажирських послуг, що значно збільшує витрати на перевезення і зменшує їх рентабельність. Одним із механізмів підвищення ефективності функціонування суб’єктів господарювання в останні роки виступають логістичні методи управління. Висока результативність логістичних рішень в організації вантажних перевезень сприяла виникненню ідеї про можливість і доцільність використання логістичних моделей в управлінні пасажирським сервісом, в тому числі і в аеропорту.

Особливість послуг полягає в тому, що діяльність, пов'язана з їх виробництвом і споживанням (які протікають одночасно) носить характер суб'єкт-суб'єктних відносин. З розвитком суспільних відносин, зокрема, господарських, послуги стають об'єктом обміну, а здатність їх виробляти – соціально-економічним ресурсом. Об’єктом дослідження даної роботи виступають пасажирські перевезення та процеси надання основних і допоміжних послуг, які складають основу пасажирського сервісу аеропорту.

Спираючись на дедуктивний аналіз, визначення поняття «пасажирський сервіс» необхідно починати з дослідження категорії «сервіс» узагалі. Разом з тим, в основі інституціональної, соціально-економічної категорії «сервіс» лежать поняття «обслуговування» та «послуга». В економічній літературі досить поширена точка зору, відповідно до якої поняття «обслуговування», «сервіс» і «послуга» розглядаються як ідентичні. Однак ми вважаємо, що некоректно змішувати ці поняття, навіть незважаючи на те, що між ними існує глибокий семантичний зв'язок. 

Треба відзначити, що у вітчизняній і закордонній літературі представлена величезна кількість визначень поняття «послуга», що з метою забезпечення об'єктивності й вірогідності наукового дослідження вимагають детального та всебічного аналізу й оцінки. В.М. Семенов та О.Е. Васильєва запропонували порівняльну характеристику визначень поняття «послуга», що найбільш часто зустрічаються в економічній літературі [18]. Основні положення запропонованої нами позиції в переробленому автором і розширеному виді представлені в табл. 3.3.1 [7].
Таблиця 3.3.1

Визначення поняття «послуга»

	Автор
	Визначення поняття

	1
	2

	К. Маркс
	Послуга являє собою «...ту споживчу вартість, яку доставляє праця, подібно всякому товарові, але особлива споживча вартість цієї праці одержала тут специфічну назву «послуги» тому, що праця надає послуги не як річ, а як діяльність...». «Послуги – це широка економічна категорія, вони мають самостійну економічну форму, відособлену як відносно виробника, так і відносно споживача, що... здатні зберігати своє існування на проміжку часу між виробництвом і споживанням, а значить, можуть обертатися протягом цього часу як придатні для продажу товари»

	Л. Беррі [27]
	«…Послуга є вчинком, виконанням або зусиллям»

	Ф. Котлер
	«Послуга – будь-який захід або вигода, що одна сторона може запропонувати інший і які в основному невловимі і не приводять до заволодіння чим-небудь. Виробництво послуг може бути, а може і не бути зв'язане з товаром у його матеріальному виді»

	А. Челенков [24]
	«...погоджений процес взаємодії двох або більше суб'єктів ринку, коли одні суб'єкти впливають на інші з метою створення, розширення або відтворення можливостей останніх в одержанні фундаментальної користі (блага)»


Закінчення табл. 3.3.1
	1
	2

	Міжнародний стандарт ІСО 9004 [2]
	«Послуга – це насамперед результат взаємодії виконавця і споживача послуги»

	П. Зав’ялов 
	«Загальне, що поєднує різні види трудової діяльності по наданню послуг – це виробництво таких споживчих вартостей, що переважно не набувають упредметненої форми»

	В. Семенов, 

О. Васильєва

[18]
	«...специфічний товар, що представляє собою послідовність процесів взаємодії системи виробника і системи споживача у встановленні фундаментальної користі, що існує і має споживчу вартість тільки при нерозривному взаємозв'язку цих систем»

	В. Стаханов, 

Д. Стаханов [21]
	«...продукт праці, корисний ефект якого виступає у формі діяльності, спрямованої на річ і/або на людину»

	А. Родніков [17]
	«...особливий вид споживчої вартості, що задовольняє виробничі й особисті потреби; послуги є різновидом продукції й одним з компонентів валового національного продукту»

	В.Маркова 
	«Послуга є не що інше, як корисна дія споживчої вартості – товару або безпосередньо праці»

	Р. Шеховцов [25]
	«Послуга – це нематеріальне благо, що виявляє себе в процесі інтерактивної взаємодії, з одного боку, послугодателя, з іншого боку – послугоотримувача, корисний ефект якого виражається у формі діяльності, спрямованої на річ або людину. При цьому можуть бути виділені сервісні системи, у рамках яких здійснюється взаємодія на рівні суб'єкт – суб'єкт і суб'єкт – об'єкт - суб'єкт»

	Л. Міротін, 

И. Ташбаєв, 

А. Касенов [11]
	«Послуга – результат безпосередньої взаємодії виконавця й споживача та власної діяльності виконавця по задоволенню потреб споживача»

	Економічна енциклопедія
	«Послуга – особлива споживча вартість процесу праці, виражена в корисному ефекті, що задовольняє потреби людини, колективу й суспільства»


Аналіз наведеної економічної літератури показав, що класифікація послуг також не є одностайною та носить дискусійний характер. В якості основних класифікаційних ознак різні автори пропонують сферу виробництва й споживання, призначення послуг, відношення до об'єкта обслуговування тощо. Проте, не дивлячись на таку розбіжність у визначенні та класифікації послуг, більшість вчених погоджуються з тим, що послугам притаманні наступні характерні риси [20, c.88].

1.
Послуга як результат праці, незалежно від наявності в неї матеріально-речовинної форми, завжди являє собою привласнений суб'єктом нематеріальний, корисний ефект праці.

2.
Без здійснення взаємодії виробника й споживача (у тому числі при відкладеному контакті) виробництво, обмін і споживання послуги неможливо. У господарській практиці, в принципі, зустрічаються випадки обслуговування споживачів через механічні пристрої (продаж певних видів товарів через автомати, фінансові розрахунки за допомогою банкоматів тощо), коли в процесі обслуговування споживача виробник персонально не присутній. Однак, на нашу думку, сервісна діяльність по своїй суті інтерперсональна, механічні пристрої при цьому виконують функцію засобу взаємодії, вони є певним продовженням виробника в процесі обслуговування. 

3. Процес «надання послуг» містить у собі так званий пакет споживчих властивостей, що може бути реалізований винятково при адекватному суб'єктному сприйнятті. Тобто може мати місце інформаційна, соціально-психологічна або цінова асиметрія виробника й споживача. Даний фактор особливо необхідно враховувати при визначенні якісних характеристик послуг і сервісної діяльності в цілому. 

Автор притримується думки Шеховцова Р.В., що основними властивостями послуг є [25, с.40-41]:

· нематеріальність. Це властивість достатньо часто ототожнюється з невідчутністю послуг. Ми вважаємо, що така позиція неточно відбиває сутність послуг, тому що досить багато послуг є цілком відчутними. Наприклад, послуги з упакування абсолютно відчутні, але разом з тим вони нематеріальні. Нематеріальність – фундаментальна властивість послуг, що визначає неможливість їх об'єктивного й точного вимірювання, а, отже, адекватного контролю й економічної оцінки. В економічній теорії та господарській практиці це означає, що ціна послуг формується двома способами: витратним – шляхом оцінки вартості витрат праці, необхідних для виробництва даного виду послуг (при цьому виникає проблема квантифікації витрат творчої, креативної праці тощо) та ринковим – шляхом визначення ринкової рівноваги попиту та пропозиції на даний вид послуг на певному просторово-часовому проміжку;

· послуги невід’ємні від джерела їхнього виробництва. Ця властивість є наслідком нематеріальності послуг. Проте, як вже відмічалося раніше, вона не повинна бути абсолютизованою. Досліджуючи властивість невід’ємності, ми маємо на увазі незалежне існування джерела і продукту, а також неможливість точного відтворення умов і власне самих послуг;

· мінливість якості в результаті високого ступеня індивідуальності послугової діяльності й потреб споживачів. Це істотно обмежує можливості стандартизації якості послуг та ускладнює об'єктивну порівняльну оцінку конкурентів на ринку, тому що конкурентні переваги можуть мати винятково суб'єктивний (особистісний і/або організаційний) характер;

· незбереженість або неможливість накопичувати послуги. Нагадаємо, що послуга – це специфічна діяльність, таким чином, важко представити доступні засоби й механізми консервації та створення запасів послуг.

Проаналізуємо наступну категорію – обслуговування. Аналіз багатьох вітчизняних та закордонних робіт виявив наступні визначення поняття «обслуговування» (табл. 3.3.2 [7]).

Отже, на думку А.Роднікова обслуговування характеризується випадковими величинами, а саме часом або величиною необхідної роботи. Таким чином, обслуговування розглядається як поняття системи масового обслуговування, а в більш загальному виді – як поняття теорії масового обслуговування [17, c.122]. Згідно електронної версії «Енциклопедії Кирила і Мефодія» обслуговування розглядається як процес або діяльність, зв'язана з виконанням певного виду робіт, спрямованих на людину, групу й організацію або на річ - продукт матеріального виробництва. При цьому, на жаль, укладачі енциклопедії не розкривають змісту й специфіки цих робіт.

Розробники Державного стандарту України «Системи управління якістю. 
Таблиця 3.3.2

Визначення поняття «обслуговування»

	Автор
	Визначення поняття

	А. Родніков [17]
	«Обслуговування – елементарна операція в системах масового обслуговування»

	Електронна «Енциклопедія Кирила і Мефодія»
	«Обслуговування – це робота з задоволення будь-чиїх побутових, поточних або постійних потреб (обслуговування клієнтів, покупців або машин, верстатів, технічних пристроїв тощо)»

	Державний стандарт України [1]
	«Обслуговування – це діяльність виконавця при безпосередньому контакті зі споживачем»

	Д.Бауэрсокс,  Д.Клосс [4]
	Обслуговування споживачів – це «...процес створення в логістичному ланцюжкові істотних вигод, що містять додану вартість, при підтримці витрат на ефективному рівні»

	Р. Шеховцов [25]
	«Обслуговування є категорія соціально-економічної діяльності, зв'язана з інфраструктурою виробництва та суспільства в цілому»

	Л. Міротін,  И. Ташбаєв,  А. Касенов [11]
	«Обслуговування – сукупність дій (операцій), що виконуються виконавцем послуги при безпосередньому контакті зі споживачем»


Основні положення та словник» [1] при визначені поняття обслуговування справедливо підкреслюють специфічну рису обслуговування – інтерактивну взаємодію виконавця й споживача, однак змістовна сторона процесу обслуговування не розкривається. Відповідно до представлень Д.Бауерсокса і Д.Клосса, обслуговування можна розглядати в трьох площинах: по-перше, як сферу діяльності; по-друге, як набір кількісних показників господарської активності; по-третє, як філософію управління [4, c.84]. При цьому їхня точка зору полягає в тому, що вони розглядають обслуговування споживачів «як процес, націлений на управління постачальницько-збутовим ланцюгом» [4, c.85]. Слід зазначити, що приведена точка зору є найбільш типовою для фахівців в області логістики. 

Узагальнюючи наведені визначення, можна стверджувати, що найчастіше обслуговування ототожнюють з: 

1) комплексом галузей ринкової, виробничої та соціальної інфраструктури (банківське, технічне, побутове тощо); 

2) сервісом, під яким найчастіше розуміють комплекс послуг, пов'язаних з технічним передпродажним, продажним і післяпродажним обслуговуванням. Іншими словами, сервіс та обслуговування фактично розглядають як поняття-синоніми; 

3) послугами – продуктами праці, корисний ефект яких виявляється у формі діяльності, спрямованої на річ і/або на людину.

Як і поняття «обслуговування» та «послуга», поняття «сервіс» також має досить широке тлумачення. Аналіз існуючих визначень, представлений в табл. 3.3.3 [7], показав, що найчастіше сервіс розглядається як технічне обслуговування товарів промислового виробництва або організоване обслуговування в сфері виробництва й побуту. На думку автора не слід спрощувати названу категорію, обмежуючи її винятково задачами технічного ремонту й обслуговування технічних засобів. 

