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ВСТУП

В умовах зростання конкуренції на ринку авіаційних послуг та посилення участі провідних іноземних перевізників у формуванні пропозиції щодо пасажирських перевезень, зростає потреба в розробці нових та удосконаленні системи існуючих організаційних та економічних заходів, які в сукупності вирішують питання стійкості розвитку авіакомпаній України. На сьогодні розвиток авіакомпаній України здійснюється шляхом реалізації механізму управління, який забезпечує зростання кількісних показників розвитку на фоні нестійкої динаміки показників якості розвитку. 
Загальне економічне пожвавлення розвитку економіки України стало внутрішнім джерелом зростання попиту на авіаційні пасажирські перевезення та сприяло становленню потужних авіакомпаній України, які протягом останніх десятиріч демонстрували стійкі тенденції свого зовнішнього зростання. Однак, попри показники абсолютного зростання, авіаційний транспорт розвивавться за період 2002-2010рр. в напрямі нарощування стійких тенденцій збитків від звичайної діяльності (за виключенням 2007р.), що зумовило погіршення економічної стійкості та обмежило ресурси для розвитку.
Особливістю сучасного етапу розвитку авіакомпаній є значний вплив зовнішнього середовища на ефективність їх діяльності. Мінливість зовнішнього середовища виявила проблему внутрішньої стійкості авіакомпаній та низьку якість і ефективність управлінських рішень щодо нейтралізації негативних наслідків зовнішнього впливу.

Питання розвитку теорії та методології економічної стійкості підприємств знайшли своє відображення в працях багатьох вчених: Поддєрьогіна А.М., Гросул В.А., Іванова В.Л., Климчук С.В., Алексєєнко Н.В., Ареф’євої О.В., Коби В.Г., Баранівської Х.С., Барвінської Є.С., Фещур Р.В., Білик М.Д., Борщук Є.М., Брагінець А.М., Бугай В.З., Омельченко В.М., Бурди А.І., Василенко А.В., Гамалій В.Ф., Ніколаєва І.В., Гончаренко О.М., Городинської Д.М., Дерев’янко Д.В., Любченко Н.Л., Максимова В.В., Мельник Л.Г., Мізіної О.В., Нагірної Л.В., Перетятько А.В., Поліщук О.А., Проценко Н.Б., Тхор С.О., Харитонової О.С., Шандової Н.В., Ячменьової В.М. та інших.
Вирішенню проблем забезпечення економічної стійкості авіакомпаній України присвячені наукові праці Бугайко Д.О., Парій В.М., Ціпан О.Я., Тихонової О.Ю., Сулими Л.О., Петренко М.М., Мерхеж Р.Е., Матвєєва В.В., Лоли Ю.Ю., Ларикової А.В., Грушак З.М., Бугайко Д.О., Рибалко О.Л., Терещенко А.В., Антощишина Н.І. та інших.
Проте, активність дослідження питань економічної стійкості не розв’язала всіх проблем, пов’язаних з теоретичним та методичним забезпеченням формування механізму управління економічною стійкістю, виявленням пропорцій взаємозв’язку між факторним впливом та показниками стійкості авіапідприємств, розробкою методичних підходів до інтегральної оцінки організаційно-економічного механізму управління стійкістю авіакомпанії, оцінюванням стійкості факторів зовнішнього та внутрішнього впливу на ефективність діяльності авіакомпанії.
Отже, постає необхідність подальшого дослідження питань забезпечення стійких тенденцій розвитку авіаційних компаній України шляхом подальшої розробки теоретичних, методичних та прикладних положень формування механізму забезпечення економічної стійкості розвитку авіаційних компаній, з урахуванням галузевих особливостей та нинішнього стану зовнішнього середовища.
Метою монографії є розробка теоретичних, методичних засад і практичних рекомендацій щодо удосконалення існуючої системи забезпечення економічної стійкості авіаційних компаній України, з урахуванням галузевих особливостей, впливу корпоративних конфліктів та нинішнього стану зовнішнього середовища. 

Для вирішення поставлених завдань у монографії використано загальнонаукові методи дослідження: системний аналіз та абстрактно-логічний (теоретичні узагальнення та формування висновків), класифікації та типології (для уточнення та формалізації понятійного апарату), статистико-економічний (аналіз існуючого фінансового стану авіакомпаній, аналіз факторів зовнішнього середовища, кількісний аналіз розвитку авіаційної галузу), матричний (при дослідженні ступеню взаємозв'язку та сили активності факторів; при моделюванні поведінки розвитку авіаційного ринку під впливом внутрішніх факторів розвитку); експертний метод (при дослідженні умов для забезпечення ефективного корпоративного управління в авіаційних компаніях України) та інші.

Інформаційними джерелами дослідження стали законодавчі та нормативно-правові акти, наукові праці вітчизняних і зарубіжних вчених з проблем управління ефективністю підприємств, матеріали Державного комітету статистики, первинні матеріали авіаційних компаній України, матеріали науково-практичних конференцій і періодичних видань з досліджуваної тематики.
РОЗДІЛ І. 

ТЕОРЕТИЧНІ ПІДХОДИ ДО ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ ЕКОНОМІЧНОЇ СТІЙКОСТІ ПІДПРИЄМСТВ

1.1. Економічна стійкість підприємства: форми забезпечення 

«Стійкість» як науковий термін використовується вченими в різних областях науки (в біології, в механіці, в психології, в соціології, в техніці, в фізиці, в хімії, в економіці, в математиці), пов’язаних з вивченням і функціонуванням складних систем. Наприклад, теорія стійкості руху та рівноваги механічних систем займається встановленням ознак, які дозволяють судити, чи буде рух, що розглядається, або рівновага стійкою (нестійкою) [126].

Опираючись на багатогранність цього поняття, науковці виділяють різні типи стійкості: статичну, динамічну, структурну і результуючу стійкість траєкторії; стійкість за початковим положенням; стійкість інваріантної множини; стійкість атрактора тощо. Таким чином, наука містить велику кількість формалізованих визначень стійкості, які залежать від специфіки конкретної системи та вводяться при аналізі поведінки системи. 

У зв’язку з цим, в різних областях науки теорія стійкості започаткувала самостійний розділ науки зі своїм інструментарієм дослідження. До того ж, в економічних системах часто ототожнюються і такі поняття, як “стійкість” та “рівновага системи”. Як правило, під рівновагою розуміють такий стан системи, який характеризується сталістю параметрів, тобто має встановлену структуру, режим функціонування, а параметри її входів та виходів зберігаються [4, 8, 11, 24, 43, 53, 56,75, 84, 118, 121, 133, 138, 158, 177, 201, 209].

Василенко О. розглядає рівновагу підприємства як рівність попиту та пропозиції в системі усіх ресурсів підприємства [35].

Російські вчені Кориков А.М., Сафьянова Е.Н вважають, що стан рівноваги, залежно від поведінки системи, може бути стійким (стаціонарним) або хитким (нестійким), коли зміни параметрів системи породжують подальші зміни у тому самому напрямі та посилюються з плином часу [83]. 

Ми поділяємо точку зору Р.В.Фещур та Х.С. Баранівської, що стан рівноваги характерний для систем, які не мають зв’язків із зовнішнім середовищем, тоді як для відкритих систем (до яких і належить людина, і суспільство, і національна економіка, і підприємство) рівновага можлива лише як мить у процесі постійних змін [205].

Кожна країна в процесі свого розвитку прагне до економічного зростання. Проте, перший крок для досягнення цієї мети повинен відбуватися на рівні окремого підприємства. Це дає змогу більш ефективно управляти діяльністю підприємства, динамічно реагувати на коливання ринку, чутливо реагувати на всі зміни, які відбуваються в навколишньому середовищі. Лише за умови економічного зростання підприємств, можна вести мову про розвиток певної галузі і економіки країни взагалі. 

Економічне зростання підприємства залежить від багатьох факторів. Це, перш за все, капітал, інвестиції, науково-технічний прогрес тощо. Проте, головною умовою, яка забезпечує можливість економічного зростання, є економічна стійкість, оскільки саме від цієї характеристики підприємства залежить чи буде воно конкурентоздатним [225].
Економічна стійкість підприємства – це динамічне, комплексне, складне і багатогранне поняття. Залежно від специфіки конкретної системи, воно має багато підходів до визначення та охоплює широке коло об’єктів [77].

Економічна стійкість у суспільних системах, на відміну від таких понять, як «стабільність», «стагнація», «спокій», має передбачати гнучке реагування на всі зовнішні й внутрішні впливи для того, щоб не запобігати новим обставинам, властивостям і відносинам, а вміло використовувати їх для постійного відновлення та самовдосконалення. «Економічна стійкість» суб’єктів господарювання є містким і багатогранним соціально-економічним поняттям [213].

Аналіз точок зору вітчизняних та зарубіжних вчених на поняття «економічна стійкість підприємства» представлено в таблиці 1.1.