Таблиця 3.3.3

Визначення поняття «сервіс»

	Автор
	Визначення поняття

	1
	2

	В. Семенов, 

О. Васильєва [18]
	Сервіс промислового підприємства – «це стратегічний інструмент управління відносинами зі споживачами, інтегрований у фізичний продукт у виді комплексу послуг, зв'язаних із проектуванням, виробництвом, збутом і численними способами його ефективного використання, що гнучко пристосовується до оточуючих змін»

	А. Родніков [17]
	«Сервіс (технічне обслуговування) – комплекс послуг, пов'язаних зі збутом та експлуатацією машинобудівної продукції та інших виробів»

	Г.Багієв 
	«Сервіс – це підсистема маркетингової діяльності підприємства, що забезпечує комплекс послуг по збуту й експлуатації машин, устаткування, засобів транспорту»

	В. Стаханов; 

Д. Стаханов [21]
	«Покупець, оплачуючи товар, що поставляється йому, вправі розраховувати на широкий спектр необхідних додаткових послуг, що надаються йому в процесі постачання і внаслідок факту постачання, що поєднується загальним поняттям «сервіс»


Закінчення табл. 3.3.3
	1
	2

	Р. Шеховцов [25]
	«Сервіс є комплекс взаємозалежних послуг, що об'єднуються спільністю цілей і представляють продуктову, споживчу, ринкову або іншу цілісність. Послуги ж виступають як частковий прояв сервісу»

	Економічна енциклопедія 
	«Сервіс – обслуговування у найширшому значенні цього терміна»


На маркетингову природу сервісу звертають увагу такі вчені, як Г.Л. Багієв та П.С. Зав'ялов. В.М. Семенов і О.Е. Васильєва, які узагальнивши значну кількість визначень поняття «сервіс», запропонували наступну класифікацію сервісу промислового підприємства [18, c.46]:

1.
Тип фізичного продукту, що обслуговується (сервіс продукції побутового призначення; сервіс продукції виробничо-технічного призначення).

2.
Ціль пропозиції послуг (послуги для залучення нових споживачів; послуги для збереження існуючих споживачів).

3.
Метод селекції фізичного продукту, що обслуговується (ексклюзивний сервіс; вибірний сервіс; селективний сервіс; масовий сервіс).

4.
Стадія життя фізичного продукту (розробка; виробництво; продаж; споживання; утилізація/ліквідація).

5.
Обов'язковість послуг (стандартний набір послуг; додаткові послуги).

6.
Часовий фактор (гарантійний сервіс; післягарантійний сервіс).

7.
Характер впливу на функції фізичного продукту (сервіс, що пристосовує фізичний продукт до навколишніх умов; сервіс, що підтримує функції фізичного продукту; сервіс, що відновлює функції фізичного продукту; сервіс, що розширює функції фізичного продукту).

8.
Тип потоку в системі сервісного супроводу (інформаційний сервіс; збутовий (просувний) сервіс; технічний сервіс).

На нашу думку, обмеженість наведеної класифікації полягає в орієнтації сервісу тільки на фізичний продукт, при цьому без уваги залишилася досить велика група послуг, орієнтованих безпосередньо на споживача. До того ж знову спостерігається змішування понять сервіс та послуга.

Отже, проаналізувавши існуючі визначення понять «послуга», «обслуговування» та «сервіс», ми бачимо, що не існує стандартного визначення цих понять. Кожен автор має свій погляд на їх сутність, ці поняття часто змішують або прив’язують тільки до певного виду діяльності. Різними є й класифікаційні ознаки та самі підходи до класифікації наведених категорій. Саме тому, в рамках дослідження, ми пропонуємо свій погляд на визначення даних категорій, а також на їх взаємодію між собою. 

Під послугою ми пропонуємо розуміти специфічний вид продукції, що задовольняє потреби споживачів. Особливістю послуги як товару є те, що вона корисна не як річ, а як діяльність. Тому споживання послуги збігається з процесом її створення (виробництва). Обслуговування ми пропонуємо розглядати як процес, тобто сукупність дій (операцій), що виконуються виробником послуги при безпосередньому контакті зі споживачами. Що ж стосується поняття сервіс, то під сервісом узагалі ми пропонуємо розуміти інтегрований комплекс послуг, що надаються в процесі обслуговування споживачів з метою найбільш повного задоволення їх потреб. На думку автора, схематично взаємозв’язок між представленими категоріями можна зобразити наступним чином (рис. 3.3.1 [7]). 

Перш ніж розглядати категорії «послуга», «обслуговування» та «сервіс» стосовно перевезень пасажирів аеропорту необхідно уточнити ці поняття стосовно транспортної галузі в цілому.

Виходячи з визначення поняття послуга, можна стверджувати, що транспортна послуга – це специфічний вид продукції транспорту, що задовольняє потреби споживачів у переміщенні. Отже, під транспортною послугою розуміється не тільки власне перевезення вантажів або пасажирів, а будь- яка операція, що не входить до складу перевізного процесу, але зв'язана з його підготовкою та здійсненням. Транспортне обслуговування і його характер багато в чому обумовлює попит на перевезення.

[image: image184]
Рис. 3.3.1. Взаємозв’язок між поняттями «послуга», «обслуговування» та «сервіс»
До параметрів, що характеризують попит, можна віднести: вид поїздки й обсяг перевезень; розміри території, що обслуговується; регулярність пасажиропотоків; терміновість і час доставки; рівень тарифів тощо. На теперішній час усе більше значення починають набувати питання підвищення рівня сервісу для пасажирів, що у ринкових умовах господарювання тісно пов'язані з проблемою обслуговування та якості наданих послуг. Рівень пасажирського сервісу стає одним із основних факторів конкурентоспроможності авіапідприємств. Під рівнем пасажирського сервісу ми пропонуємо розуміти узагальнюючий показник, що характеризує кількість та діапазон зміни якості  пасажирських послуг. Взаємозв’язок категорій сфери пасажирських перевезень представлений на рис. 3.3.2 [7]. 
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Рис. 3.3.2. Взаємозв’язок категорій сфери пасажирських перевезень

Виходячи з того, що незалежно від сфери застосування сервіс розглядається як інтегрований комплекс послуг, який надається на певному просторово-часовому проміжку, ми можемо застосовувати до нього поняття потоку. Термін «потік» у буквальному значенні інтерпретують як «масу, що рухається» або як «рух чого-небудь умовно однорідного». Істотною ознакою потоку є його існування у просторі й часі. Термін «потік» застосовується до різних об’єктів і в різних значеннях.

Наприклад, за твердженнями Б.К.Плоткіна, потік з математичної точки зору – це велика кількість елементів, які виступають як єдине ціле [16, с.29]. У графічній теорії потік розглядається як сукупність однорідних об’єктів, які пересилаються з однієї вершини графа в іншу по її дугах [3, с. 266]. І.І. Сідоров при визначенні сутності потоку пише: «перехід від хаотичного до упорядкованого руху матерії, її елементів (ресурсів) знаменує собою виникнення потоку. 

Звідси можна дати таке визначення потоку: потік – це упорядкований і цілеспрямований рух його елементів» [19]. Таким чином, з математичної точки зору потік - це велика кількість однорідних елементів, що переміщуються у просторі і/або в часі . При використанні економічного підходу потік, у загальному розумінні, виступає економічною величиною, яка вимірюється в русі за певний період часу, як частка від ділення обсягу потоку на час його руху («обсяг, розділений на час») [10, с. 311]. Автор дотримується точки зору Новікова О.А, що потік – це сукупність об’єктів, що сприймається як єдине ціле та існує як процес на деякому часовому інтервалі [13, с.25]. Особливістю цієї точки зору є введення у визначення потоку так званого «переміщення об’єктів», бо, по-перше, потоки існують і поза фізичним переміщенням об’єктів (наприклад, потік часу, фінансовий потік тощо) і, по-друге, не є обов’язковою матеріальна сублімація у потоці.

Відповідно до обраного напрямку дослідження, ми можемо говорити про сервісний потік, який пропонуємо розглядати як інтегрований комплекс послуг, що надаються в процесі обслуговування пасажирів на певному просторово-часовому інтервалі, а отже ми можемо застосовувати логістичні методи до управління пасажирським сервісом в аеропорту. 

3.3.2. Сегментація клієнтів аеропорту та вимоги до їх обслуговування

Більшість авторів споживачами послуг аеропортових структур вважають: пасажирів; вантажовідправників (фізичні та юридичні особи); перевізників (авіакомпанії) та експлуатантів. Однак, на нашу думку, класифікацію необхідно здійснювати відповідно до сучасної теорії сегментування споживачів, яка виділяє два основних сегменти: 

· B2B (business to business) – взаємодія з компаніями-клієнтами, які являють собою безпосереднє комерційне оточення фокусної фірми;

· B2C (business to customer) – взаємовідношення з клієнтами-споживачами, які являють собою кінцевих споживачів усього ланцюга постачань [5]. 

На сьогоднішній день ринок B2B характеризується високим рівнем конкуренції та низкою особливостей, серед яких високий ступінь залученості учасників, вплив особистих відносин, а також переважно колегіальним характером і багатоступінчастим процесом прийняття рішення про покупку, в зв'язку з чим, діяльність в цьому сегменті набуває стратегічного значення, наділяючи організацію додатковими перевагами і дозволяючи їй посилювати свої позиції на ринку. 

Певні особливості притаманні і сегменту B2C. Порівняльний аналіз специфічних ознак обслуговування даних груп споживачів представлено в табл. 3.3.4. Класифікація клієнтів на сегменти «В2В» та «В2С» може бути використана для оптимізації організаційної структури управління в  організаціях аеропортового комплексу, внесення змін в положення функціональних служб, що забезпечують якість послуг та якість менеджменту, формування клієнтоорієнтованої тарифної політики та для визначення напрямів підвищення якості послуг. 

Таблиця 3.3.4

Особливості аеропортових послуг для обслуговування сегментів клієнтів «В2В» та «В2С»

	Ознака
	Сегмент В2В
	Сегмент В2С

	1
	2
	3

	Споживач 
	Авіаперевізники (авіакомпанії), експлуатанти, вантажовласники, вантажовідправники, вантажоодержувачі
	Авіапасажири, відвідувачі аеропорту, особи, які здійснюють відправлення вантажу та багажу

	Стосунки зі споживачами
	Довгострокові
	Короткострокові

	Якість обслуговування 
	Обумовлена вимогами авіаційної безпеки (зниження якості не припустимо)
	Індивідуальні вимоги, оперативне втручання

	Лояльність (прихильність)
	Забезпечується монопольним характером послуг аеропортової інфраструктури

	Критерії сегментування ринку 
	За галузевою приналежністю, за типами авіакомпаній, що обслуговуються в аеропорту, за видами вантажів тощо
	За різними критеріями в сегментування споживачів в залежності від інтенсивності попиту


Закінчення табл. 3.3.4

	1
	2
	3

	Номенклатура послуг 
	Широка номенклатура, що обумовлена складністю технологічного процесу та наявністю значної кількості не стандартизованих процедур
	Відносно невеликий перелік основних послуг, що надаються пасажирам

	Інформаційна забезпеченість 
	Авіаперевізники, експлуатанти та вантажні компанії володіють інформацією про кон’юнктуру ринку послуг
	Не має суттєвого значення

	Ступінь стандартизації послуг, що надаються 
	Стандартизовані послуги з обслуговування повітряних суден, екіпажів, обробки вантажів, велика роль допоміжних послуг
	Не стандартизовані

	Вид конкуренції 
	Нецінова
	Цінова

	Ціноутворення (тарифоутворення)
	Регульоване державою встановлення тарифів і зборів
	Конкурентне


Запропонований підхід до сегментації споживачів послуг на групи «В2В» та «В2С» дозволяє структурувати авіаційні та неавіаційні послуги для них, а також визначити вимоги до якості. Визнаючи роль та важливість неавіаційних послуг в діяльності аеропортів та необхідність управління процесом їх надання з метою поліпшення якості обслуговування клієнтів, а також враховуючи об’єкт дослідження даної роботи – пасажирський сервіс, пропонується наступна структуризація послуг аеропорту (рис. 3.3.3) [розроблена на основі 14]. 