Таблиця 1.1

Аналіз точок зору науковців на поняття «економічна стійкість підприємства»
	№ пор.
	Зміст поняття «економічна стійкість»
	Автор, джерело

	1
	«Сукупність взаємопов’язаних і взаємообумов​лених структурних складових, об’єднаних од​нією метою, яка передбачає створення, забезпе​чення та підтримку загального сталого функціо​нування підприємства» 
	[11, с. 84]

	2
	«Рівноважний збалансований стан економічних ресурсів, що забезпечує стабільну прибутковість і нормальні умови для розширеного відтворення стійкого економічного росту в тривалій перспек​тиві з урахуванням найважливіших зовнішніх і внутрішніх факторів».
	[211]

	3
	Стан рівноваги або здатність повертатися в цей стан відкритої соціально-економічної системи (підприємства), після того як мало місце виведення з цього стану зовнішніми й внутрішніми збурюючими впливами за рахунок ефективного використання усіх видів ресурсів, з подальшою спроможністю забезпечувати оптимальний процес їх поповнення
	[81]

	4
	Здатність підприємства поглинати зовнішні й внутрішні дестабілізуючі фактори через ефекти​вне застосування своїх ресурсів за рахунок ви​користання і вдосконалення економічного поте​нціалу
	[30]

	5
	Здатність підприємства до самозбереження, тобто раціонального використання резервів під​приємства у часі, що дають можливість проти​стояти впливові зовнішніх факторів
	[82, с. 18]

	6
	Системне явище, яке виступає індикатором від​хилень від потенційно можливого конкурент​ного стану на певному етапі життєдіяльності підприємства
	[33, с. 142]

	7
	«Володіння саморегульованою системою факто​рів виробничого, фінансового та соціального характеру, здатної незалежно від зовнішніх впливів і внутрішнього стану підприємства, за рахунок взаємної оптимізації внутрішньої струк​тури і внутрішніх зв’язків, забезпечувати стійку фінансову та виробничо-технологічну активність з метою задоволення суспільних і соціальних потреб як колективу даного підприємства, так і суспільства в цілому»
	[53, с. 158]

	8
	 «Самофінансування продуктивних, реальних (нефінансових) активів, яке поєднується з гарантованою платоспроможністю і наявністю фінансового потенціалу»

	[8, с. 63]

	9
	Такий стан рівноваги промислового підприємс​тва, при якому економічні і управлінські рі​шення мають здатність регулювати основні фак​тори стійкості стану підприємства: управління, виробництво, фінанси, персонал і стратегії в заданих межах ризику

	[ 8, 28, 30, 
44, 54, 58, 
167, 196, 221]

	10
	Стан матеріальних, економічних і трудових ре​сурсів підприємства, їх розподіл і використання, які забезпечують розвиток підприємства на ос​нові зростання прибутку і капіталу при збере​женні платоспроможності та кредитоспромож​ності в умовах допустимого рівня ризиків
	[ 4, с. 62]

	11
	Така організація виробничо-господарської дія​льності підприємства, що дає змогу забезпечити стабільні техніко-економічні показники з пози​тивною динамікою й ефективно адаптуватися до збурювань навколишнього й внутрішнього сере​довища
	[65]

	12
	Адекватність системи середовищу, як зовніш​ньому, так і внутрішньому, що передбачає зна​ходження параметрів системи в деякому допус​тимому колі, що забезпечує її функціонування і розвиток

	[ 25, 46, 57, 85, 128, 140, 196, 206]

	13
	Стан підприємства, що характеризується ступе​нем його прибутковості та оборотності капіталу, фінансової стійкості та джерелами фінансу​вання, здатністю розраховуватися за борговими зобов’язаннями

	[58]

	14
	Рівноважний збалансований стан економічних ресурсів, який забезпечує стабільну прибутко​вість і нормальні умови для розширеного відт​ворення в тривалій перспективі з врахуванням найважливіших зовнішніх і внутрішніх чинників

	[132]

	15
	Здатність економічної підсистеми в певний мо​мент зберігати свою цілісність і одночасно ство​рювати посилання для прогресивного (ефектив​ного) розвитку навіть в умовах негативних впливів факторів зовнішнього середовища
	[4, 11, 29, 73, 81, 133, 138, 177, 201]

	16
	Здатність оптимально використовувати свій по​тенціал, що дозволяє швидко адаптуватися до динамічних змін зовнішнього середовища, в довгостроковій перспективі задовольняючи пот​реби всіх учасників господарської діяльності
 
	[163]

	17
	Здатність економічної системи підприємства не відхилятися від свого стану (статистичного або динамічного) при різних внутрішніх і зовнішніх дестабілізуючих впливах за рахунок ефектив​ного формування і використання фінансових, виробничих і організаційних механізмів

	[74]

	18
	Такий стан підприємства, при якому зберігається здатність ефективного функціонування і стабі​льного прогресивного розвитку при негативному впливі зовнішнього середовища
	[43, 56, 84, 124, 138, 209, 215]

	19
	Решение проблемы защищенности деятельности предприятия от отрицательных влияний внешней среды, а также способности быстро устранить разновариантные угрозы или приспособление к существующим условиям, которые не сказываются отрицательно на его деятельности

	[201]

	20
	Экономическая устойчивость - это способность системы (предприятия, организации) сохранять определенный (заранее заданный) уровень достижения целей в условиях динамических трансформаций в бизнес - среде. Это сложное экономическое понятие, определяющее место предприятия как подсистемы в системе более высокого порядка (региональной и межрегиональной)

	[85]

	21
	Основа забезпечення конкуренто-спроможності підприємства, що досягається шляхом забезпе​чення стійкості всіх видів ресурсів до зовнішніх загроз і формування стійких конкурентних пере​ваг. Комплексна характеристика здатності підп​риємства до підтримки його функціонування в умовах конкуренції в довгостроковій перспек​тиві, що становить основу забезпечення стійких конкурентних переваг
	[206]

	22
	Економічна стійкість – це узагальнювальна комплексна категорія, що не може бути обмежена відображенням лише якогось одного аспекта діяльності суб'єкта господарювання
	[205]

	23
	Потенційні можливості підприємства поверну​тися у стан рівноваги, в якому підприємство має позитивну динаміку функціонування, або не виходить за межі встановлених границь 
	[180, с. 14]


Джерело: [117, с.14-17]

Багато вітчизняних та зарубіжних вчених (З. Коробкова, Ю. Масленко, М. Макарова, В. Гречаний) ототожнюють економічну стійкість і фінансовий стан підприємства [84, 128, 54, 121].

Як зазначають Р.В. Фещур, Х.С. Баранівська [205], термін «стійкість» характеризує процес, пов’язаний з рівновагою, але не є тотожний їй. Проте, ряд науковців, таких як О. Колодізєв, К. Нужний, Ю. Сімех, С. Анохін, І. Бланк, Б. Колас, А. Загорулькін, В. Рощін, В. Сумин та 
пе., звертаються під час дослідження економічної стійкості до поняття рівноваги, стійкого стану [8, 81,180]. 

Фадеева А. [203], Мельник Л. [133] розглядають стійкий розвиток як такий, за якого економічні, екологічні та соціальні цілі урівноважуються та інтегруються, а темпи економічного росту не перевищують темпів відтворення природних ресурсів. Причому, основним показником такого розвитку вважається покращення якості життя. На думку представників цього підходу, фінансова стійкість формується внаслідок стабільного одержання підприємством прибутків, що створює можливості для вільного маневрування та ефективного використання грошових коштів і сприяє підвищенню ритмічності та надійності процесів матеріально-технічного постачання, виробництва і реалізації продукції [203].

Але, слід зазначити, що в Україні діяльність багатьох підприємств різних галузей народного господарства є збитковою, але вони продовжують свою діяльність і не банкротують. Тому, на нашу думку, поняття економічної стійкості є універсальнішою категорією, а фінансова стійкість є однією з найважливіших її складових.

На практиці, для вивчення процесів щодо управління економічною стійкістю підприємства розглядають область стійкості функціонування господарюючої системи в просторі варійованих параметрів. Ця область визначається сукупністю параметрів системи, при яких вона є стійкою. Весь простір, який знаходиться поза областю стійкості, називається областю нестійкості системи. Границя, що розділяє ці дві області, називається границею стійкості. Вона визначається критичним рівнем основного критерію стійкості системи

В даний час немає чіткої класифікації видів стійкості. Проте, як зазначає Марцін В.С., з позицій системного підходу для підприємства, можна розглядати наступні види стійкості: стійкість техніки, технологічну, організаційну, стійкість зовнішніх зв’язків, соціально-психологічну, фінансову, екологічну, організаційно-економічну, роботи персоналу, комунікаційну, інноваційну, структурну тощо [126].

Отже, фінансова стійкість є головною умовою функціонування підприємства, вона визначається раціональною забезпеченістю потреб підприємства фінансовими ресурсами для ефективної діяльності в ринкових умовах. 
Аналіз поглядів сучасних учених на класифікацію економічної стійкості підприємства, представлено в таблиці 1.2.
Як зазначає Карпенко Г.В., взаємодія всіх факторних складових економічної стійкості (зовнішніх і внутрішніх) підтримується сукупністю фінансових ресурсів, достатній обсяг яких дає змогу своєчасно забезпечити розширене відтворення на новій науково-технічній основі, тим самим сприяючи підвищенню фінансової й економічної стійкості аграрних підприємств [77].

Таблиця 1.2
Аналіз поглядів сучасних учених на класифікацію економічної стійкості підприємства
	Види економічної стійкості підприємства
	Сутність
	Автор, джерело

	Надзвичайно стійкий економічний стан
	· абсолютна платоспроможність підприємства, при якій вартість немобільних активів (фінансових і нефінансових) не перевищує вартість власного капіталу
	[1, 2, 50]

	Абсолютна економічна стійкість
	· величина власного капіталу достатня для формування необоротних активів і повного формування запасів, а короткострокові зобов'язання можуть бути покриті високоліквідними активами
	

	Відносно безпечна економічна стійкість підприємства
	· вартість власного капіталу більше неліквідних фінансових активів, але менша нефінансових активів
	

	Прийнятна економічна стійкість
	· величина власного капіталу є достатньою для формування необоротних активів і більшої частини запасів, а всі короткострокові зобов’язання підприємства можуть бути покриті мобільними активами
	

	Допустима економічна стій​кість
	· величина власного капіталу є достатньою для формування необоротних активів і частини запасів, а всі короткострокові зобов’язання підприємства можуть бути покриті за рахунок усіх поточних активів
	

	Нестійкий еко​номічний стан під​приємства
	· величини власного капіталу досить тільки для формування необоротних активів підприємства, всі короткострокові зобов’язання можуть бути покриті за рахунок усіх поточних активів
	

	Кризовий еко​номічний стан під​приємства
	· величина власного капіталу недостатня для формування необоротних активів підприємства та всі короткострокові зобов’язання можуть бути покриті тільки шляхом продажу частини необоротних активів
	


Джерело: [117]

Таким чином, на нашу думку, економічна стійкість підприємства – це такий стан функціонування підприємства, що характеризується його потенційними можливостями, ресурсною базою і здатністю забезпечити певний рівень ефективної діяльності і стабільного розвитку на основі зростання прибутковості і капіталу, при збереженні рівня платоспроможності та кредитоспроможності в умовах мінливого зовнішнього середовища та допустимого рівня ризиків.

Розлянуті теоретичні основи забезпечення економічної стійкості підприємств та світовий досвід управління економічною стійкістю авіакомпаній, дозволяють стверджувати, що економічна стійкість авіакомпанії – це такий стан функціонування авіакомпанії, що характеризується його потенційними можливостями, ресурсною базою і здатністю гарантувати високий і максимально безпечний рівень авіаперевезень і стабільного розвитку на основі зростання прибутковості і капіталу, при збереженні рівня платоспроможності та кредитоспроможності в умовах мінливого зовнішнього середовища та допустимого рівня ризиків.

Іншими словами, економічна стійкість авіакомпанії характеризує такий стан компанії, при якому відбувається її ефективне функціонування через визначення, забезпечення і захищеність її функціональних складових та здатність протистояти як внутрішнім, так і зовнішнім загрозам [117]. 

Таким чином, для підтримки економічної стійкості авіакомпанії необхідно:

· здійснювати постійний моніторинг впливу зовнішнього і внутрішнього середовища на діяльність авіакомпанії; 

· розробляти заходи щодо зниження зовнішньої вразливості авіакомпанії;
· розробляти плани щодо запобігання виникненню проблемних ситуацій та проведення 
переджуючи заходів для їхнього виконання; 

· впровадження планів практичних заходів при виникненні кризової ситуації.

1.2. Теоретичні аспекти оцінки економічної стійкості підприємств України

Питання дослідження сутності поняття «економічної стійкості» як економічної категорії є актуальними та такими, що потребують подальшого розгляду з огляду на незавершеність наукової проблематики забезпечення стабільності діяльності підприємств в умовах мінливості зовнішнього середовища. На сьогодні відсутня єдність поглядів як на сутність поняття, так і на структуру економічної стійкості. Більшість авторів розглядають структуру економічної стійкості з позицій функціональної структури підприємства. В основі таких міркувань лежить теза про залежність загальної стійкості підприємства від стійкості його функціональних підрозділів.

Окремі науковці досліджують структуру економічної стійкості, виходячи зі стійкості зовнішніх підсистем, з якими взаємодіє підприємства (ресурси, попит, екологія, суспільство тощо). Такий підхід до дослідження структури економічної стійкості базується на прогнозуванні довгострокових горизонтів розвитку підприємства на основі аналізу тенденцій впливу зовнішнього середовища (табл. 1.3). 
Розглянуті складові стійкості характеризують з різних сторін стан і розвиток підприємств, при цьому, вони тісно взаємопов'язані і впливають як один на одного, так і на головний показник - економічну стійкість. Проте, на нашу думку, про загальну стійкість діяльності підприємства доцільно говорити, розглядаючи в комплексі діяльність усіх окремих його підсистем.

Досліджуючи структуру економічної стійкості, що представлена в таблиці 1.3 та враховуючи галузеві особливості діяльності підприємств, слід відмітити, що для авіакомпаній України важливою складовою їх стійкості є характер їх інформаційного поля. В розділі 4 даної монографії буде досліджено залежність між характером інформації та ефективністю діяльності авіакомпаній.
Таблиця 1.3

Аналіз поглядів зарубіжних та вітчизняних вчених на структуру поняття "економічна стійкість підприємства"
	№ пор.
	Структура поняття

"економічна стійкість"
	Автор, джерело

	1.
	1. Виробничо-технічна:
· стійкість техніко-технологічного рівня;
· стійкість кадрового складу;
· стійкість рівня організації виробництва.
2. Фінансово-економічна:
· фінансова стійкість;
· стійкість ділової активності;
· стійкість рівня рентабельності;

	[28]

	2.
	· управлінська стійкість;
· виробнича стійкість;
· фінансова стійкість;
· соціальна стійкість;
· стійкість ділової активності;
· стійкість рентабельності;

	[4]

	3.
	· виробнича;
· ресурсна;
· фінансова;
· ринкова;
· інтерфейсна;
· соціальна;
· екологічна;
	[163]

	4.
	· рентабельність власних засобів;
· запас фінансової стійкості підприємства;
· ефект фінансового важеля;
· плече фінансового важеля;
· коефіцієнт маневрування власних засобів;
· коефіцієнт накопичення амортизації;
· коефіцієнт фінансової незалежності;
· коефіцієнт довготривалого залучення позикових засобів;
· реальної вартості основних і матеріальних оборотних засобів;
· коефіцієнт покриття інвестицій;
· співвідношення залучених засобів і здатності самофінансування;
· співвідношення здатності самофінансування і додаткової вартості;
	[28, 30, 33, 50, 63, 79, 90, 95, 133, 137, 176, 215, 221]



	5.
	1. Зовнішня складова

2. Внутрішня складова:

· фінансова-економічна;
· виробничо-економічна;
· організаційно-економічна;
	[74]

	6.
	· виробнича складова;
· (кадрова, матеріальна);
· фінансово-економічна складова;
· (маркетингова, фінансова);
· техніко-технологічна;
· соціальна;
· організаційна;
· фінансово-економічна;
	[ 24, 44, 58, 63, 74, 90, 95, 118, 121, 133, 137, 138, 174]

	7.
	· завантаження підприємства;
· прибутковість;
· технічна оснащеність;
· ефективність управління;
· фінансове положення;
· ділова активність;

	[30, 33, 50, 54, 79, 167, 196, 215, 221]

	8.
	· цінова стійкість;
· управлінська стійкість;
· фінансова стійкість;
· ділова стійкість;
	[201]

	9.
	· фінансова стійкість;
· виробничо-технічна стійкість;
· комерційна стійкість;
· організаційна стійкість;
· інноваційна стійкість;
· соціальна стійкість;
	
[85]

	10.
	· соціально-економічна стійкість;
· фінансово-економічна стійкість;
	[54]

	11.
	· цінова стійкість;
· фінансова стійкість;
· соціально-екологічна стійкість;
· організаційно-управлінська;
	[227]


В результаті дослідження визначено, що зростання конфліктів за участю авіакомпанії призводить до зниження обсягу пасажиропотоку та зниження ефективності компанії. Отже, враховуючи таку залежність, в структуру економічної стійкості запропоновано включити як складову інформаційну стійкість, яка характеризує стабільність характеру інформації про компанію [117]. 
Інформаційна стійкість забезпечує формування іміджу компанії та є залежною від міри розкриття компанією інформації про її діяльність.
В цілому, проведений аналіз дозволяє зробити висновок, що соціальну, інформаційну та екологічну стійкість доцільно розглядати як окремі види загальної стійкості підприємства, як представлено в таблиці 1.4. 

Таблиця 1.4
Структура загальної стійкості підприємства
	Види 

стійкості
	Складові стійкості
	Основні елементи стійкості

	Соціальна
	Соціальна інфраструктура
	· забезпеченість об'єктами соціальної інфраструктури 
· мотивація праці 
· умови праці 
· безконфліктні трудові відносини
· помірна плинність кваліфікованого персоналу

	
	Трудовий потенціал
	· кваліфікація персоналу 
· віковий склад 
· залучення співробітників авіакомпанії до реалізації суспільних процесів

	Екологічна
	Екологічна безпека
	·  рівень екологічної безпеки виробництва
· використання альтернативних джерел енергії
·  застосування ресурсозберігаючих та природоохоронних технологій 
·  безпечність умов праці на підприємстві

	Інформаційна
	Прозорість діяльності

Імідж підприємства
	· публікація звітності на офіційних сайтах ДКЦПФР

· публікація інформації про діяльність на власних сайтах

	Організаційно-економічна
	Організаційно-управлінська
	· система управління 
· організаційна структура управління
· оперативність зв’язку між структурними підрозділами підприємства та ефективність їх спільної взаємодії
· корпоративна культура
· морально-психологічний клімат в колективі

	
	Технічно-виробнича
	· стан та структура основних засобів
· безпечність виробництва
· удосконалення технологій 
· якість продукції чи послуг

	
	Економічна 
	· стабільність ресурсного забезпечення (виробничих, природних, трудових, інформаційних, фінансових, оборотних і капітальних ресурсів)
·  інвестиційна привабливість
· ефективність використання ресурсів
· ефективність завантаженості пасажирських крісел
· оптимальність завантаженості виробничих потужностей
· економічність виробництва

	
	Фінансова
	· прибуток
· рентабельність
· платоспроможність підприємства
· дебіторська заборгованість
· кредиторська заборгованість
· кредитоспроможність
· страховий захист майнових інтересів підприємства

	
	Інноваційна
	· ступінь автоматизації виробничих процесів
· здатність до впровадження нових технологій і способів організації виробництва
· здатність до освоєння нових ринків збуту
· прагнення до надання нових видів послуг

	
	Комерційна
	· рівень ділової активності
· конкурентний потенціал підприємства
· частка ринку 
· система довгострокових договорів з постачальниками та споживачами
· структура видів продукції
· географія ринку

	
	Маркетингова
	· структура зон обслуговування
· конкурентоспроможність продукції (послуг)
· ціноутворення 
· система просування продукції 


*Джерело: [117]
Структура поняття "економічна стійкість" підприємства представлена на рис. 1.1.
З метою більш повної характеристики категорії «економічна стійкість», вважаємо за необхідне розглянути комплекс факторів, що впливають на рівень економічної стійкості підприємства як позитивно (стабілізуючі), так і негативно (дестабілізуючі). 
Всі вони здійснюють свій вплив прямо чи опосередковано і можуть бути об’єктивними (обумовлені процесами, що об’єктивно розвиваються чи форс-мажорними обставинами) або суб‘єктивними (створюються людьми).

Класифікація дестабілізуючих факторів, що здійснюють суттєвий негативний вплив на економічну стійкість авіакомпаній, представлена на рис.1.2. [109]

Економічна стійкість досягаєтся в результаті активного реагування усіх структурних підрозділів підприємства на зміни середовища господарювання.

Іншими словами, економічна стійкість підприємства є результатом ефективної взаємодії усіх принципів менеджменту змін. свій вектор розвитку не тільки сьогодні, а й у майбутньому. 
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Рис. 1.1 Структура поняття «економічна стійкість підприємства» [117][image: image83.emf]Аеросвіт 27%
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Рис. 1.2. Классифікація факторів, які впливають на стійкість підприємства
Для забезпечення економічної стійкості підприємств необхідні гнучкість та швидкість реакції на зміни кон’юктури ринку, підвищення якості і конкурентоспроможності продукції, послуг та виробництва в цілому, висока інвестиційна активність, ліквідність та фінансова стабільність. Тільки за таких умов можна створити динамічно рівноважну цілісну систему, яка б самостійно визначала Проте, найбільш значущим індикатором економічного стану підприємства є його фінансова стійкість. 
Відображаючи стабільне перевищення доходів над витратами і стан ресурсів, що забезпечує їх ефективне використання в процесі виробництва і реалізації та сприяє розширенню та оновленню виробництва, вона характеризується таким станом фінансових ресурсів, які, з одного боку, відповідають умовам ринку, а з іншого – відповідають потребам розвитку підприємства.