Незаперечним є факт, що про якість послуг судять споживачі. Тому якість повинна входити в усі характеристики та властивості товарів і послуг, забезпечувати цінність для споживачів та приводити до задоволення останніх. Пасажиру має бути комфортно до, під час і після польоту, що означає підвищені вимоги до сервісу як на борту авіалайнера, так і в сфері наземного обслуговування (табл. 3.3.5). 
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Рис. 3.3.3. Структуризація послуг аеропорту для клієнтів В2В та В2С

Таблиця 3.3.5

Основні вимоги до аеропортового обслуговування авіакомпаній та пасажирів

	Авіакомпанії
	Пасажири

	Сумісність з мережею маршрутів 
	Тривалість / якість наземного обслуговування 

	Наявність та доступність центрів технічного обслуговування повітряних суден
	Вартість та доступність паркінгу автомобілів в аеропорту 

	Розмір ставок та зборів 
	Вартість трансферу до аеропорту 

	Ступінь модернізації основних об’єктів інфраструктури аеропорту 
	Кількість та якість неавіаційних послуг 

	Ширина, глибина та потенціал цільового ринку перевезень при виконанні рейсів з аеропорту 
	Зручність розкладу, зручність трансферу через аеропорт 

	Доступність слотів в певні часові інтервали 
	Ціна перевезень 

	Наявність конкурентів 
	Кількість  маршрутів

	Забезпечення трансферних стиковок 
	Ступінь доступності аеропорту з міста 

	Маркетингова підтримка 
	Надійність авіакомпанії-перевізника 

	Рейтинги оцінювання аеропортової інфраструктури 
	Імідж та транспортна безпека аеропорту 

	Рівень безпеки аеропорту 
	Наявність програм для часто літаючих пасажирів 


Отже, сегментація споживачів послуг аеропорту з точки зору «В2С» та «В2В», а також структуризація авіаційних та неавіаційних послуг аеропорту дозволяють вибудовувати різні стратегії обслуговування споживачів та, відповідно, визначати основні та допоміжні процеси в аеропорту і вимоги до якості їх виконання. 

3.3.3. Логістичний підхід до визначення стратегії обслуговування різних категорій пасажирів в аеропорту

Аеропорт, як організація цивільної авіації та як складова частина цілої авіаційно-транспортної системи відіграє важливу роль в процесі організації міжнародних авіаційних перевезень. Найголовніша функція аеропорту при цьому – швидкість проходження пасажирами реєстрації та оформлення багажу, а також всіх супутніх процедур. 

Тому усі зміни та новації в авіаційній галузі орієнтовані на створення належного рівня якості послуг для пасажирів. За останні кілька років значно розвинулась інфраструктура – збудовано нові сучасні аеровокзали у Борисполі, Львові, Харкові, Жулянах, триває спорудження терміналу в Одесі, злітно-посадкові смуги основних аеродромів країни оснащені сучасним аеронавігаційним обладнанням і здатні приймати повітряні судна за будь-якої погоди, утім обсяги авіаперевезень значно поступаються іншим провідним аеропортам світу.

Наразі завдання галузі – створити в аеропортах України такі ж умови, на яких працюють провідні аеропорти світу. Авіація – це інтернаціональний вид діяльності, а отже, у всіх аеропортах мають бути приблизно однакові умови, зрозумілі для усіх пасажирів. Для цього в Україні треба створити нормальні прозорі правила роботи у галузі. Багато вже зроблено щодо безпеки польотів, а робота в аеропортах лише розпочинається – найближчим часом впроваджуватимуться європейські норми і стандарти взаємодії аеропортів із авіакомпаніями і роботи з пасажирами. Зокрема планується документально закріпити, як в усьому світі, процедури роботи з авіакомпаніями – пілотами, інженерами, хендлінговими агентами та іншими. Це дозволить більш якісно обслуговувати повітряні судна і використовувати пропускну спроможність аеропортів. 

Проте, перш ніж впроваджувати нововведення, необхідно оцінити існуючі системи організації міжнародних авіаційних перевезень в аеропорту та виявити «вузькі місця» в них. 

Традиційна схема обслуговування пасажирів міжнародних повітряних ліній, які вилітають з аеропорту, наведені на рис. 3.3.4.


[image: image187]
Рис. 3.3.4. Традиційна схема обслуговування вилітаючих пасажирів

Схема обслуговування пасажирів міжнародних повітряних ліній, які прибувають до аеропорту, наведені на рис. 3.3.5.
З точки зору логістичного підходу, дані схеми мають значні недоліки.
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Рис. 3.3.5. Традиційна схема обслуговування прилітаючих пасажирів

По-перше, в переважній більшості аеропортів, обслуговування пасажирів носить фрагментарний характер, тобто відсутній контроль над всім ланцюгом обслуговування пасажирів «від дверей до дверей». Крім того рівні сервісу на окремих ланках істотно відрізняються один від одного. Особливо це стосується моменту переходу від одного етапу до іншого. 

По-друге, з точки зору пасажира процес обслуговування є більш складним і налічує більшу кількість ланок. Виконання та контроль за деякими етапами (процесами) несуть інші суб’єкти, не підпорядковані аеропорту, проте, відповідальність перед пасажиром несе все-одно аеропорт. Крім того, пасажир сприймає цей процес як єдине ціле, тобто як ланцюг обслуговування. Наявність збою хоча б в одній з цих ланок призведе до розриву всього ланцюга обслуговування. 

Організації міжнародних авіаційних перевезень в аеропорту вильоту з точки зору логістичного підходу представлена на рис. 3.3.6.
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Рис. 3.3.6. Логістичний ланцюг обслуговування вилітаючих пасажирів

Організації міжнародних авіаційних перевезень в аеропорту прильоту з точки зору логістичного підходу представлена на рис. 5.7.
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Рис. 3.3.7. Логістичний ланцюг обслуговування прилітаючих пасажирів

В кожному логістичному ланцюзі (і в наведених ланцюгах також) є певні «вузькі місця», які значно збільшують тривалість процесу обслуговування і істотно вливають на задоволеність обслуговуванням пасажирів в аеропорту.

При цьому різні служби авіакомпаній, аеропортів та інших бізнес-партнерів, що приймаюсь участь у ланцюгу міжнародних авіаційних перевезень, повинні усвідомити, що вони є ланками одного процесу й мають загальну мету – максимальне задоволення потреб пасажира. А отже управління цим ланцюгом необхідно здійснювати шляхом формування єдиної системи управління якістю послуг.

3.3.4. Принципи управління якістю пасажирських послуг аеропорту

Якість продукції оцінюється на основі кількісного виміру властивостей, які її визначають. Для продукції розроблене широке коло методів і показників оцінки якості. У сфері послуг, незважаючи на її важливість для розвитку економіки, до цього часу відсутні ефективні засоби оцінки якості послуг. Це пояснюється, перш за все, характерними особливостями послуг, які були розглянуті вище, а також тим, що поняття «якість послуги», зазвичай, характеризується двома групами показників:

· показники, які оцінюють якість виконання замовлення (послуг);

· показники, які оцінюють якість обслуговування клієнтів.

Під якістю виконання послуги розуміється ступінь відповідності сервісного продукту діючій нормативно-технічній документації, а також індивідуальним запитам клієнтів, які були узгоджені при прийомі замовлення [8]. При цьому необхідно, щоб виробничі і споживчі сторони якості послуг знаходились у певній відповідності. Певним показником якості можуть служити і наявність скарг, наявність вдячних відгуків на якість виконання послуг тощо.

Якість обслуговування клієнтів – сукупність умов, які забезпечують споживачеві найменші витрати часу і максимальну зручність при користуванні послугами [8]. Показниками, які можуть бути використані для оцінки якості обслуговування пасажирів, наступні:

· загальна кількість послуг та їх видів, що надаються пасажирам;

· питома вага послуг, які реалізовано по прогресивним формам обслуговування (стійки самообслуговування, реєстрація он-лайн тощо);

· питома вага замовлень (послуг), виконаних у встановлений термін;

· питома вага термінових замовлень у загальній кількості замовлень;

· кількість скарг чи вдячних відгуків за обслуговування.

Крім того якість пасажирських послуг аеропорту формується під впливом цілого ряду факторів, які доцільно розподілити на три групи (рис. 3.3.8 [8]).

Перша група факторів визначає якість формування послуг і враховує наскільки ефективно проведена комплексна підготовка до виконання послуг (розробка нових видів послуг, удосконалення технологічної підготовки, підвищення ефективності процесів виконання послуг тощо); наскільки якісні матеріали, що застосовані при виконанні тієї чи іншої послуги; рівень прогресивності технології; відповідність обладнання сучасному рівню його розвитку тощо.

Друга група факторів суттєво впливає на забезпечення якості обслуговування клієнтів. Відомо, що основною метою підвищення якості обслуговування пасажирів є зведення до мінімуму витрат його часу на отримання послуги. Тому серед факторів цієї групи доцільно враховувати: наскільки забезпечена комплексність обслуговування пасажирів (кількість та види послуг, які надаються); які способи доведення послуг до споживачів (форми обслуговування) застосовують організації сфери сервісу аеропорту, як оцінюють ці форми пасажири і наскільки широко розвинуті найбільш раціональні з них; розміщення сервісних організацій; наскільки зручний режим їх роботи; рівень етики і культури обслуговування клієнтів тощо.

Третя група факторів впливає як на якість надання послуг, так і на якість обслуговування пасажирів. Серед цієї групи факторів найбільше значення мають: професійно-кваліфікаційний рівень персоналу; рівень в основних і допоміжних підрозділах (використовувані форми розподілу і кооперації праці; умови праці робітників; організація і обслуговування робочих місць тощо); мотивація персоналу; дотримання трудової та виконавчої дисципліни.
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Рис. 3.3.8. Фактори, які формують якість пасажирських послуг аеропорту

Управління якістю пасажирських послуг аеропорту передбачає цілеспрямований процес впливу на фактори (предмети, знаряддя праці і саму працю) і умови (господарський механізм, форми організації виробництва, системи мотивації), які забезпечують створення продукції і послуг аеропорту оптимальної якості, а також найбільш ефективне їх використання.

Забезпечення якості пасажирських послуг аеропорту включає заплановані систематично запроваджувані заходи, необхідні для створення впевненості у тому, що послуга задовольняє певним вимогам до якості.

Управління якістю пасажирських послуг аеропорту при цьому – це скоординована діяльність, спрямована на виконання підрозділами та структурами аеропорту встановлених вимог до якості, яка характеризується результатами різноманітних процесів в його структурних підрозділах [8].

Сьогодні багато підприємств, в тому числі авіаційної галузі, прагнуть впровадити в практику своєї діяльності системи управління якістю, вимоги до яких визначені стандартами сімейства ISO. В основу цих вимог закладено тотальне на всіх етапах – створення, надання і споживання послуги – максимально можливе задоволення індивідуалізованих потреб споживачів в необхідних кожному з них наборах параметрів якості і функціональних характеристик послуги [8]. 

Незважаючи, на перший погляд, на простоту і доступність розуміння сутності вимог системи управління якістю, впровадження зазначених стандартів у практику діяльності аеропортів є досить складною і трудомісткою справою. Насамперед це потребує зміни відношення до своєї роботи кожного працівника. Зміна обумовлюється тим, що аеропорт працює в умовах дії ринкових відносин і ефективність роботи організації визначається рівнем попиту на її послуги на ринку, тобто залежить від уподобань споживачів. Споживач (пасажир) оплачує послугу і, відповідно, працю працівників аеропорту. Пасажири – це ключові фігури на ринку, немає пасажирів – не може існувати і розвиватися і сам аеропорт.

Пасажири зацікавлені в якості послуги і в її прийнятній ціні. Це вимагає від кожного працівника аеропорту якісно виконувати роботу з найменшими витратами. Успіх може бути досягнутий тоді, коли буде створена організаційна система, яка б спонукала кожного працівника постійно підвищувати свій професіоналізм, досвід і знання, щоб мати можливість якісно і продуктивно виконувати роботу. Якщо такої системи не буде, то всі інші дії з покращення результативності роботи аеропорту не дадуть належної віддачі. 

В принципі підходи до розробки і впровадження системи управління якістю визначені ДСТУ ISO 9000. Цей алгоритм складається з наступних етапів (рис. 3.3.9 [на основі 8]):
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Рис. 3.3.9. Алгоритм розробки і впровадження системи управління якістю

Вимоги системи управління якістю обумовлюють необхідність, особливості і специфіку процесів формування надання пасажирських послуг. Адже в умовах ринкової економіки аеропорт повинен конкурувати з іншим аеропортами в наданні послуг, забезпечуючи ефективне, комфортабельне, зручне і безпечне обслуговування по економічно прийнятній ціні. А це може бути реалізовано тільки за умови приділення значної уваги якості послуг та стандартам обслуговування по відношенню до його клієнтів. 
3.3.5. Концептуальний підхід до оцінки якості пасажирського сервісу аеропорту

Як показали проведені дослідження, основною метою діяльності всіх аеропортів є задоволення зростаючих потреб пасажирів та авіаційної клієнтури. Узагальненою характеристикою якості послуг аеропорту, в остаточному підсумку, є задоволеність або незадоволеність авіапасажира цією послугою. Задоволеність або незадоволеність авіапасажира у свою чергу є інтегральним показником якості здійснення всього комплексу взаємозалежних процесів створення, надання й споживання авіаційних та неавіаційних послуг та їх сервісного забезпечення. 

Проведений аналіз показав, що у літературі зустрічається величезна кількість дискусій і суперечок з приводу відмінності понять «якість послуги» і «задоволеність». 

Представники школи якості послуг вважають задоволеність першоджерелом якості – на їх думку, з часом задоволеність окремими випадками користування послугою «розпадається» до найбільш загального уявлення про її якість [15]. Представники школи задоволеності дотримуються протилежної точки зору, вважаючи, що часткові оцінки якості послуги ведуть до формування найбільш загального відношення до послуги, яке вони називають «задоволеністю». Варто відзначити, що в обох концепціях очікуванням відводиться ключова роль. 

Моделлю, що укріпила положення школи задоволеності, стала «теорія непідкріплення», згідно якої задоволеність споживача визначається тривалістю досвіду «непідкріплення», де «непідкріплення» пов'язане з первинними очікуваннями індивіда. У випадку, якщо рівень обслуговування значно перевищує очікування клієнта, задоволеність виявиться високою, і навпаки [15]. У літературі, присвяченій питанням якості послуг, показники обслуговування і очікування споживача оцінюються окремо, а різниця між ними (відхилення) вважається критерієм оцінки якості послуги.

Також важливо зрозуміти механізм формування очікувань. Ключові чинники, які, на думку більшості дослідників [27-32], впливають на очікування, наступні:

1. Особисті потреби: у кожного пасажира або користувача послуг аеропорту є те, що складає набір його ключових особистих потреб, і на задоволення яких, за його очікуваннями, направлена послуга. Залежно від конкретного пасажира цей набір може змінюватися. Чітке уявлення про існуючі потреби украй важливе для проектування необхідних характеристик послуги. 

2. Минулий досвід: багато пасажирів раніше вже стикалися з тією або іншою послугою аеропорту (в цьому ж самому або в іншому аеропорту). Їх минулий досвід певною мірою впливає на їх майбутні очікування. 

3. Неформальні комунікації: очікування формуються не тільки під впливом інформації, отриманої від постачальника послуги. На них також робить вплив думка родичів, друзів і колег і, ще більшою мірою, – позиція засобів масової інформації та зовнішніх організацій, наприклад, рейтингових агентств.

4. Навмисні комунікації: заяви співробітників, інформація, що міститься в рекламних матеріалах, також можуть робити безпосередній вплив на очікування.

5. Ненавмисні комунікації: даний тип комунікацій включає такі чинники, як, наприклад, зовнішній вигляд будівель або закладів – зокрема, після проведення ремонту, можливо, споживачі чекатимуть, що якість інших аспектів послуги також підвищиться.

На нашу думку, зазначений перелік можна трохи збільшити. Зокрема, очікування якості аеропортових послуг формуються не тільки під впливом прямих комунікацій з боку організацій-постачальників або виключно під впливом засобів масової інформації, але і залежать від репутації країни в цілому. Крім того, в зазначений перелік слід включити і такий чинник, як індивідуальні цінності або переконання. Він пов'язаний з уявленням людей про роль публічних послуг в суспільстві і відображає їх подвійну роль клієнтів і громадян. Таким чином, повніша модель ключових чинників, що визначають очікування у сфері послуг аеропорту, прийме наступний вигляд (рис. 3.3.10).

Багато хто визнає, що природа і сила впливу кожного з розглянутих чинників різна у різних груп пасажирів та для різних послуг. Проте, очікування всіх категорій відіграють ключову роль в досягненні їх задоволеності наданими послугами. Дослідники А. Парасураман, В. Зейтамль і Л.Берри розробили модель якості послуги, у якій знайшли своє відбиття основні вимоги до очікуваної якості послуг [27, 30, 31, 32]. Однією з найбільш популярних моделей виявлення та усунення невідповідностей між очікуваним та отриманим обслуговуванням є «GAP-модель», або «модель розбіжностей». Спрощено модель виглядає таким чином (рис. 3.3.11).
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Рис. 3.3.10. Джерела формування очікувань пасажирів 
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Рис. 3.3.11. Спрощена GAP-модель оцінки якості послуг
Центральним елементом gap-моделі є «споживча розбіжність», що полягає в неспівпадінні споживчих очікувань і сприйняття послуги. Відповідно, головним завданням аеропорту повинно бути скорочення даної розбіжності з метою задоволення потреб пасажирів. Суть представленої моделі полягає у визначенні стратегій і процесів, які аеропорт може використовувати для досягнення переваг в обслуговуванні пасажирів. Проста за задумом концепція, проте, обертається складністю застосування її на практиці. Елемент «сприйняття послуги» фактично є функцією безлічі змінних, як керованих з боку аеропорту, так і некерованих. І виходить, що розглянута вище «елементарна» розбіжність – тільки вершина айсберга. Насправді, структура моделі доповнюється додатковими розбіжностями [15]:

1. Розбіжність між очікуваннями пасажира щодо якості послуг аеропорту і реакцією керівництва аеропорту на ці очікування. Керівництво аеропорту не завжди правильно представляє, чого хочуть пасажири або як вони оцінюють компоненти послуги. 

2. Розбіжність між розумінням керівництвом аеропорту очікувань пасажирів і процесом впровадження стандартів послуг. В аеропорту можуть бути відсутні стандарти якості на послуги, що надаються, або вимоги до них можуть бути сформульовані досить розпливчасто. 

3. Розбіжність між впровадженою керівництвом аеропорту системою якості (стандартами послуг) та якістю наданих послуг. Ця розбіжність може бути викликана багатьма факторами. Наприклад, вимоги стандартів можуть виявитися нереальними для виконання, підготовка персоналу може виявитися незадовільною або персонал просто виявиться перевантаженим роботою тощо.

4. Розбіжність між надаваними послугами й зовнішньою інформацією. На очікування пасажирів впливають обіцянки, які містяться рекламних та інших інформаційних джерелах. І якщо ця інформація виявиться невірною, то причиною незадоволеності буде невідповідність між змістом реклами й реальністю. 

5. Розбіжність між очікуваннями пасажирів та їхнім сприйняттям отриманих послуг виникає тоді, коли має місце одна або більше з попередніх розбіжностей. Звідси стає ясно, чому аеропортам так важко забезпечувати очікувану пасажирами якість послуг. 

Очікування пасажирів щодо якості або підтверджуються, або ні. Останнє веде до незадоволеності пасажирів якістю послуг аеропорту та до відтоку пасажирів і авіакомпаній (у разі наявності альтернативного аеропорту), що, в свою чергу, призводить до втрат прибутків та до ще більших витрат на відновлення іміджу аеропорту. Підтвердження очікувань веде до лояльності пасажирів та авіакомпаній, що забезпечує довгостроковий успіх аеропорту за рахунок стабільної прибутковості та за рахунок скорочення витрат на залучення нових клієнтів [27]. 

Отже, якість послуг аеропорту істотно залежить від процесу порівняння пасажиром своїх очікувань до споживання цих послуг з безпосереднім сприйняттям якості послуг аеропорту в момент і після їх споживання. Сприйняття якості послуг аеропорту пасажиром у момент їх споживання відбувається по двох головних аспектах: ЩО пасажир одержує від послуг аеропорту (технічний аспект якості) і ЯК пасажир одержує послуги аеропорту (функціональний аспект якості). 

Дослідження показали, що пасажири оцінюють функціональні і технічні аспекти якості послуг аеропорту за п'ятьма основними критеріями (табл. 3.3.6).

Таблиця 3.3.6

Основні критерії оцінки якості послуг аеропорту

	Критерії якості
	Можливі підкритерії

	Матеріальність 
	Доступність аеропорту, інфраструктура, інтер'єри приміщень, кількість та номенклатура неавіаційних послуг, інформаційне забезпечення тощо.

	Надійність 
	Безпека в аеропорту, точність вильоту та прильоту за розкладом, збереженість багажу та ручної поклажі тощо.

	Чуйність 
	Швидкість проходження передпольотних та післяпольотних формальностей, щире бажання допомогти пасажирові тощо.

	Переконання 
	Компетентність, відповідальність, ввічливість тощо обслуговуючого персоналу аеропорту.

	Співчуття 
	Індивідуальний підхід до пасажирів, які цього потребують: інваліди, пасажири з дітьми, VIP-пасажири тощо.


Для вимірювання зазначених п'яти критеріїв якості послуг аеропорту може бути успішно використана адаптована методика «SERVQUAL» (абревіатура від «Service quality» або «якість послуги») [28, 31]. Суть найпростішого підходу до дослідження якості послуг аеропорту складається з двох частин. Спочатку споживачів за допомогою п’яти- або семибальної шкали Лайкерта (повністю не згоден – повністю згоден) просять висловити свої загальні очікування відносно вищеперелічених критеріїв якості послуг аеропорту. Потім, за допомогою аналогічної шкали, споживачів просять висловити свої специфічні сприйняття тих же п'яти критеріїв якості послуг, але вже в конкретному обстежуваному аеропорту. Результати анкетування порівнюються з метою розрахунку п'яти коефіцієнтів якості «Q»: 

Q1 – матеріальність; 

Q2 – надійність; 

Q3 – чуйність; 

Q4 – переконання; 

Q5 – співчуття. 

П'ять коефіцієнтів якості «Q» є цифровим виразом стану якості. Кожен з п'яти коефіцієнтів якості «Q» вимірюється певними під критеріями (кількість яких може коливатися в залежності від глибини досліджень якості послуг аеропорту). Таким чином, п'ять критеріїв якості «Q» розбиваються на більшу кількість під критеріїв, які розраховуються шляхом віднімання одержаних рейтингів очікування від одержаних рейтингів сприйняття. Потім вони за допомогою методу середніх значень групуються в п'ять коефіцієнтів якості «Q». За тим же принципом п'ять коефіцієнтів якості «Q» за допомогою методу середніх значень групуються в інтегральний коефіцієнт якості послуги досліджуваного аеропорту. 

Результати дослідження якості за допомогою методики «SERVQUAL» інтерпретуються таким чином:

· нульове значення якого-небудь з коефіцієнтів якості означає збіг рівня очікування якості і рівня сприйняття якості по цьому критерію або під критерію;

· від’ємні значення вказують на те, що рівень очікувань перевищує рівень сприйняття;

· позитивні значення вказують на те, що сприйняття якості вище за рівень очікувань. 

Успішним результатом вважаються позитивні і нульові значення коефіцієнтів якості. Задовільним результатом є від’ємні коефіцієнти, які максимально наближені до нульового значення. Незадовільним результатом вважаються від’ємні коефіцієнти якості, що значно більші від нульового значення. 

Таким чином, концепцію якості послуг аеропорту, засновану на методиці «SERVQUAL», та з використанням «моделі розбіжностей» можна представити наступним чином (рис. 3.3.12) [на основі 15].
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Рис. 3.3.12. Концепція якості послуг аеропорту і критеріїв їх оцінки
На наш погляд, вищевикладена методика SERVQUAL має істотний потенціал для вимірювання якості послуг аеропорту. Проте, вона не враховує вплив окремих критеріїв якості (чинників) на загальне сприйняття послуги.