Важливу роль в забезпеченні стійкого розвитку підприємства відіграють як фактори, які можна розділити на зовнішні (екзогенні) і внутрішні (ендогенні), так фактор сезонності.

Під сезонністю слід розуміти властивість пасажирських потоків концентруватися в певних місцях нерівномірно впродовж року. Згладжування чинника сезонності в авіаційних перевезеннях відбувається за рахунок диверсифікації маршрутних сіток, що дає великий економічний ефект, дозволяючи збільшити терміни експлуатації матеріально-технічної бази, підвищити ефективність роботи персоналу протягом року і прибутковість підприємств. 

Втрата економічної стійкості здебільшого є результатом впливу дестабілізуючих факторів на діяльність підприємства. Класифікація дестабілізуючих факторів, що здійснюють негативний вплив на економічну стійкість підприємства за елементами її структури представлена на рис.1.3 [109].
За даними рис. 1.3, кожний із елементів структури економічної стійкості має загрозу зміни свого стану під впливом дестабілізуючих факторів зовнішнього та внутрішнього середовища. 

Втрата стійкості підприємства є результатом впливу як непрофесійності його менеджменту, так і зміни політичної ситуації в країні. Аналіз впливу ефективності управління корпораціями, проведений в розділі 3.2 підтверджує залежність фінансової стабільності авіакомпанії від якості його менеджменту. 
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*Джерело:[109]
Рис. 1.3. Класифікація дестабілізуючих факторів, що здійснюють негативний вплив на економічну стійкість підприємства
Отже, стійкість системи залежить від великої групи чинників. Втрата стабільності може відбутися внаслідок зовнішніх впливів (зокрема, значних чи якісно несумісних із системою) або у випадку внутрішніх невідповідностей між підсистемами підприємства.

Зовнішні фактори обумовлюють економічну стійкість за рахунок стабільності середовища, в рамках якого діє підприємство в масштабах всієї країни. В основі дії внутрішніх факторів впливу покладено принцип оптимального реагування на зміни середовища господарювання.

До цього часу залишаються не з’ясованими проблеми та механізм оцінки стійкості підприємства. 
До основних проблем оцінки стійкості підприємства, на наш погляд, слід віднести наступні:

· Відсутність єдиної методики оцінки загальної стійкості підприємства.

· Наявність різних методичних підходів до визначення критеріїв оцінки стійкості. 

· Відсутність науково обґрунтованих допустимих значень показників стійкості. 

· Недостатність інформаційної бази для проведення аналізу стійкості. 

· Відсутність загальноприйнятих методів розрахунку ризику втрати стійкості підприємства.

· Суб’єктивність встановлення вагових значень показників діяльності підприємства, що застосовуються при формуванні інтегрального показника.

· Неоднозначність інтерпретації отриманих результатів показників стійкості. 

Дослідження показали, що в даний час не існує узагальненої класифікації видів стійкості. На основі аналізу поглядів науковців, економічну стійкість підприємства можна класифікувати як надзвичайну, абсолютну, відносно безпечну, прийнятну, допустиму стійкість, нестійкий та кризовий економічний стан. Кожний стан стійкості визначається на основі співвідношення між вартістю власного капіталу підприємства та величиною активів і характеризує достатність власного капіталу для формування його активів.
Структурно економічна стійкість підприємства досліджується з позицій підсистем підприємства (фінансова, кадрова, організаційна, технічна, виробнича, управлінська, соціальна тощо) та з позицій елементів взаємодії підприємства (ресурсна, ринкова, соціальна, екологічна, інтерфейсна, внутрішня стійкість підприємства). 
За результатами проведеного дослідження зроблено висновок про значний вплив іміджу на стан ефективності діяльності підприємства. З огляду на зростання впливу інформаційного поля підприємства на стійкість його діяльності в структурі стійкості підприємства виділено інформаційну стійкість як складову загальної стійкості. Запропоновані зміни дозволять прогнозувати довгострокові тенденції стійкості підприємства в залежності від стану його інформаційного середовища та деталізувати основні фактори забезпечення стійкості.

На сьогодні не існує єдиних підходів до оцінки стійкості підприємства. До основних проблем оцінки стійкості підприємства, на наш погляд, слід віднести наступні: відсутність єдиної методики її оцінки; наявність різних критеріїв оцінки стійкості; відсутність науково обґрунтованих допустимих значень показників стійкості; недостатність інформаційної бази для проведення аналізу стійкості; неоднозначність інтерпретації отриманих результатів показників стійкості. 
РОЗДІЛ ІІ.

НАУКОВО-ПРАКТИЧНІ ОСНОВИ ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ ЕКОНОМІЧНОЇ СТІЙКОСТІ ПІДПРИЄМСТВ

2.1. Стійкість господарського механізму як основна передумова економічної стійкості підприємства

Стійкий розвиток підприємства можливий на умовах формування ефективного механізму його забезпечення. Механізм дозволяє розкрити сутність протікання тих чи інших процесів. На сьогодні в українській економічній науці питання формування механізму забезпечення стійкого розвитку підприємств витіснені питаннями уточнення сутності категорії економічної стійкості та оцінкою і аналізом стану стійкості систем. 
Відсутність цілісного розуміння механізму його забезпечення стала причиною виникнення низки проблем в діяльності підприємств, які пов’язані як з організацією, так і з управлінням діяльністю на умовах забезпечення стійкості.

Стійкість господарської структури ( це спроможність структури забезпечити незмінність результатів функціонування виробничо-економічної системи, стратегії її поведінки в умовах спонукального впливу ринкового середовища (спроможність господарської структури відповідати якомога більшій різноманітності зовнішнього середовища). 
В науковій економічній літературі зазначається, що стійким є таке підприємство, яке розвиватиметься у відповідності до сформованих цілей, а негативні наслідки зовнішнього впливу будуть нейтралізуватися за рахунок створених резервів та запасів [118, 158]. 
Як зазначає Перетятько А.В., з поняттям стійкості підприємства пов'язано поняття стабільності. В економічній літературі дуже часто ці два понятття ототожнюються або використовуються як ідентичні [158]. 
Вдаючись до філологічного тлумачення сутності категорій, слід зауважити, що стійкість розуміється як «здатність твердо триматися, не коливатися», «здатність витримати зовнішній вплив, протидіяти чомусь».
Виходячи з даного тлумачення стійким є підприємство, яке демонструє незмінність результатів своєї діяльності. Оскільки в умовах інфляційних процесів в економіці України забезпечити відповідність показників розвитку підприємства визначеному критерію практично неможливо, поняття стійкості застосовують здебільшого по відношенню до відносних показників, які розраховуються на основі порівняння двох величин. 

Стійкість – це узагальнена назва властивостей підприємства забезпечити сталість (незмінність) результатів своєї діяльності. Отже, виходячи з філологічної сутності поняття, стійкість – це категорія, яка характризує динаміку показників ефективності підприємства. Будь-яка динаміка - це тенденція розвитку підприємства, отже стійкість відображає тенденції зміни показників в часі. 

Виходячи з відповідності філологічної точності поняття «стійкості» цілям економічного аналізу, слід зауважити, що його використовують:

1) з метою розрахунку показників фінансової статистики, які відображають величину співвідношення між двома показниками на визначений момент часу (найчастіше на кінець звітного періоду);

2) з метою визначення динаміки одного показника. 

Слід зауважити, що для таких цілей поняття стійкості здебільшого застосовується до тих закономірностей, які демонструють прямолінійний тренд динаміки, тобто мають сталу величину приросту значення показника. 

Виходя з вищевикладеного, на нашу думку, об’єктивним та закономірним є використання словосполучень: стійкий розвиток, сталий розвиток, урівноважений розвиток, стабільний розвиток.

Основними умовами стійкого розвитку підприємства є:

· сумісність з іншими структурами макроекономіки та відповідність його діяльності стратегічним цілям розвитку економіки країни;
· відносна самостійність та автономність діяльності;
· структурна цілісність; 
· наявність системи прямих та зворотниіх взаємозв'язків між структурними підрозділами підприємства та підприємством і зацікавленими особами (постачальниками, покупцями, банками державою тощо); 
· наявність стратегії розвитку підприємства, адекватної потенціальним можливостям підприємства;
· спостереження та прогнозування змін зовнішнього середовища; 

· наявність інтелектуального, методичного та інформаційного забезпечення для передбачення ризиків та нейтралізації (або використання) наслідків його впливу.
Виходячи з проведенного дослідження щодо сутності поняття стійкості підприємства, можна стверджувати, що основною умовою стійкості підприємства є стійкість його господарського механізму.

Дослідження сутності змісту та структури господарського механізму дозволило виявити наступні найбільш узагальнені тлумачення сутності господарського механізму.

Механізм господарювання – це комплекс організаційних структур всіх господарюючих форм, методів управління і правових норм, завдяки яким суспільство користується законами економіки, враховуючи свою історичну специфіку. Як конкретний спосіб господарювання, функціонування, конкретна система управління економічним процесом, господарський механізм є взаємопов’язаною системою конкретних економічних форм, через посередництво якої реалізується система інтересів і діють закони економіки [23, с. 376]. 
Як зазначають Тімофєєв В.О. та Овсюченко Ю.В., «Господарський механізм – це система взаємодії правового, соціального та економічного механізмів» [195, с. 137]. 
Враховуючи, що діяльність підприємства не обмежується лише необхідністю визначення механізму організаційно-правового регулювання діяльності, становлення системи економічних процесів та соціальних умов, нами було розширено поняття господарського механізму шляхом виділення всіх структурних та організаційних процесів в блок організаційного механізму, а процесів, які встановлюють взаємовідносини підприємства з навколишнім середовищем – в екологічний механізм. З урахуванням запропонованих уточнень, схема господарського механізму виглядатиме наступним чином (рис.2.1).
В представленій схемі господарського механізму його складові, на нашу думку, необхідно розуміти наступним чином. 

1) Соціальний механізм – це сукупність умов, які забезпечують ефективність праці усіх категорій співробітників підприємства. Елементами соцільного механізму є формування умов праці та відпочинку працівників підприємства. 

2) Екологічний механізм – це система способів встановлення закономірностей взаємозвязків підприємства з навколишнім середовищем з урахуванням дієвості усіх принципів менеджменту змін.
3) Організаційний механізм – це сукупність станів та процесів на підприємстві, які забезпечують реалізацію функціональних та головної мети діяльності підприємства.