Перші моделі сприйняття якості послуги були засновані на припущенні про наявність лінійної залежності між якістю обслуговування і сприйняттям, коли поліпшення якості обслуговування веде до зростання позитивних оцінок, і навпаки. Цю залежність можна представити у такий спосіб (рис. 3.3.13).
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Рис. 3.3.13. Класичний підхід до визначення залежності оцінки від якості обслуговування

Проте, очевидно, що така модель є дуже спрощеною. Багато дослідників вважають, що необхідно розділяти чинники на різні типи, залежно від природи їх дії. 

Один з підходів до класифікації цих чинників базується на концепції «нейтральних зон» Ч. Бернарда [26]. Відповідно до цієї концепції, якщо обслуговування виявляється в зоні прийнятного або очікуваного, дуже мало надій на те, що задоволення буде отримане. Тільки в тому випадку, коли якість і рівень обслуговування в сприйнятті пасажира виявляються за межами цієї нейтральної зони, він відчуває задоволення або, навпаки, незадоволення.

Зі сказаного можна припустити, що чим більш важливими для клієнта є той чи інший елемент обслуговування, тим більш вузькою є нейтральна зона, тим у меншому ступені нейтральним буде залишатися пасажир відносно пропонованого обслуговування.

На основі цієї ідеї Е. Кедотт і Н. Терджен [22] створили типологію ефективності елементів обслуговування, що може бути використана для створення класифікаторів і можливості проведення порівняльного аналізу. Ними відзначено, що деякі елементи обслуговування можуть мати відповідну позитивну або негативну реакцію споживачів, у той час як інші не створюють реакції зовсім. Наприклад, якщо безпека, точність виконання розкладу та збереженість багажу є пріоритетними для клієнтів аеропорту, то найбільш правильним для нього буде направити свої обмежені ресурси на задоволення саме цих пріоритетних потреб, ніж витрачати кошти на створення більш привабливого інтер’єру. Вони запропонували чотири класифікатори для визначення важливості елементів обслуговування виходячи зі сприйняття споживачів (табл. 3.3.7) [на основі 22].

Таблиця 3.3.7

Класифікатори визначення важливості елементів обслуговування

	Класифікатор послуги
	Характеристика

	Критичні послуги
	Ці послуги зазвичай формують найменшу нейтральну зону, а отже головним чином впливають на споживача. Вони повинні бути задоволені в першу чергу. Керівництво компанії повинно зробити все, щоб забезпечити надання цих елементів обслуговування на необхідному рівні. Критичними ці елементи називаються тому, що вони викликають або позитивну, або негативну реакцію залежно від того, досягнуті ці мінімальні стандарти чи ні.

	Нейтральні послуги
	Ці послуги, навпаки, створюють максимально нейтральну зону й не спричиняють особливого впливу на задоволеність пасажирів. Тому на них не варто витрачати значних управлінських зусиль.

	Послуги, які приносять задоволення
	Ці послуги можуть викликати вдячну реакцію, якщо очікування перевершені, але ніякої реакції не буде, якщо очікування задоволені, або, навпаки, не задоволені. Ці елементи не викликають негативу, якщо споживач їх не одержує, і, навпаки, приносять задоволення, якщо пасажир раптом виявляє їх.

	Послуги, які приносять розчарування
	Ці послуги, якщо вони не виконані правильно, у більшості випадків викликають негативну реакцію. У той же час ніякої реакції не буде, якщо все зробити правильно. Варто мати на увазі, що виконання цих елементів обов'язково, але в той же час підвищення якості цих елементів обслуговування навряд чи може привести до підвищення задоволеності.


Цікаве рішення проблеми сприйняття якості товарів і послуг, запропонував Н. Кано [12]. Він виділив три основні типи реакцій споживачів на характеристики надаваних послуг. На нашу думку, цей метод пропонує кращу класифікацію, тож візьмемо його за основу та адаптуємо до послуг аеропорту (табл. 3.3.8) [на основі 12].

Таблиця 3.3.8

Класифікатори сприйняття послуг пасажирами

	Класифікатор послуги
	Характеристика
	Приклади

	Обов'язкові послуги
	Якщо дані послуги виконані, то задоволення це не викликає, проте, якщо не виконані, то обуренню і невдоволенню пасажирів не буде меж. Інакше кажучи, виконання вимог пасажирів відносно обов'язкових послуг майже не сприяє збільшенню споживчої цінності продукту, а от їхнє невиконання – різко знижує. 
	Безпека в аеропорту, точність вильоту та прильоту рейсів за розкладом, збереженість багажу та ручної поклажі, транспортна доступність аеропорту, інформаційне забезпечення в аеропорту, компетентність та ввічливість персоналу, який обслуговує пасажирів тощо.

	Кількісні послуги
	У цьому випадку задоволеність пасажира росте по мірі кількісного покращення відповідного показника. 
	Скорочення часу проходження передпольотних та післяпольотних формальностей, швидкість реакції на запити клієнтів, допомога клієнтам у вирішенні виниклих проблем, кількість та якість послуг харчування, торгівельних, побутових та інших послуг, рівень обслуговування різних категорій пасажирів тощо.

	Сюрпризні послуги
	Відсутність відповідних послуг не відлякує пасажира – він просто їх не очікує, але їх надання приносить задоволення. 
	Сувеніри, безкоштовні напої та розваги, конкурси мільйонного пасажира аеропорту тощо. 


За допомогою моделі Кано керівництво аеропорту може оцінювати вплив своїх дій на пасажирів; може відразу з'ясувати, які види послуг повинні неодмінно надаватися (обов'язкові послуги); які якості можуть служити «ізюминкою», що залучає нових пасажирів (сюрпризні послуги); які показники необхідно вимірювати, зіставляючи витрати на їх досягнення та обумовлені поліпшенням відповідних якостей, зростання числа пасажирів (кількісні характеристики). Нарешті, в ході аналізу можна виявити, що деякі послуги взагалі не мають цінності і, отже, на їхнє створення даремно витрачаються кошти.

Таким чином, ми можемо стверджувати, що для різних груп послуг існують різні залежності оцінки від якості обслуговування (рис. 3.3.14). 
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Рис. 3.3.14. Залежність оцінки від якості обслуговування та зони допустимого відхилення
Крім того, запропонована модель припускає, що існує певна «зона допустимого відхилення», в межах якої зміни параметрів обслуговування роблять неістотний вплив на сприйняття послуги [на основі 12].

Дана модель припускає, що вихід за межі зони допустимого відхилення спричиняє за собою непропорційну дію на сприйняття – тобто відносно невеликі зміни в обслуговуванні можуть приводити до великих змін при формуванні оцінки. Тому важливо спробувати визначити характер і розмір зони допустимого відхилення кожного з чинників. 

Безумовно, неможливо забезпечити точність співвідношення усереднених оцінок з кожною точкою відповідної кривої. Більш того, деякі вважають, що відмінність впливу чинників визначається в більшій мірі порогами чутливості, ніж їх типами. Проте, спроба зрозуміти, яким чином поліпшення конкретних чинників послуги вплине на задоволеність, залишається важливим питанням, що вимагає рішення, оскільки це може допомогти сфокусувати велику частину ресурсів на пріоритетних чинниках, поліпшення яких зробить найбільший вплив на оцінку, що, у свою чергу, дасть можливість аеропорту задовольняти потреби своїх пасажирів з мінімальними витратами та максимальною ефективністю.
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Авіатранспортні послуги





Формування попиту





Формування пропозиції 





Сукупна продуктивність факторів виробництва послуг





Зайнятість





Виробництво, туризм і міжнародна торгівля





Інвестиції





Продуктивність





Структура ринку





Авіакомпанії, Аеропорти





Трансфер технологій





Зростання конкуренції





Скорочення монополій





Прискорення інновацій





Запаси капіталу





ВВП країни





Витрати на чистий екпорт





Торговельна політика (товари та послуги)


Інвестиційна політика


Сприяння торгівлі та  взаємозв'язок





Відкритість до торгівлі та прямих іноземних інвестицій





Цілі і задачі торгівлі 


Залученість до глобальних ланцюгів  поставок 


Трансфер технологій


Відкритість до діяльності з більш високою доданою цінністю





Спеціалізація за конкурентною перевагою 





Стимули до використання більш продуктивних ресурсів 


Вторинні ефекти від прямих іноземних інвестицій 


Дохід від галузевої спеціалізації.





Зростання продуктивності, більш високі доходи та гідна робота





Низькі ціни, вищі доходи, підвищення стандартів життя





АП: авіаційний вантажний хаб





Вільна економічна зона





Інші види транспорту





Високотехно-логічні  галузі 





Міжнародні бізнес-центри 





Логістичні і дистрибуційні центри





Туристичні об’єкти 





Аеропорт- хаб





Аеропорт-місто  


як хаб





Інфраструктура, термінали, торговельні площі. Фокус розвитку – термінал





Додаткові послуги безпосередньо в околицях  терміналу (пов’язані з аеропортом види діяльності) 





Фокус розвитку – авіаційний  бізнес. Додатково неавіаційний сервіс і види діяльності, ринок логістичних посередників





 Пропонується все, що є в реальному місті, включаючи приміщення для житла 





Аерокоридор





Аеросіті





Внутрішньо термінальний розвиток





Навколотермі-нальний розвиток





Аеротрополіс





Мікрорівень (ділянка аеропорту)





Локальний  рівень





Регіональ-ний  рівень





Концепція фіизичного розподілення товарів 





Умови закупівлі (ціни) 





Рівень організації процесів





Концепція логістики 





Здатність здійснити постачання 





Якість постачання 





 Надійність  постачання 





Тривалість постачання





Гнучкість постачання 





Витрати 





Сервіс





Просування 





Поперечна логістична мережа





Поздовжня логістична мережа





Інфраструктура мережі 


Організація мережі 


Інформатизація мережі





Кількість





Тривалість





Якість





Попит на аеропортові логістичні послуги  


Вартість аеропортових логістичних операцій 


Мережа цільових клієнтів аеропортових логістичних послуг 





Постійне інвестування і фокусування  





Стійке зростання кількості





Стійке зростання якості





Сталий розвиток 





Вхід





Інтеграторр





Інтегратор





Інтегратор





Інтегратор





Інтегратор





ВАНТАЖО-ВІДПРАВНИКИ





Замовлення





Сортування/


Консолідація





Склад/ Митниця





Переліт





Доставка замовлення





 Pick-up/ 


Drop-off 





Сортування/


Консолідація





3PL-оператор





3PL-оператор.








Експеди-тор





Експеди-тор





Експеди-тор





Авіа-перевізник





Інтегратор





ВАНТАЖО-ОДЕРЖУВАЧІ





ПОКАЗНИКИ ФОРМУВАННЯ ЛОГІСТИЧНОЇ                                    ІНФРАСТРУКТУРИ АЕРОПОРТУ





Організаційно-економічні  показники ЛІА





Технічні показники стану та          розвитку складових ЛІА





матеріальна складова;


інформаційна складова;


кадрова складова.





власна ЛІА;


кількість підприємств, що надають спеціалізовані послуги;


кількість підприємств, що надають комплексні послуги;


вартість логістичної інфраструктури.
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Етап 1.  Визначення вихідних параметрів





Глобальні та регіональні вантажопотоки





Чинники зовнішнього            середовища





Спектр потрібних послуг для обслуговування вантажної клієнтури





Визначення обсягів та структури вантажопотоків аеропорту 





Визначення фактичного стану ЛІА та її складових об’єктів 





Етап 2.  Процесний та системний підхід до формування ЛІА 





Етап 3.  Порівняння економічних характеристик використання існуючої  ЛІА та  її    


                        перспективних можливостей 





Економічні показники використання ЛІА 





Витрати на утримання ЛІА (у т.ч. балансова вартість об’єктів ЛІА)





Витрати на обробку од. вантажу об’єктами ЛІА





Доходи від здійснення технологічних операцій обробки вантажу об’єктами ЛІА





Рентабельність активів ЛІА





Етап 4.  Визначення стратегій розвитку аеропорту та його ЛІА 





Формування напрямків розвитку ЛІА 





Нарощування              потенціалу ЛІА





Модернізація              потенціалу ЛІА





Стабілізація                 потенціалу ЛІА





Зменшення               потенціалу ЛІА





Етап 5.  Визначення оптимальних параметрів системи управління ЛІА через                                                     економіко-математичне  моделювання 





Критерії ефективності  оцінки ЛІА та її              складових об’єктів





Загальні капітальні вкладення 


у розвиток ЛІА





Прогноз попиту на послуги об’єктів ЛІА 





Часові параметри реалізації напрямків розвитку ЛІА





Етап 6. Реалізація напрямів розвитку  ЛІА 





        ЛОГІСТИЧНА  ІНФРАСТРУКТУРА  АЕРОПОРТУ





ЧИННИКИ ВПЛИВУ ВНУТРІШНЬОГО СЕРЕДОВИЩА АЕРОПОРТУ





Стратегія


розвитку


аеропорту





Тактика


розвитку


аеропорту





ЧИННИКИ  ВПЛИВУ ЗОВНІШНЬОГО СЕРЕДОВИЩА АЕРОПОРТУ








Транспортно-логістична інфраструктура регіону





Правове регулювання взаємодії авіатранспортних підприємств





Партнерські відносини


ТЕК


Логістичні компанії


Вантажовласники


Інші 








Постачальники 


матеріальних 


ресурсів аеропорту








Конкуренти 


(інші аеропорти, інші види транспорту)








Споживачі


 транспортно-логістичних послуг








ЧИННИКИ  ВПЛИВУ БЕЗПОСЕРЕДНЬОГО ОТОЧЕННЯ АЕРОПОРТУ





Міжнародне і національне регулювання перевезень вантажів





Кредитно-фінансова система держави, транспортної галузі





Ринкова                   інфраструктура








Природно-ресурсний потенціал держави, транспортної галузі








Соціально-економічна система держави, транспортної галузі








Ринок  логістичних послуг








Виробничий





Фінансовий





Інформаційний





Трудовий





Мотиваційний





Науково - технічний





Інноваційний





Маркетинговий  





ПОТЕНЦІАЛ АЕРОПОРТУ (РЕСУРСИ)





ЕФЕКТИВНІСТЬ ВИКОРИСТАННЯ РЕСУРСІВ





Рівень логістичного сервісу  в аеропорту





Спектр логістичних послуг  в аеропорту





Тривалість логістичних циклів





Повернення  інвестицій на логістичну 


 інфраструктуру





Потужність  ЛІА








Рентабельність  логістичної  інфраструктури аеропорту





Продуктивність  ЛІА  (технічних засобів, технологічного обладнання,            персоналу)





Правова основа транспортно-логістичних відносин





Ринкова  інфраструктура





Конкурентне середовище





           Місія і цілі аеропорту





Якісне та повне задоволення потреб клієнтів, координація та синхронізація процесів логістичного обслуговування, оптимальне використання ресурсів, мінімальні витрати 





Зовнішнє середовище аеропорту





ПЛАНУВАННЯ





Тактичне управління ЛІА аеропорту








Аналіз елементів ЛІ





Оцінка елементів  ЛІ





Взаємодія елементів  ЛІ





Узагальнююча оцінка  ЛІ





Оперативне управління ЛІА





МОТИВУВАННЯ





КОНТРОЛЮВАННЯ





ОРГАНІЗУВАННЯ





Стратегічне управління ЛІА





Потенціал 


логістичної 


інфраструктури 


при обробці          вантажів 





Організаційно - економічні можливості аеропорту








Техніко - технологічні 


  можливості аеропорту





Трудові             можливості





Інноваційний потенціал





Виробничий потенціал





Фінансовий потенціал





Інформаційний  потенціал





Управлінсько-адміністратив.потенціал





Трудовий потенціал





Науково-технічний потенціал





Потенціал активів 





Мотиваційний потенціал





Маркетинговий  потенціал





Синхронізація процесів обслуговування 


вантажопотоків





Координація дій суб’єктів певного ланцюга доставки «від дверей до дверей»





Організація взаємодії між суб’єктами ринку авіаційних послуг





Оптимізація комплексу   логістичних послуг





Узгодження економічних інтересів суб’єктів певного ланцюга доставки «від дверей до дверей»








Оптимізація процесів просування вантажного потоку





Обмін інформацією між усіма ланками ланцюга доставки








Оптимізація фінансових потоків
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Етап 1.  Формулювання стратегії та цілей розвитку ЛІА





Етап 2.  Визначення переліку процесів ЛІА, управління якими може бути передано на аутсорсинг





Етап 3.  Економічне обґрунтування та прийняття рішення по застосуванню аутсорсингу при управлінні ЛІА





Етап 4.  Аналіз ринку та пошук потенційних провайдерів транспортно-логістичних послуг





Етап 5.  Ранжування критеріїв вибору логістичного провайдера (ЛП),  комплексна оцінка та вибір ЛП





Етап 6.  Визначення умов співпраці з ЛП, ідентифікація ризиків та оцінка очікуваних результатів





� EMBED Equation.3  ���





� EMBED Equation.3  ���





Ідентифікація можливих ризиків аутсорсингу ЛІА





Якісний аналіз ризиків аутсорсингу ЛІА





Виявлення наслідків ризиків аутсорсингу та їх вартісна оцінка





Визначення рівня небезпечності ризиків аутсорсингу ЛІА                  (якісна оцінка)





Визначення рівня небезпечності ризиків аутсорсингу ЛІА (кількісна оцінка)





Кількісний аналіз ризиків аутсорсингу ЛІА





Високий





Низький





Запобігання ризиків





Ухилення від ризиків





Збільшення або локалізація ризиків





Компенсація ризиків





Високий





Низький





Оптимізація ризиків аутсорсингу ЛІА





Контроль/ моніторинг ризиків аутсорсингу ЛІА (коригування)





Оптимізація ризиків аутсорсерів





Оптимізація ризиків аеропорту





Страхування об’єктів ЛІА





Резерви, обумовлені контрактом





Створення внутрішніх резервів





Реінжирінг процесів вантажопереробки тощо





Підвищення спеціалізації всередині кластеру за рахунок концентрації виробництв





Підвищення продуктивності підприємств та галузей





Привілейований та дешевий доступ до спеціалізованих факторів виробництва (технології, кваліфікованого персоналу тощо)





Розширення можливостей інноваційного та виробничого росту





Створення каналів для ефективної співпраці нових потенційних інноваційних ресурсів





Створення середовища, що сприяє появі комбінацій раніше не існуючих кваліфікацій





Підвищення ефективності учасників кластеру





Ефект масштабу








Переваги функціонування кластерних утворень





Генерування нових технологій, поширення передового досвіду в технологічній та управлінській сфері





Стимулювання та полегшення формування нових підприємств та нових видів діяльності





Зміцнення різного роду неформальних зв’язків, у тому числі і соціальних, для появи нових ідей, підприємств, видів діяльності





Підтримка появи нових учасників





Утворення всередині кластеру більш досконалих інформаційних потоків, розширення інформаційної бази





Концентрація фінансових ресурсів та інтелектуального капіталу





Взаємообмін стратегічними та оперативними правлінськими компетенціями





Синергетичний ефект





Доповнюваність послуг, як результат – привабливість у споживачів





Види обслуговування 





Сервіс


інтегрований комплекс послуг, що надаються в процесі обслуговування споживачів з метою найбільш повного задоволення їх потреб





Обслуговування


процес, тобто сукупність дій (операцій), що виконуються виробником послуги при безпосередньому контакті зі споживачами





Послуга


специфічний вид продукції, що задовольняє потреби споживачів





Пасажирський сервіс


інтегрований комплекс пасажирських послуг, що надаються в процесі обслуговування пасажирів з метою найбільш повного задоволення їх потреб





Обслуговування пасажирів


процес, тобто упорядкована сукупність дій (операцій), зв'язаних з переміщенням пасажирів у просторі





Пасажирська послуга


специфічний вид продукції, що задовольняє потреби пасажирів





Прибуття в аеропорт





Додаткове обслуговування:


контроль безпеки, отримання довідок, заповнення декларації тощо





Митний контроль, при необхідності санітарно-карантинний, ветеринарний і фіто санітарний контролі





Реєстрація пасажирів на рейс





Пасажир





Багаж





Паспортно-візовий контроль





Контроль виходу на посадку





Доставка пасажирів до літака





По телескопіч-ному трапу





Передполітний огляд





Митний контроль





Контроль на авіабезпеку





Транспортування багажу до літака





Завантаження в літак





Вручення документів на підпис екіпажу. Відгін трапу





Паспортно-візовий контроль





Прибуття повітряного судна





Санітарно-карантинний контроль





Висадка пасажирів з літака і доставка в будівлю терміналу





Вивантаження багажу з літака і доставка в будівлю терміналу





Видача багажу пасажирам





Вибуття з аеропорту





Вибір форми декларування





Митний контроль, при необхідності санітарно-карантинний, ветеринарний і фіто санітарний контролі





Прибуття в аеропорт





Додаткове обслуговування: контроль безпеки, отримання довідок, заповнення декларації тощо





Митний контроль, при необхідності санітарно-карантинний, ветеринарний і фіто санітарний контролі





Реєстрація пасажирів на рейс





Пасажир





Багаж





Паспортно-візовий контроль





Контроль виходу на посадку





Доставка пасажирів до літака





По телеско-пічому трапу





Передполітний огляд





Митний контроль





Контроль на авіабезпеку





Транспортування багажу до літака





Завантаження в літак





Вручення документів на підпис екіпажу. Відгін трапу





Доставка до аеропорту вильоту: кількість видів транспорту, їх доступність, вартість, розклад





Додаткові послуги: упаковка багажу, послуги харчування, зручність залів очікування тощо





Інформаційне забезпечення: початок реєстрації, затримки рейсів, зміна розкладу тощо





Додаткові послуги





Інформаційне забезпечення





Паспортно-візовий контроль





Прибуття повітряного судна





Санітарно-карантинний контроль





Висадка пасажирів з літака і доставка їх в будівлю 


терміналу





Вивантаження багажу з літака і доставка його в будівлю терміналу





Видача багажу пасажирам





Вибуття з аеропорту





Вибір форми декларування





Митний контроль, при необхідності санітарно-карантинний, ветеринарний і фіто санітарний контролі





Інформаційне забезпечення





Доставка пасажирів від літака





По телеско-пічому трапу





У разі виникнення – робота з претензіями





Доставка з аеропорту вильоту: кількість видів транспорту, їх доступність, вартість, розклад





Якість пасажирських послуг аеропорту





Якість формування послуги





Якість комплексної підготовки 


літака до вильоту





Якість 


вихідних матеріалів





Ступінь прогресивності авіаційної техніки





Ступінь прогресивності і технології перевезень





Рівень 


організації основних і допоміжних підрозділів авіапідприємства





Додержання технологічної дисципліни в ланцюгу авіатранспортного процесу





Професійно-кваліфікаційний рівень авіаперсоналу і сервісних організацій





Рівень організації праці в основних і допоміжних підрозділах





Раціональна мотивація 


персоналу





Додержання трудової та виконавчої дисципліни





Якість обслуговування авіапасажирів





Комплексність обслуговування в аеропорту





Ступінь прогресивності форми обслуговування пасажирів





Раціональне розміщення підприємств сфери послуг





Раціональний режим роботи сервісних організацій





Етика і 


культура обслуговування пасажира





Етап 1





Визначення попиту і очікувань споживачів та інших зацікавлених сторін





Розробка політики і цілей організації 


в області якості





Установлення процесів і відповідальності, необхідних для досягнення цілей в сфері якості





Визначення необхідних ресурсів і забезпечення ними організації для досягнення цілей у сфері якості





Розробка методів для визначення результативності і ефективності кожного процесу





Визначення засобів, необхідних для попередження невідповідностей і усунення їх причин





Етап 2





Етап 3





Етап 4





Етап 5





Етап 6





Етап 7





Розробка і застосування процесів постійного покращення системи управління якістю
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Диаграмма2

		LPI		LPI

		Митниця		Митниця

		Інфраструктура		Інфраструктура

		Міжнародні відправлення		Міжнародні відправлення

		Якість і компетентність		Якість і компетентність

		Трекінг і тресінг		Трекінг і тресінг

		Своєчасність		Своєчасність



Україна

Польща
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Лист1

		

				LPI		Митниця		Інфраструктура		Міжнародні відправлення		Якість і компетентність		Трекінг і тресінг		Своєчасність

		Україна		2.74		2.3		2.48		2.59		2.55		2.96		3.51

		Німеччина		4.23		4.12		4.44		3.86		4.28		4.27		4.45

				LPI		Митниця		Інфраструктура		Міжнародні відправлення		Якість і компетентність		Трекінг і тресінг		Своєчасність

		Україна		2.74		2.3		2.48		2.59		2.55		2.96		3.51

		Польща		3.43		3.27		3.17		3.44		3.39		3.46		3.8

				LPI		Митниця		Інфраструктура		Міжнародні відправлення		Якість і компетентність		Трекінг і тресінг		Своєчасність

		Україна		2.74		2.3		2.48		2.59		2.55		2.96		3.51

		Румунія		2.99		3		2.88		3.06		2.82		2.95		3.22

				LPI		Митниця		Інфраструктура		Міжнародні відправлення		Якість і компетентність		Трекінг і тресінг		Своєчасність

		Україна		2.74		2.3		2.48		2.59		2.55		2.96		3.51

		Угорщина		3.43		3.02		3.48		3.44		3.35		3.4		3.88

				LPI		Митниця		Інфраструктура		Міжнародні відправлення		Якість і компетентність		Трекінг і тресінг		Своєчасність

		Україна		2.74		2.3		2.48		2.59		2.55		2.96		3.51

		Турція		3.42		3.18		3.49		3.41		3.31		3.39		3.75
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				Для изменения диапазона данных диаграммы перетащите правый нижний угол диапазона.
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Обслуговування пасажирів і багажу


Обслуговування вантажу та пошти


 Підготовка аеродрому для здійснення польотів


 Підготовка світлосигнального устаткування для забезпечення польотів


Підготовка спецтранспорту і засобів перонної механізації для забезпечення польотів


 Технічне обслуговування повітряного судна


Матеріально- технічне забезпечення


Аеронавігаційне та штурманське обслуговування та ін.