4) Правовий механізм – це система законодавчо встановлених правил та норм поведінки підприємств на відповідному ринку діяльності.

5) Економічний механізм – це сукупність відносин на підприємстві з приводу отримання, використання та обміну ресурсів підприємства.
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Рис. 2.1. Узагальнена схема господарського механізму управління підприємством
Із всієї сукупності елементів господарського механізму на стійкість підприємства найбільший вплив мають організаційний та економічний його елементи, оскільки вони реалізують щоденні тактичні завдання та досягнення стратегічних цілей діяльності підприємства. Сутністю організаційно-економічного механізму підприємства є сукупність підрозділів, форм і методів узгодження діяльності і ефективного функціонування підприємства. 

Організаційно-економічний механізм, за Ю.Лузаном [117, с. 6], є способом забезпечення реалізації вимог об’єктивних законів у процесі суб’єктивної людської діяльності. 
За визначенням Плугіної Ю.А., «організаційно-економічний механізм управління розвитком підприємств – це сукупність організаційних та економічних механізмів, що являє собою сукупність взаємопов’язаних, взаємозалежних та чітко визначених та упорядкованих організаційних та економічних дій, що впливають на, відповідно, економічні та організаційні параметри системи управління з метою забезпечення ефективності функціонування та розвитку» [160, с. 212]. 
Структурно організаційно-економічний механізм можна представити у вигляді сукупності його складових елементів, наявність яких забезпечує досягнення головних цілей підприємства (рис.2.2). 
Кожних із структурних механізмів єдиного організаційно-економічного механізму складається із певної сукупності елементів, які, в свою чергу, є укрупненим виразом певної сукупності дій по їх реалізації. 

Найтрудоємкішим є організаційний механізм, оскільки він передбачає формування структури всіх процесів на підприємстві та визначення системи взаємопов’язаної послідовності операцій для забезпечення протікання таких процесів.

Іншими словами, організаційний механізм управління розвитком – це логічно структуризована система взаємопов’язаних дій, які в сукупності забезпечують цілісність певних процесів та реалізують цілі як даного процесу, так і підприємства в цілому.
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Рис. 2.2. Структура організаційно-економічного механізму підприємства
Економічний механізм управління розвитком – це система економічних методів, важелів та стимулів, застосування яких сприяє досягненню певних цілей розвитку.

Однак, слід зауважити, що схематична побудова структури організаційно-економічного управління не відображає системи взаємозвязків між його структурними елементами. Організаційно-економічний механізм – це сукупність елементів, які формують цілісність підприємства та системи взаємозвязків між ними, що забезпечують процес його функціонування, як представлено в таблиці 2.1. 

Таблиця 2.1.
Складові організаційного механізму підприємства
	Елементи організаційного механізму
	Задачі

	Структурний
	Структризація цілей. 
Організація основного, допоміжного, обслуговуючого процессу

	Управлінський
	Формування цілей, методів, принципів управління. Система делегування повноважень та відповідальності, нормування, координація

	Техніко-технологічний
	Стандартизація, сертифікація

	Кадрового розвитку
	Планування робочих місць, підготовка кадрів і підвищення кваліфікації працівників

	Контроль
	Вибір виду та форми контролю

	Планування
	Оперативне та стратегічне планування, диспетчеризація

	Мотивація
	Вибір системи та методів оплати праці, преміювання


Економічні важелі використовуються в якості інструментів регулювання економіки в цілому і впливу на економічні процеси на рівні підприємства зокрема.

Економічні стимули – це сукупність економічних заходів, спрямованих на підвищення ефективності виробництва, успішне розв'язання технічних, економічних чи екологічних проблем суспільства або окремих галузей, підприємств у певні періоди їх розвитку. 

Етиміологічно «стимул» — це спонукання до дії. Він виступає причиною, що мотивує людину до здійснення певної діяльності. Вирішальним для залучення людей до економічної діяльності є грошовий стимул. 

Основні елементи та інструменти реалізації економічного механізму підприємства представлені в таблиці 2.2.

Таблиця 2.2.

Складові економічного механізму підприємства
	Елементи економічного механізму
	Інструменти економічного механізму

	Економічні важелі
	Податки 

кредити

страхування

ціноутворення

економічні санкції

система адміністрування

дозвільна система

	Економічні стимули
	Податкові пільги

дивіденди

премія та інші види заохочення

медичне страхування

матеріальні санкції

ротація кадрів


Оскільки в теорії менеджменту управління розглядається як вплив суб’єкту на об’єкт такого управління, то організаційно-економічний механізм управління підприємством слід визначити як сукупність організаційних підходів та управлінських рішень, що дозволяє забезпечити процес реалізації основної мети його діяльності (рис.2.3).
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Рис. 2.3. Процес управління підприємством

Якщо в системі управління якийсь елемент виявиться малоефективним, то вплив недосконалості цього елемента буде відчувати вся система управління і, відповідно, вона буде менш результативною. Тому, дуже важливо періодично перевіряти ступінь відповідності елементів системи управління один одному і, в разі потреби, вносити корективи.

Функціонування організаційно-економічного механізму розвитку авіаційного підприємства повинно бути спрямовано на послідовне розв’язання наступних стратегічних завдань: задоволення потреб населення України; зростання якості обслуговування та безпечності польотів; забезпечення ефективності діяльності; інтегрування України у світовий повітряний простір тощо [142].
Виходячи з представленого розгляду сутності та складових організаційно-економічного механізму підприємства, можна говорити про умови забезпечення стійкості його розвитку або про механізм управління економічною стійкістю підприємства.

2.2. Особливості формування механізму управління економічною стійкістю підприємства в умовах невизначеності впливу зовнішнього середовища.

На нашу думку, механізм управління економічною стійкістю підприємства – це сукупність підрозділів підприємства, взаємовідносин між ними, цілей, задач кожного з них, які забезпечують цілісність підприємства та сталий розвиток в умовах невизначеності впливу зовнішнього середовища [117].
Розгляд механізму управління економічною стійкістю підприємства доцільно розпочати з позицій уточнення змісту його категорій. Оскільки, управління в класичному розумінні розглядається як процес впливу суб’єкту на об’єкт, то, виходячи з такого підходу, управління економічною стійкістю слід розглядати як сукупність прийомів і методів управління, процес прийняття таких управлінських рішень, які забезпечують сталість результатів господарської діяльності підприємства в умовах змінності впливу факторів внутрішнього та зовнішнього середовища.

Процес управління економічною стійкістю полягає в забезпеченні ефективного перетворення ресурсів підприємства у готову продукцію. Система забезпечення такого перетворення включає організацію технологічної, технічної, кадрової, фінансової складових. Виходячи з такого визначення, процес управління економічною стійкістю можна представити у вигляді логічної послідовності блоків, як представлено на (рис. 2.4). 
У відповідності до даної схеми, економічна стійкість підприємства досягається у випадку збалансованого узгодження інтересів між усіма блоками.
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Рис. 2.4. Елементи процесу формування економічної стійкісті підприємства
Розшифровка елементів процесу формування економічної стійкісті підприємства представлена в таблиці 2.3. 
Узгодженість інтересів досягається при наявності відповідності між вхідними ресурсами підприємства, виробничим, фінансовим та кадровим потенціалом підприємства та його вихідними результатами. 

По вертикалі повинна бути забезпечена збалансованість інтересів між пропозицією продукції підприємства та попитом на продукцію.
Така узгодженість, на нашу думку, є основною умовою забезпечення стійкості підприємства.

Таблиця 2.3
Суть елементів процесу формування економічної стійкості підприємства
	Вхідні ресурси
	Внутрішні можливості підприємства
	Вихідні ресурси

	Сировина і матеріали Земельні ресурси Прилади, інструменти та обладнання Комплектуючі деталі Устаткування Господарський інвентар
Паливо і енергія Транспортні засоби Грошові кошти Обчислювальні прилади Передавальні пристрої
	Технології

Професійність кадрів

Організація виробництва

Організаційна структура управління

Оборотні активи

Основні засоби

Власний капітал
	Готова продукція в конкретній номенклатурі, асортименті, кількості, ціновій формі
Відходи виробництва Прибуток
Витрати виробництва Платежі різного виду
Грошові кошти


Оцінку такої узгодженості прийнято здійснювати за допомогою розрахунку показників фінансової статистики. Однак, показники фінансової статистики розраховуються на основі показників бухгалтерської звітності, які відображають стан ресурсів підприємства на певний момент часу, а, отже, не є характеристикою результатів роботи підприємства за визначений період часу. Тим більше, що в умовах мінливості зовнішнього середовища та зростання випадковостей в діяльності підприємств, моментні показники не відображають результатів управлінських рішень щодо ліквідації негативних наслідків їх впливу.

Виходячи з представлених міркувань, оцінку стійкості підприємства запропоновано розраховувати з використанням співвідношень між темпами зміни вхідних ресурсів, можливостей підприємства та вихідних результатів, як представлено в таблиці 2.4.
Таблиця 2.4
Принципи забезпечення  стійкості елементів процесу управління підприємством
	Показники
	Вхідні ресурси
	Внутрішні можливості підприємства
	Вихідні ресурси

	Показники оцінки
	Кредити
(Кс)

Нерозподілений прибуток попередніх років (Пн)

Ціна обладнання та інших основних засобів (Цо)

Ціна та обсяги основних, допоміжних матеріалів, палива (Цр)
	Основні засоби (Оз)

Оборотні активи
(Оа)

Середня чисельність працівників
(Чп)

Організаційна структура управління, прийоми, методи управління
	Товар (послуга)

Виручка від реалізації 
(Вр)

Прибуток 
(Пр)

Собівартість виробництва 
(Св)

	Принципи забезпечення стійкості підприємства
	Своєчасність надходження

Достатність обсягів

Якість поставок

Відповідність вимогам підприємства
	Технологічна відповідність цілям підприємства

Технологічна узгодженість процесів

Якість виробництва продукції (послуги)

Чіткість та зрозумілість ієрархії управління

Професіоналізм персоналу всіх рівнів управління
	Якість виробництва продукції чи послуг

Відповідність вимогам покупця

Достатність для розширеного відтворення

Відповідність вхідним ресурсам




Умовами досягнення стійкості підприємства є виконання наступних співвідношень:
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де: Р – рентабельність виробництва;


Кс – кредитна ставка;


Тпр – темп зростання прибутку;


Твр – темп зростання виручки від реалізації;


Тсв – темп зростання собівартості;

Тцр – темп зростання ціни ресурсів;

Тоа – темп зростання оборотних активів;

Тоз – темп зростання основних засобів.
Підприємство на вході споживає ресурси, змінює їх властивості шляхом технологічних перетворень і на виході отримує ресурси іншої споживчої вартості, тобто результати. Співвідношення дохідної та витратної частин становить основу всього економічного процесу. Ефективність будь-якого економічного процесу забезпечується у випадку перевищення доходу над витратами підприємствами.

Ефективність діяльності підприємства залежить від прийомів та методів перетворення ресурсів в результат, від структури організації виробничих процесів, від структури організації реалізації функцій по управлінню підприємством, що в сукупності становить механізм управління підприємством.

До основного компоненту внутрішнього потенціалу підприємства відносяться технології. Технологія визначає кількість та якість вхідних ресурсів та стан трансформованого в результаті виробничого процесу результату. Зміна технології веде до зміни професійного та кваліфікаційного складу працівників, виду та якості сировини, складу обладнання тощо. 

Зміна технології, як правило, відбувається при необхідності зміни ціни вихідної продукції (послуги) чи зміни якості.

Результатом трансформації вхідних потоків під впливом технологічних процесів на підприємстві є вихідний потік, узагальненим показником якого є виручка від реалізації продукції (послуг). Виручка визначає величину отриманого прибутку. Всі елементи вихідного ресурсу підприємства формують економічний елемент організаційно-економічного механізму забезпечення економічної стійкості підприємства. 
Стійкий розвиток підприємства здійснюється при умові ефективного функціонування і удосконалення технологічного, організаційного і економічного елементів єдиного механізму в умовах мінливого зовнішнього середовища та впливу інтересів зацікавлених осіб (власників, суспільства, держави тощо) (рис. 2.5).
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Рис. 2.5. Ієрархія основних складових організаційно-економічного механізму

Як зазначає Гончаренко О.М., стійкість визначається як здатність системи зберегти свою якість в умовах середовища, що змінюється, і внутрішніх трансформацій (випадкових або навмисних). При цьому, якість вимірюється з позицій цілей системи [46]. 

Отже, стійкість підприємства ідентифікується зі збереженням стабільності діяльності підприємства в умовах мінливого зовнішнього середовища. 
Слід зауважити, що в економічній літературі стійкість підприємства пов'язують не лише зі збереженням незмінності показників ефективності діяльності підприємства, але і з їх зростанням.

Для забезпечення стійкості підприємства, функціонування його організаційно-економічного механізму повинно відповідати наступним принципам:

· узгодженості – усі його елементи повинні реалізувати основну ціль підприємства та конкретизуватися через систему функціональних цілей;

· адаптивності – керівництво підприємства повинно швидко реагувати на зміни, які відбуваються у внутрішньому та зовнішньому середовищі, шляхом розробки управлінських заходів щодо нейтралізації наслідків такого впливу або пристосування до змін;

· контрольованості – підприємство повинно вести постійний моніторинг за процесом реалізації стратегічних планів; 

· реалістичності – індикатори економічного розвитку повинні реально відображати сутність об’єктивних та суб’єктивних процесів на підприємстві.

Проведений аналіз літературних джерел свідчить про те, що на сьогодні науковцями розглядається досить велика кількість підходів до управління стійкістю. До головних із них слід віднести наступні:

1. Системний підхід, що дозволяє управляти стійкістю об’єкта із системних позицій, на основі обліку іманентних і емерджентних властивостей господарської системи і її складових і синергетичного ефекту. Даний підхід заснований на загальній теорії систем, що враховує специфіку й сутність об'єкта управління [66, 84, 74, 81]. 
2. Ситуаційний підхід, який дозволяє виявляти основні джерела загроз втрати стійкості об'єкта управління й забезпечує її збереження за рахунок превентивного використання відповідних заходів з мінімізації збитку. Такий підхід розглядає процес управління як адекватну реакцію на конкретну ситуацію [66, 84, 74, 81].
3. Процесний підхід, який дозволяє виділяти в процесі управління стійкістю окремі фази й розробляти відповідні заходи щодо реалізації кожної з них [66, 84, 74].
4. Кількісний підхід, який розглядає управління з позицій кількісних методів обробки інформації і прийняттяуправлінських рішень і дозволяє підвищити обґрунтованість і об'єктивність управлінських рішень за рахунок застосування кількісних методів моделювання й обробки інформації [84, 74].
5. Невизначено-стохастичний підхід, який розглядає управління з урахуванням факторів невизначеності й ризику і дозволяє виявляти причини, що обумовлюють невизначеності на різних етапах життєвого циклу підприємства та розробляти управлінські рішення з урахуванням невизначеності і динамічного характеру середовища функціонування та ризику [74].
На нашу думку, заслуговує уваги запропонована Івановим В.Л. концептуальна схема управління економічною стійкістю промислових підприємств, що представлена на рис.2.6.
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Рис. 2.6. Основні структурні елементи концепції управління економічною стійкістю підприємства [74].
Враховуючи те, що будь-яке підприємство являє собою відкриту систему зі своїм життєвим циклом, характером вихідної інформації, інноваційних і технологічних процесів тощо, модель управління стійкістю повинна відображати не тільки загальні закономірності, характерні для підприємства, але й враховувати суто галузеву специфіку.

Основним завданням механізму управління економічною стійкістю є не тільки забезпечення аналізу фінансово-економічного стану підприємства, його економічного потенціалу, а й оцінки ступеню його залежності від факторів впливу зовнішнього середовища, встановлення причини можливої втрати стійкості, а головне, забезпечення розробки та реалізації заходів щодо оперативного і адекватного реагування підприємством на фактори, що дестабілізують його діяльність.
Таким чином, на нашу думку, механізм управління економічною стійкістю повинен базуватися на всебічному аналізі усіх напрямків діяльності та фінансово-економічного стану підприємства, на основних принципах системного та комплексного підходів до наукових досліджень та сукупності методів до управління стійкістю, які враховують особливості його діяльності при відповідному ресурсному забезпеченні.
Оскільки ефективність діяльності підприємства визначається його господарським механізмом та системою взаємовідносин між його елементами, то механізм управління економічною стійкістю підприємства можна визначити як сукупність підрозділів підприємства, взаємовідносин між ними, цілей, задач кожного з них, які забезпечують цілісність підприємства та сталий розвиток в умовах невизначеності впливу зовнішнього середовища.

Для забезпечення стійкості підприємства, функціонування його господарського механізму повинно відповідати наступним принципам: узгодженості; адаптивності; контрольованості; реалістичності.
РОЗДІЛ ІІІ. 
ДІАГНОСТИКА ПОТЕНЦІЙНИХ ЗМІН ЗОВНІШНЬОГО І ВНУТРІШНЬОГО СЕРЕДОВИЩА ТА ЇХ ВПЛИВ НА ЕФЕКТИВНІСТЬ ДІЯЛЬНОСТІ КОРПОРАЦІЙ АВІАЦІЙНОЇ ГАЛУЗІ
3.1. Основні чинники економічної стійкості ринку авіаперевезень в Україні 
Сьогодні повітряний транспорт та пов’язана з ним наземна інфраструктура, а це 34 авіакомпанії, 28 аеропортів і аеродромів цивільної авіації та ДП ОПР „Украерорух” мають значний вплив на розвиток ринку пасажирських перевезень, торгівлю та економіку. 

У структурі економіки України транспортна галузь займає помітне місце: частка обсягів продукції підприємств транспорту та зв’язку у валовій доданій вартості становить 10,9%, а вартість їх основних засобів – 22,2% від загальної вартості виробничого потенціалу країни. Роль авіаційного транспорту серед інших видів транспорту зростає з кожним півріччям. 

Україна має особливе географічне положення, що визначає її високий транзитний потенціал, надає можливість відігравати роль геополітичного мосту у зв’язках Європи та Азії, використовуючи всі види транспорту. До єдиної транспортної системи України входять:

· транспорт загального користування (залізничний, морський, річковий, автомобільний та авіаційний);

· відомчий транспорт;

· трубопровідний транспорт;

· шляхи сполучення загального користування.

Транспорт загального користування представлений залізничним, морським, річковим, автомобільним та авіаційним транспортом. Узагальнені показники кількості перевезень пасажирів різними видами транспорту представлено в таблиці 3.1.

Таблиця 3.1

Кількість перевезених пасажирів за видами транспорту загального користування, млн. пас.
	Роки
	Залізничний
	Морський
	Річковий
	Автомобільний
	Авіаційний

	2000
	498,683
	3,760
	2,163
	2 603,804
	1,164

	2001
	467,825
	5,270
	2,034
	2 722,001 
	1,289

	2002
	464,810
	5,417
	2,211
	3 069,136
	1,767

	2003
	476,742
	6,929
	2,194
	3 297,504
	2,370

	2004
	452,225
	9,678
	2,140
	3 720,326 
	3,228

	2005
	445,553
	11,341
	2,247
	3 836,514 
	3,813

	2006
	448,421
	10,901
	2,021
	3 987,982
	4,350

	2007
	447,093
	7,960
	1,851
	4 173,033
	4,928

	2008
	445,465
	7,361
	1,551
	4 369,125
	6,181

	2009
	425,974
	6,222
	1,511
	4 014,035
	5,131


За даними Держкомстату
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Порівняння питомої ваги різних видів транспорту в загальних обсягах пасажирських перевезень зображено на рис. 3.1. 

Рис. 3.1. Питома вага пасажирських перевезень різними видамив транспорту у 2000 та 2010 роках
Слід зазначити, що спостерігається тенденція до зниження частки залізничного транспорту на користь автомобільного та авіаційного. В перспективі, це може призвести до ще більшого загострення міжвидової конкуренції. 
Проте, враховуючи розміри території та особливості транспортної інфраструктури України, вплинути на цей процес може лише збільшення кількості лоу-кост перевізників та розвиток регіональних аеропортів, але і це матиме обмежений вплив. Хоч в Україні ще є значний потенціал розвитку ринку внутрішніх перевезень, але основний дохід приноситимуть саме міжнародні перевезення.Найбільш успішно на національному ринку функціонують американські компанії. 
Так, авіакомпанії Southwest Airlines та American Airlines в 2009 році перевезли в США більше 101,3 млн. пасажирів та 66,2 млн. пасажирів відповідно. В даному випадку, високому рівню внутрішніх перевезень сприяють значна територія та високий рівень доходів населення. У Франції високий рівень внутрішніх перевезень пов'язаний із зосередженням основних бізнес-центрів у Парижі, що в свою чергу, вимагає надійного повітряного сполучення столиці з регіонами. 