Аеронавігація і диспетчерське обслуговування


Центр наземного обслуговування


П р о ц е с и   п і д г о т о в к и   д л я   з а б е з п е ч е н н я   п о л ь о т ів 


П р о ц е с   з а б е з п е ч е н н я  Т М Ц  


П р о ц е с   о б с л у г о в у в а н н я  П С  


П р о ц е с   о б с л у г о в у в а н н я    п а с а ж и р і в    т а   в а н т а ж н о ї     к л і є н ту р и 


Аеродромно-технічний комплекс


Ц е н т р и    в і д п о в і д а л ь н о с т і   т а   п р и й н я т т я   р і ш е н ь


У п р а в л і н н я


Відділ постачання


Центр відповідальності та прийняття рішень


Центр  обслуговування пасажирів та вантажної клієнтури


Ц е н т р    в і д п о в і д а л ь н о с т і   т а   п р и й н я т т я   р і ш е н ь


Центр відповідальності та прийняття рішень


Центр наземного обслуговування


У п р а в л і н н я


Вхідний потік пасажирів, багажу, вантажів, пошти, ПС, ТМЦ


Вихідний потік пасажирів, багажу, вантажів, пошти, ПС, ТМЦ
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Бездіюча
 група


Домінуюча
 група


Категорійна
 група


Контролююча група


Небезпечна
 група


Залежна 
група


Вимагаюча
 група


ВЛАДА


ЗАКОННІСТЬ


ТЕРМІНОВІСТЬ
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Влада – 
Імідж – 
Комерція


Влада – Імідж


II


III


Комерція – Імідж


Влада - Комерція


IV


Влада


Імідж


Комерція


V


VI


VII


ВЛАДА


ІМІДЖ


КОМЕРЦІЯ
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Ідентифікація основних зацікавлених сторін


Визначення внесків та вигід


Ранжування внесків і вигід згідно порядку пріоритетності


Практичне використання вибраних показників для підготовки та прийняття стратегічних управлінських рішень


Вибір показників для всіх внесків і вигід
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Концепція розвитку кластерів господарюючих комплексів України


Кластерна стратегія розвитку економіки України


Можливості вітчизняного інноваційного потенціалу


Маркетингові дослідження, техніко-економічне обґрунтування, експертиза і аудит, громадське обговорення науково-технічних інноваційних проектів кластеризації економічної системи


Вибір стратегічних пріоритетних напрямків інноваційної діяльності


Вибір середньострокових пріоритетних напрямків інноваційної діяльності загальнодержавного, галузевого та регіонального рівнів


Організаційно-структурний механізм реалізації пріоритетів державних, комерційних структур, які забезпечують мільтиплікативний ефект кластерної інтеграції


Система загальнодержавних (національних) програм економічного, науково-технічного, соціального, національно-культурного розвитку, охорони навколишнього середовища


Система державних програм, державне замовлення; програми розвитку галузей, кластерів, регіональні інноваційні програми і проекти


Органи державної влади й місцевого самоврядування


Національні галузеві заклади освіти і науки


Інноваційна інфраструктура


Кластерні утворення


Фінансово-економічний механізм реалізації стратегічних пріоритетів


Виробничо-технологічний механізм реалізації пріоритетних напрямків інноваційної кластерної трансформації економічної системи


Моніторинг реалізації інноваційних пріоритетних напрямків кластеризації


Конкурентоздатність національної та регіональної економіки
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Області дослідження теорії зацікавлених сторін



Задоволення 
Інтересів
ІІІ область


Ідентифікація зацікавлених сторін та їх значущість
I область


Ідентифікація інтересів зацікавлених сторін 
ІІ область
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Запропонована якість послуги
Очікувані сподівання
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Персонал


            - безпечні               умови    праці;          - заробітна плата;      - задоволення від           роботи;
- соціальний 
  захист


Топ-менеджери


- заохочення завдяки успішним управлінським діям;
- репутація;                         
  -   влада   


Акціонери


- виплата 
дивідендів;
- зростання 
капіталу;
 -  безпека вкладів   


В н у т р і ш н і


з а ц і к а в л е н і 


с т о р о н и 


А Е Р О П О Р Т


                           -  безпека;      
                       - доступні ціни;    
                  - якість обслуговування;                           - наявність додаткових                          послуг;     
            - зменшення часу на                           проходження  обов'яз-
       кових процедур;
     - зменшення часу у                                 транзитних та                                         трансферних пунктах;
 - збереженість
 багажу;
  -  сполучення     
   „аеропорт-місто”  


       -  якість послуг;    
- додатковий сервіс;
- забезпечення безпеки;
- надання цінових знижок;
- довгострокові ділові відносини
- забезпечення інформаційної підтримки



- безпека капіталовкладень;
 -  виплата відсотків; 
 - чітка політика            розвитку   


- розвиток 
транспортної інфраструктури;
- виплата податків;
- репутація;
- занятість населення;
- екологія


- проведення єдиної політики в галузі авіації;
   - відповідність роботи             встановленим                              міжнародним нормам               та правилам;
                - забезпечення                           безпеки   



Інвестори


Міжнародні та  


Держава


Бізнес-партнери


Пасажири


нац. 


організації


З о в н і ш н і 


з а ц і к а в л е н і 


с т о р о н и 
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Аеропорт


Відносини «Аеропорт – споживач»


Якість запропонованої послуги
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Аналіз і оцінка макро- мікро- та внутрішнього середовища підприємства


Визначення місії і цілей підприємства


1


2


3


Стратегічний аналіз


Моделювання сценаріїв імовірних подій


4


Вибір стратегії


5


Кінцевий варіант стратегічного плану


6


Середньострокове планування (тактичне)


7


Короткострокове планування (оперативне)


8


Реалізація стратегії


9


10


Контроль за реалізацією 
стратегії та її результатами


Зворотний зв'язок 


МОДЕЛЬ СТРАТЕГІЧНОГО МЕНЕДЖМЕНТУ
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Логістична стратегія розвитку аеропорту


Мінімізація загальних логістичних витрат


Поліпшення якості логістичного сервісу


Інвестиції у логістичну інфраструктуру 


Логістичний аутсорсинг
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І етап


Визначення доцільності проведення територіальної кластеризації


Аналіз і діагностика територіального бізнесу


SWOT-аналіз можливостей територіального бізнесу


сегментів ринку і зон господарювання підприємств


науково-технічного рівня і конкурентоспроможності виробів і послуг


Оцінка можливостей кластеризації


територіальної та виробничої єдності підприємств


виходу на міжнародні сегменти ринку


експортного рівня товарів і послуг територіального бізнесу


Маркетингові дослідження економіки майбутнього кластеру


бізнес-середовищ


ринку


продукції


ІІ етап


Розробка принципів і умов формування кластерних утворень


Територіального транспортно-логістичного кластеру ТЛК


Територіального економічного бізнес-кластеру ТБК


Базового ядра територіального кластеру зонального аеропорту ЗАП


Координаційної ради транспортно-логістичного кластеру КРТЛК


ІІІ етап


Механізм формування зонального аеропорту – базового ядра транспортно-логістичного кластеру


Виявлення потенційних учасників ТЛК


Формування складу засновників і інвесторів ЗАП


Визначення мети, функцій і бізнес-процесів транспортно-логістичної діяльності


Документальне оформлення положень і угод щодо партнерської взаємодії підприємств кластеру


Розробка організаційних, інформаційних, фінансових моделей ЗАП


Створення координаційної ради ТЛК


Формування бізнес-процесів реінжинірінгу ЗАП


Формування інфраструктури транспортно-логістичних процесів


ІV етап


Система підтримки ефективності функціонування ТЛК
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Ієрархія стратегії підприємства


Перший рівень


Корпоративна стратегія


1. Розвиток підприємства в цілому;  
2. Стратегічні напрямки розвитку  кожної складової;
3. Розподіл ресурсів між підрозділами;
4. Довгострокові цілі підприємства і підрозділів;
5. Зміна структури підприємства (можлива);
6. Злиття, розподіл або входження в об'єднання (можливі);
7. Докорінна реорганізація:зміна номенклатури, ринків, технології, місії підприємства (можлива)


Другий рівень


Конкурентна стратегія


1. Конкурентні переваги підрозділів на ринку відповідних товарів;
2. Цінова політика по продукції, що випускається;
3. Рекламна політика;
4. Цілі діяльності цехів, бригад, дільниць та ін.;
5. Принципові положення бізнес-планів;
6. Способи конкуренції підрозділів на ринку;
7. Конкретні форми кооперації праці та інші заходи


Третій рівень


Функціональні стратегії


1. Розподіл ресурсів служби за напрямками діяльності і підрозділами підприємства;
2. Місце функціональної служби в загальній стратегії підприємства;
3. Стратегія поведінки в своїй сфері діяльності.


Операційний рівень
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Координаційна рада


ТЛК


Органи влади


Ділова інфраструктура


Науково-освітній комплекс


Банківська система


Бізнес-середовище


Обслуговуюча система


Науково-дослідні організації


Освітні організації


Центри трансферу інновацій
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Задоволеність споживачів


Збалансована система показників АЛЦ


Компетентність персоналу та зростання АЛЦ


Задоволеність постачальників


Бизнес - процеси та тенденції


Фінансово-економічні показники


Вибір стратегічних цілей на перспективу


Управління АЛЦ за результатами


Прибутковість, доходи на активи


Збільшення частки ринку


Задоволення вимог споживачів та постачальників


Зростання авіаційного логістичного центру


Зростання кількості послуг, прийнятої на ринку


Зростання рівня життя співробітників АЛЦ


Зовнішня ефективність


Внутрішня ефективність


Фактори успіху


Використання передових інформаційних  технологій


Висококваліфіковані і мотивовані працівники АЛЦ


Ефективне прогнозування і розуміння майбутніх  проблем, стратегічне планування  потреб АЛЦ


Скорочення втрат і зниження ризиків


Інновації і розробки для задоволення потреб споживачів та постачальників


Встановлення бізнес - процесів і оцінка результативності і ефективності
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пропозиція максимально повного переліку транспортних і супутніх послуг на основі договірних відносин з кожним учасником логістичного ланцюга (формування банку даних логістичних ланцюгів)


Основні принципи роботи транспортно-логістичного кластеру


максимальна стандартизація та уніфікація перевізних та інших документів, необхідних для виконання перевезення, що застосовуються учасниками логістичних ланцюгів, з метою забезпечення можливості створення єдиного інформаційного простору


організація комплексного транспортного обслуговування на основі єдиного договору на комплексне обслуговування і єдине замовлення на всі послуги, формування завдань для учасників логістичного ланцюга на підставі замовлення користувача транспортних послуг, централізований контроль виконання замовлення