Зараз в Україні працюють такі іноземні бюджетні авіакомпанії як: Air Arabia, Pegasus Airlines, Wizz Air Hungary та Germanwings.
В Україні розвиток національних авіаперевезень ускладнений незадовільним функціонуванням регіональних аеропортів та достатнім забезпеченням транспортним сполученням зі столицею наземними видами транспорту. Ще одним фактором є низький рівень доходів населення та психологічне сприйняття авіаційного транспорту як занадто дорого і недоступного. 

Проте, загальна кількість перевезених пасажирів авіаційним транспортом з кожним роком зростає (табл. 3.2).

Таблиця 3.2

Кількість пасажирів, перевезених авіаційним транспортом України, тис. чол.
	Роки
	На внутрішніх лініях
	На міжнародних лініях
	Всього

	2000
	276,3
	980,9
	1257,2

	2001
	250,1
	1133,1
	1383,2

	2002
	380,0
	1387,5
	1767,5

	2003
	569,2
	1805,5
	2374,7

	2004
	743,7
	2484,8
	3228,5

	2005
	840,9
	2972,2
	3813,1

	2006
	918,7
	3289,6
	4208,3

	2007
	1024,3
	3904,3
	4928,6

	2008
	1246,2
	4934,8
	6181,0

	2009
	995,3
	4135,9
	5131,2


За даними Держкомстату
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Рис. 3.2. Динаміка пасажирських перевезень українськими авіакомпаніями за період 2000-2009 років
Зростання кількості пасажиропотоків стало причиною зростання коефіцієнту завантаженості крісел повітряних суден, а, як наслідок, і зниження собівартості одного рейсу, що дало можливість в подальшому проводити політику зниження ціни авіаквитків провідними авіакомпаніями України (рис.3.3).
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Рис. 3.3. Динаміка коефіцієнту завантаження крісел літаків
Наслідки фінансової кризи 2008 року вплинули як на кількість пасажирів, перевезених авіалініями України, так і на завантаженість повітряних суден. Так, з 2008 року спостерігається зниження середньої пасажирської завантаженості на рейсах вітчизняних авіакомпаній. В 2009 р. цей показник склав 61%.

В ситуації зростання кількості населення України, що користується послугами авіаційного транспорту, останній протягом 2002-2009 років демонстрував позитивну динаміку зростання доходів від реалізації своїх послуг (рис. 3.4).

Причинами зростання обсягів доходів компаній можуть бути як зростання реального попиту на послуги шляхом збільшення коефіцієнту завантаженості транспортного засобу, розширення географії маршрутів та зростання частоти польотів, так і інфляційні процеси в країні.
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Рис. 3.4. Динаміка чистого доходу авіаційного транспорту України

З урахуванням тенденцій постійних інфляційних процесів в авіаційному транспорті, які кількісно усереднені у вигляді індексу цін споживання послуг авіаційного транспорту (табл. 3.3) та з метою дослідження реальних тенденцій розвитку авіаційного транспорту, було проведено процедуру очищення показників чистого доходу від щорічних темпів зростання ціни та приведення їх до рівня цін 2002 р. 
Таблиця 3.3

Індекс цін споживачів послуг авіаційного транспорту, у %
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009

	86,9
	103,6
	112,4
	121,4
	109,8
	113,7
	129,2
	116,7


За даними Держкомстату

Така процедура виключення цінового фактору з тенденцій зростання доходу авіаційного транспорту дозволила виявити реальну динаміку тенденцій розвитку даної галузі (рис. 3.5). 

[image: image10.png]160,00

140,00
120,00 -

100,00

80,00

60,00
40,00

20,00
0,00

2003

2004

2005

2006

2007

2008

2009

Temn 3pocTanm wncToro
Aoxoay & wiHax 2002 poky, %

147,96

131,08

98,65

109,35

129,96

115,98

101,70

Temn 3pocTanm wncToro
Aoxoay 6 AiK0uIX iax, %

1332

1473

1198

1201

1478

1498

1187

—#— Temn 3pOCTaHHA UHCTOrO AOXOAY B WiHax 2002 poky, %

—4— Temn 3pOCTaHHA UHCTOrO AOXOAY B Ai0UIX WiHAX, %





Рис. 3.5. Темпи зростання чистого доходу авіаційного транспорту, у %

За даними представленого тренду динаміки темпів зростання чистого доходу в діючих та цінах 2002 р. простежується паралельність направленості даних трендів з різними різницями між величинами темпів зростання, що характеризується різними темпами інфляції у певні періоди часу.

Така паралельність є свідченням достовірності відображення на основі тренду темпу зростання чистого доходу в діючих цінах реальних тенденцій розвитку авіаційної галузі. Авіаційна галузь розвивається як за рахунок цінового фактору, так і завдяки реальному зростанню внутрішнього потенціалу та сприятливого зовнішнього середовища.

Забезпечення на найвищому рівні безпеки пасажирів та якості обслуговування, збільшення інтенсивності польотів на діючих маршрутах та вихід на нові напрямки, намагання досягти показників провідних світових авіакомпаній щодо пунктуальності та регулярності виконання рейсів і покращення їх стиковки, розширення співпраці авіаперевізників на засадах „код-шерінгу” та „інтерлайну”– саме ці принципи є пріоритетними в стратегії розвитку провідних авіакомпаній та суттєво впливають сьогодні на збільшення обсягів перевезень.

На внутрішньому ринку пасажирських авіаперевезень у 2010р. не досягнуто минулорічного рівня, проте слід підкреслити, адже покращення ситуації спостерігалося лише в травні – червні. За статистичними даними, за І півріччя 2010р. послугами вітчизняних перевізників скористалося 407,6 тис. пасажирів проти 459,3 тис.пасажирів у 2009р., з них 92 % перевезено регулярними рейсами. 
Авіакомпанією “Дніпроавіа” започатковано виконання нових рейсів Бориспіль – Севастополь (Бельбек) та Дніпропетровськ – Севастополь (Бельбек). Авіакомпанія „Хорс” розпочала виконання регулярних рейсів до Сімферополя зі столичного аеропорту „Київ” (Жуляни). Авіакомпанією “Міжнародні авіалінії України” розпочато виконання польотів з Борисполя до Донецька поряд з авіакомпанією “Донбасаеро”, а також вперше відкрито пряме повітряне сполучення між Донецьком та Львовом. 

На сьогодні серед 7 українських авіакомпаній, які здійснюють регулярні рейси за 14 маршрутами до 14 міст України, найбільші обсяги припадають на авіакомпанії “Дніпроавіа”, “Донбасаеро” та “Міжнародні авіалінії України”.

На ринку вантажних авіаперевезень у 2010 р. працювало 17 вітчизняних авіакомпаній. Проте, вдалося досягти зростання обсягів перевезень авіакомпаніям „Южмашавіа” (в 2,4 рази), „АероВіз” (на 28,3%), „Міжнародні авіалінії України” (на 28%), „Урга” (на 12,2%), „Аеросвіт” (на 26,4%). 
Продовжувалася активізація регулярних перевезень вантажів та пошти на регулярній основі провідними авіакомпаніями „Міжнародні авіалінії України” та „Аеросвіт”. В цілому, за підсумками І півріччя 2010 р. питома вага регулярних вантажних перевезень склала 26,2% загальнодержавних обсягів (у 2009 році – 21,9%). 

Загальна структура ринку авіаційних перевезень за період з 2007 по 2010 роки зображена на рис. 3.6.
Зміни, які мали місце на ринку авіаційних перевезень та посилення конкуренції зі сторони міжнародних авіаційних компаній вплинули на фінансові результати діяльностіавіакомпаній. 

Закономірністю діяльності авіакомпаній періоду 2002-2009 років стало поступове нарощування збитків. Так, у 2008 р. збитки авіакомпаній України збільшилися в 14 раз до рівня 2002 р. (табл. 3.4). Причинами погіршення стану ефективності діяльності авіакомпаній була направленість впливу факторів зовнішнього середовища та внутрішні тенденції їх розвитку. 
 SHAPE  \* MERGEFORMAT 
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Рис. 3.6. Зміна структури ринку пасажирських авіаперевезень в Україні за 2007-2010 роки

Як свідчать дані таблиці 3.4, за досліджуваний період спостерігається стрімке нарощування збитків авіаційної галузі. Якщо доходи від реалізації послуг за період 2002-2008 років збільшилися в 7,4 рази, то збитки від звичайної діяльності зросли в 14 раз. Отже, тенденцією діяльності авіакомпаній України є зниження прибутковості за рахунок нарощування збитків.
Таблиця 3.4

Фінансові результати від звичайної діяльності авіаційного транспорту України (до оподаткування), тис. грн.
	Роки
	Фінансовий результат від звичайної діяльності
(сальдо)
	Прибуток
	Збиток

	2002
	-45780,7
	27309,2
	73089,9

	2003
	-10884,2
	53953,7
	64843,9

	2004
	-33335,9
	48645,9
	81981,8

	2005
	-43029,3
	54871,8
	97901,1

	2006
	-132479,1
	66002,8
	198481,9

	2007
	50698,9
	168900,6
	118201,7

	2008
	-523111,8
	310217,0
	833328,8

	2009
	-498635,2
	522124,6
	1018141,9


За даними Держкомстату
Серед причин зростання збитковості діяльності авіаційних компаній України слід відмітити випереджаючі обсяги операційних витрат над величиною чистого доходу (рис. 3.7) та випередження темпів зростання витрат над темпами зростання чистого доходу (рис. 3.8), а також значні позавиробничі витрати (витрати на збут, фінансові витрати, адміністративні витрати тощо) (табл. 3.5). 
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Рис. 3.7. Динаміка чистого доходу та операційних витрат авіаційного транспорту України
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Рис. 3.8. Темпи зростання операційних витрат та темпи зростання чистого доходу

У структурі загальних витрат авіакомпаній частка витрат, не пов’язаних з операційною діяльністю складає від 2% до 5%. Представлена статистика не являла б загрозу для діяльності авіакомпаній, якби не наявність тенденції постійного зростання їх загальних витрат. 