єдина маркетингова стратегія і тактика учасників логістичного ланцюга на ринку транспортних послуг, спільне проведення дослідження ринків і маркетингових заходів, що забезпечують просування всіх учасників логістичного ланцюга на ринку транспортних послуг і формування попиту на комплексні транспортні послуги


розподіл структурних підрозділів кластеру з метою максимального охоплення ринку транспортних послуг, виконання оперативного управління роботою логістичних ланцюгів у місцях формування вантажопотоків та їх перетину


організація співробітництва з українськими і міжнародними організаціями, що займаються питаннями транспортної логістики


побудова роботи на основі світових стандартів і міжнародних договорів, угод, конвенцій


інтеграція з міжнародними логістичними центрами і забезпечення інформаційного обміну


підвищення ефективності транспортних послуг через зниження частки невиправданого графіка (при неповному завантаженні)


стандартизація інформаційної взаємодії логістичних ланцюгів учасників міжнародного транспортно-логістичного кластеру
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Транспортно-логістичний кластер


Інноваційна інфраструктура


Наукові центри


Освітні заклади


Впроваджувальні організації


Ділова інфраструктура


Ринкова інфраструктура


Консалтингові фірми


Маркетингові центри


Лізингові компанії


забезпечуючі підсистеми


нормативно-правове забезпечення


державна влада


місцева влада


юридичні організації і особи


науково-технічне: кадрове забезпечення


інформаційне забезпечення


послуги комунікацій


техніка і канали зв'язку


документообіг


програмні засоби ІТ-технологій


Транспортна підсистема


транспортні засоби


транспортні послуги


транспортні підприємства територіального кластеру


сервісно-ремонтна інфраструктура кластеру


залізничні


автомобільні


водні


повітряні


Логістична підсистема


фірмові логістичні центри


логістичні системи підприємств


експедиторські фірми


складські термінали кластеру


координаційний центр (рада) управління логістичними потоками кластеру


органи страхування та охорони логістичних потоків кластеру
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A.  Корисність АЛЦ


B1. Вимоги зовнішнього середовища


B2. Цільове призначення


B3.Функціонально-управляюче середовище


B4. Забезпечуюче середовище


B5. Управління ризиками


Формуюче середовище


Критерії


C11. Якість обслуговування


C12.Регулярність доставки


C13. Збереження вантажів


C14. Вартість логістичних послуг


C21. Надійність доставки вантажу


C22. Достатність пропускної здатності


C23. Якість діяльності


C24. Фінансова приваблевість (рентабельність)


D1. Експедиторські витрати


E21. Транспортні тарифи


E22. Супутні витрати


F1. Митні


F2. Страхові


F3. Брокерські


F4. Інші


D2. Собівартість зберігання


D3. Собівартість вантажопереробки


E1. Витрати 
е\енергії


E2. Витрати тепла


E3. Фондоємність
(1 група)


E12. Кількість співробітників


E11. Фондоємність
(2 и 3 група)


E13. Вартість обслуговування


C31. Якість управління


C32. Автоматизація управління


D11. WMS


D12. B2B


C33. Функціональне управління


D21. Планування


D22. Мотивація


D23. Організація


D24. Координація


D25. Контроль


C41. Трек-тресінг


C42. Емність базового сховища


C43. Рівень механізації


C44.Інфраструктура супутніх процесів


D31. Стоянка ТЗ


D32. Контейнерний майданчик


D33. Допоміжні склади тари


C51. Економічними


C52. Соціальними


C53. Науково-технічними


C54. Екологічними
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1. Визначення мети АЛЦ:   Надання системних логістичних послуг


Доставка необхідної продукції


Замовленої кількості


Заданого рівня якості


У вказане місце


В узгоджений час


З мінімальними витратами


Синергічна взаємодія


1.1. Виявлення організаційно-управлінських, організаційно-технологічних принципів, напрямків та умов функціонування логістичних систем 


1.2.Формування місії, системи цілей та базових бізнес-процесів логістичного обслуговування 


1.3. Розробка методології проектування, функціонування та розвитку авіаційного логістичного центру


2. Проектування авіаційного логістичного  центру


1.4. Побудова алгоритму проектування, функціонування, формування цілей, визначення та формалізація параметрів внутрішнього та зовнішнього середовища АЛЦ 


1.5. Аналіз та прогноз у просторі і часі закономірностей функціонування та розвитку АЛЦ 


2.1. Логістична інтеграція та адаптація системи виробничо-транспортно-комерційних структур


2.2. Формування та коректування АЛЦ (цілей, сценарію поведінки, прогнозування виробничих, транспортних, складських потужностей, їх полігону функціонування та розміщення в просторі, інвестиційної політики та іновційної діяльності, розробка та реалізація виробничо-транспортно-комерційних програм та потокових процесів функціонування) 


2.3. Логістична інтеграція та адаптація техніко-технологічних елементів


2.4. Розробудова організаційної структури авіаційного логістичного центру


3. Функціонування авіаційного логістичного центру


3.1. Організація управління АЛЦ та узгодження логістичних поцесів із постачальниками та замовниками


3.2. Розробка та впровадження адміністративних бізнес-процесів з визнеченням функцій та задач міжстикувальної взаємодії


3.3. Планування потокових процесів адаптивного функціонування АЛЦ


3.4. Прогнозування парку, в т.ч. резервування техніко-технологічних струтурних елементів АЛЦ


3.5. Оперативна координація та синхронізація логістичних процесів


3.6. Забезпечення якості та безпеки логістичних послуг АЛЦ


4. Розвиток авіаційного логістичного центру


4.1. Сприяння логістизації світової економіки


4.2. Своечасне своєння новітніх інноваційних логістични технологій 


4.3. Технічне переоснащення інфраструктри АЛЦ


4.4. Корпоративна взаємовідповідальність та співпраця субєктів логістичних потоків


4.5. Забезпечення довгострокової конкурентоздатності та рентабельності авіаційного логістичного центру
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Знання про  різноманіття моделей логістичних центрів


Уточнення цілей  формування авіаційного логістичного центру


Системний аналіз авіаційного логістичного центру та знань про подібні центри


Моделювання принципів формування авіаційного логістичного 
центру


З’ясовується недостатність
ресурсних настанов


Генерація чергового варіанту моделі авіаційного логістичного центру


Системний аналіз поточного варіанту авіаційного логістичного центру


Рішення про відповідність системи цільовим і ресурсним настановам


РІШЕННЯ ПРИЙМАЄТЬСЯ


Уточнення ресурсних обмежень формування авіаційного логістичного центру


З’ясовується можливість виконання


Послідовність виконання процедур


Інформаційний зв’язок
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Авіаційий логістичний центр


Застосування прогресивної термінальної технології 


Організація комплексної системи транспортно-експедиційного обслуговування клієнтури із забезпеченням єдиної відповідальності 


Створення єдиної системи економіко-правових взаємин учасників


Забезпечення пайового фінансування 


Створення інформаційного забезпечення 


Створення системи державної підтримки 


Застосування логістичного підходу до формування авіаційного логістичного центру
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Створення системи забезпечення та умов реалізації головних цілей
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ціль
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ціль


Виробнича
ціль


Організаційна
ціль


Соціальна
ціль


Підвищення якості надання сервісних послуг


Розширення мережі продажу послуг


Освоєння нових сегментів ринку


Залучення споживачів шляхом широкого застосування знижок


Системне управління проектами


Диверсифікація


Реорганізація


Створення дочірніх підприємств


Покращення умов праці та відпочинку


Раціональний підбір і розподіл кадрів


Підвищення кваліфікації


Удосконалення оплати праці


Реалізація інвестиційних проектів


Залучення довгострокових інвестицій


Державно-приватне партнерство


Підвищення рівня рентабельності інвестицій


Підвищення інвестиційної привабливості IPO


Максимізація прибутку


Реструктуризація боргу


Підвищення доходності


Скорочення витрат


Модернізація техніки, що експлуатується


Максимальне використання виробничих потужностей


Широке використання сучасних технологій


Введення сучасної авіатехніки


СТРАТЕГІЧНА ЦІЛЬ ФОРМУВАННЯ АВІАЦІЙНОГО логістичного центру
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В А Н Т А Ж О В І Д П Р А В Н И К И


ТЕРМІНАЛ ВІДПРАВЛЕННЯ
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В А Н Т А Ж О О Д Е Р Ж У В А Ч І


Збирання вантажу


Розвезення вантажу


……..


……..


1  -  митна очистка вантажу
2  -  розвантаження
3  -  сортування (підгрупування)
4  -  зберігання вантажу
5  -  завантаження
6  -  лінійне перевезення
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ЛОГІСТИЧНИЙ ЦЕНТР


ДИСТРИБУЦІЙНИЙ ЦЕНТР


ОСНОВНЕ ПРИЗНАЧЕННЯ


Консолідація / Деконсолідація 


Зберігання запасів


ОСНОВНИЙ ЧИННИК ЛОКАЛІЗАЦІЇ


Поєднання різних видів транспорту


Ринок збуту


ЗА УМОВАМИ СКЛАДСЬКОЇ ОБРОБКИ МАТЕРІАЛЬНИХ ЗАПАСІВ


Транзитно-перевалочного типу


Розподільчого типу (розподільчі центри)


ЗА ВИДОМ ТОВАРІВ, ЩО ЗБЕРІГАЮТЬСЯ


Універсальні 


Спеціальні 


МАСШТАБ ВИКОРИСТАННЯ


Загального призначення


 - індивідуального призначення (корпоративні)
- договірні
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Логістичний центр


ПРАВЛІННЯ


Елетронна інформаційно-трансакційна платформа


Офісні поверхні


Складські площадки, склади, логістичні послуги


Супровідні послуги


Контейнернй термінал


Постачальник


Споживач


Cross docking
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Створення, підтримка та розвиток інфраструктури


Розробка логістичних рішень


Маркетинг та зв’язок з суспільством


Ключові бізнес-процеси


Основні підрозділи


Генеральний директор


Логістичний відділ


Маркетинг і комерція


Допоміжні бізнес-процеси


Допоміжні підрозділи


Безпека


Кадри


МТЗ


Фінанси


управління нерухомістю


управління інформацією і безпека


взаємодія з державними органами


координація внутрішніх зв'язків


управління фінансами


матеріально-технічне забезпечення
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ВИДИ ЛОГІСТИЧНИХ ЦЕНТРІВ


Залежно від масштабів діяльності, а також за ознакою адміністративно-територіального поділу


За об`єктно-функціональною ознакою


За видами управління супутніми потоками в процесі руху товару (вузька спеціалізація)


За конкретними логістичними функціями, що реалізуються


- галузеві логістичні центри;
- міжгалузеві логістичні центри;
- відомчі логістичні центри;
- міжвідомчі логістичні центри


- інформаційно-аналітичні логістичні центри;
- фінансові логістичні центри;
- сервісні логістичні центри;
- логістичні центри трудових ресурсів.


- логістичні центри матеріально-технічного (ресурсного) забезпечення;
- виробничі логістичні центри;
- транспортні логістичні центри;
- розподільні логістичні центри;
- багатофункціональні логістичні центри.


- внутрішньофірмові логістичні центри;
- міські логістичні центри;
- районні логістичні центри;
- міжрайонні логістичні центри;
- регіональні логістичні центри;
- міжрегіональні логістичні центри;
- національні логістичні центри;
- міжнаціональні логістичні центри;
- міжнародні логістичні центри.
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Ознаки 
класифікації 


Зміст 
ознаки


1. Перевага функцій транспортної логістики


2. Перевага функцій розподільчої логістики


3. Перевага інших  логістичних  функцій


4. Сполучення декількох видів функцій


1. Транспортний логістичний центр (мультимодальний вантажний термінал), який функціонує при авіаційних, залізничних і автотранспортних організаціях


2. Логістичний центр, дислокований в морських та річкових портах


1. Центр розподілу (збуту)


2. Склад загального призначення


3. Центр перевантаження та розподілу


4. Склад тривалого зберігання


5. Регіональний проміжний розподільчий центр


6. Оптовий розподільчий центр


7. Транзитний склад


1. Інформаційний центр


2. Виробничий логістичний центр


3. Логістичний центр розподілу роочої сили


4. Консалтинговий логістичний центр


1. Багатофункціональний логістичний центр


2. Логістичний центр комплексного обслуговування („наскрізний”)