За 2003-2009 роки темпи зростання щорічних загальних витрат становили від 22% до 59% (за виключенням 2006 та 2007 років), а темп зростання інших звичайних витрат складав від 3% до 85% (за виключенням 2007 та 2008 років).

Таблиця 3.5

Структура витрат авіакомпаній України, %
	Роки
	Операційні витрати
	Інші звичайні витрати
	Надзвичайні витрати
	Податок на прибуток
	Разом витрати

	2002
	95,39
	2,10
	2,13
	0,37
	100,00

	2003
	96,48
	2,79
	0,01
	0,72
	100,00

	2004
	95,63
	3,60
	0,19
	0,59
	100,00

	2005
	96,44
	3,05
	0,08
	0,43
	100,00

	2006
	198,10
	5,78
	0,00
	0,78
	100,00

	2007
	97,51
	1,73
	0,00
	0,76
	100,00

	2008
	94,62
	4,65
	0,03
	0,70
	100,00

	2009
	95,98
	3,34
	0,05
	0,63
	100,00


За даними Держкомстату

Отже, при незначній частці неопераційних витрат, їх абсолютне значення має тенденцію до щорічного зростання.
Закономірністю розвитку авіаційної галузі України в умовах зростання конкуренції на ринку авіаційних перевезень є зниження частки чистої виручки від реалізації послуг (табл. 3.6). 
Таблиця 3.6

Темпи зростання загальних витрат авіаційних компаній України, у % до попереднього року
	Роки
	Темп зростання операційних витрат, %
	Темп зростання інших звичайних витрат, %
	Темп зростання надзвичайних витрат, %
	Темп зростання податку на прибуток, %
	Темп зростання всіх витрат, %

	2003
	131,77
	173,03
	0,44
	253,47
	130,28

	2004
	142,95
	185,54
	3712,25
	117,96
	144,22

	2005
	122,99
	103,63
	52,22
	88,60
	121,96

	2006
	117,18
	107,99
	0,84
	104,66
	57,04

	2007
	157,77
	95,99
	671,43
	310,10
	320,54

	2008
	155,20
	429,32
	2132,26
	147,58
	159,93

	2009
	124,52
	88,21
	177,45
	110,33
	122,75


Розраховано за даними Держкомстату

Виручка від реалізації послуг з 2006 року має тенденцію до зменшення своєї частки в структурі доходів галузі і в 2009 році становила 78% загального обсягу чистих доходів авіаційного транспорту. 

Причинами такого зниження доходів від надання послуг по перевезенню є зростання обсягу послуг в аеропортах пов’язаних з обслуговуванням пасажирів та інших іноземних і національних авіакомпаній. В 2009 році такі послуги становили до 20% загальних чистих доходів авіаційного транспорту (збiр за посадку-злiт повітряних суден, збiр за обслуговування пасажирiв в аеровокзалi (термiналi), збiр за наднормативну стоянку повітряних суден тощо) [135].

Таблиця 3.7

Структура доходів авіаційної галузі України, %
	Роки
	Чистий доход
	Інші операційні доходи
	Інші звичайні доходи
	Надзвичайні доходи
	Разом чисті доходи

	2002
	85,47
	10,30
	1,86
	2,36
	100,00

	2003
	85,87
	11,60
	2,53
	0,01
	100,00

	2004
	88,03
	8,42
	3,28
	0,28
	100,00

	2005
	86,46
	11,05
	2,45
	0,04
	100,00

	2006
	90,47
	8,48
	0,99
	0,06
	100,00

	2007
	82,60
	15,92
	1,48
	0,01
	100,00

	2008
	81,75
	16,76
	1,49
	0,00
	100,00

	2009
	78,11
	20,57
	1,28
	0,05
	100,00


За даними Держкомстату

Узагальнена структура послуг аеропорту представлена на рис. 3.9 [159]. Слід зазначити, що ділова та туристична активність населення України стимулює зростання обсягів та якості авіаційних та неавіаційних послуг (рис. 3.10).

В Україні найвищу якість сервісу демонструє міжнародний аеропорт Бориспіль. В свою чергу, зростання пасажиропотоків в аеропорту Бориспіль призводить до зростання обсягу доходів від операційної діяльності авіаційного транспорту України (табл. 3.8).

Слід зазначити, що зростання обсягів доходів авіаційного транспорту відбувається і завдяки запровадженню нових видів послуг та нової якості надання існуючих послуг. Так, у 2004 р. в Україні започаткувало свою діяльність ТОВ «Українська хендлінгова компанія» (Ukranian Handling Company), яка надає комплексні послуги за принципом «єдиного вікна». Співпраця на договірних відносинах з основними аеропортами дозволяє Ukrainian Handling Company (UHC) забезпечувати наземну підтримку операторів бізнес авіації, а також авіакомпаній, що виконують регулярні рейси в усі аеропорти на території України.
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Рис. 3.9. Узагальнена структура послуг аеропорту [159].
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Рис. 3.10. Перелік неавіаційних послуг в аеропортах України [159].
Таблиця 3.8

Пасажиропотоки України, млн.пас.
	Роки
	Загальний пасажиро потік по країні
	Приріст до попереднього року, у %
	Пасажиро потік Борисполя
	Приріст до попереднього року, %
	Частка

Борисполю у загальному пасажиропотоці, %

	2005
	6,450
	-
	3,9
	-
	60%

	2006
	7,441
	+15,6%
	4,625
	+19%
	62%

	2007
	9,3
	+25%
	5,671
	+22,7%
	61%

	2008
	10,8
	+16%
	6,7
	+18%
	62%

	2009
	9,1
	-16.2%
	5,795
	-14%
	64%

	2010
	10,2
	+12.1
	6,7
	+16%
	66%


За даними http://uk.wikipedia.org/wiki/Бориспіль
До переліку послуг хендлінгової компанії включаються: допомога в аеронавігаційному забезпеченні рейсів; одержання дозволів, слотів на проліт/посадку територією України; представництво інтересів авіакомпанії перед авіаційною владою України, аеропортами, іншими компаніями, що займаються питаннями авіаційної діяльності; зустріч повітряного судна авіакомпанії, повний супровід і координація роботи всіх служб в аеропортах України; контроль якості, повноти та своєчасності надання послуг щодо технічного і комерційного обслуговування рейсів; проведення розрахунків, оформлення всіх необхідних документів; розміщення екіпажів у готелях відповідно до заявки; реклама рейсів авіакомпанії; організація зустрічі й супроводу пасажирів VIP; допомога в реєстрації пасажирів і багажу; послуги по заправці паливом в аеропортах України; забезпечення бортовим харчуванням екіпажів і пасажирів повітряного судна; дозавантаження рейсів авіакомпанії партіями транзитних вантажів. 

Слово "хендлінг" від англ. ground handling означає наземне обслуговування авіарейсів. Хендлінгові агенти є поєднуючою ланкою між авіакомпаніями й численними службами аеропортового комплексу. Вони координують всі технологічні процеси й контролюють якість послуг. Таке делегування повноважень дозволяє авіакомпаніям заощадити час, одержати більш якісний сервіс і максимально спростити документообіг [207].
Підсумовуючи викладене вище, слід зазначити, що в Україні має місце тенденція постійного зростання обсягів та якості наданих послуг. Однак, таке зростання носить витратну направленість і супроводжується перевищенням темпів зростання витрат над доходами авіаційного транспорту, а тим більше, над фінансовими результатами діяльності. 

Як було досліджено вище, зростання витрат є причиною збитковості діяльності авіаційного транспорту України. Динаміка фінансових результатів від звичайної діяльності авіаційного транспорту та динаміка чистого прибутку не мають вираженої часової залежності у вигляді тренду апроксимації (рис. 3.11). При побудові прямолінійного та логарифмічного трендів коефіцієнт апроксимації становив R=0,1477, що засвідчує відсутність залежності між показником та його зміною у часі. 

Отже, на основі виявленої залежності можна зробити висновок про наявність значної частки випадковостей при формуванні фінансових результатів діяльності авіаційного транспорту. До таких випадковостей можна віднести: політику власників щодо достовірності в оцінці фінансових результатів діяльності авіакомпаній, вплив форс-мажорних чинників на діяльність авіакомпаній, конкурентні дії щодо обмеження доступу національних компаній до міжнародних перевезень пасажирів тощо.
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Рис. 3.11. Динаміка фінансового результату від звичайної діяльності та чистого прибутку авіаційного транспорту України
Такою ж залежною від випадковостей в діяльності авіакомпаній виглядає і динаміка рентабельності (операційної та всіх видів діяльності) (рис. 3.12). 
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Рис. 3.12. Динаміка видів рентабельності авіаційного транспорту

Вигляд тренду описується поліноміальною залежністю з коефіцієнтом апроксимації R2=0,4268, що підтверджує відсутність сталої тенденції динаміки рентабельності в часі.

На основі проведеного дослідження стану розвитку авіаційного транспорту в Україні можна зробити наступні висновки:

1. Авіаційний транспорт України розвивається в напрямі нарощування реальних тенденцій зростання чистого доходу від реалізації своїх послуг.

2. На фоні тенденцій кількісного зростання галузі спостерігається погіршення якісних показників діяльності, про що свідчать показники зростання збитковості діяльності;

3. Основними чинниками, які стали причиною нарощування збитків є зростання операційних витрат авіакомпаній та аеропортів України. В ситуації перевищення темпів зростання витрат над темпами зростання чистого доходу, галузь спрямовує свою діяльність на пошук інших операційних доходів, до яких відносяться додаткові послуги по обслуговуванню пасажирів та іноземних авіакомпаній в аеропортах України.

4. Тренд динаміки показників чистого доходу, фінансових результатів від звичайної діяльності, чистого прибутку та рентабельності засвідчує наявність значної частки впливу випадковостей на ефективність діяльності компаній. До таких випадковостей слід віднести як ефективність управління компаніями, так і залежність діяльності компаній від міждержавних, політичних, форс-мажорних обставин тощо. 

3.2. Тенденції змін зовнішнього середовища в діяльності авіаційних корпорацій

Розвиток авіаційних компаній України є синтезом реалізації їх внутрішньої стратегії, заснованої на реалізації внутрішнього потенціалу компаній, зовнішнього середовища та ризиків, які відхиляли тренд дохідності компанії від запланованого.

До зовнішніх факторів впливу на стійкість діяльності авіаційних компаній України, на нашу думку, слід віднести:

· стан купівельної спроможності населення;

· стан розвитку туризму;

· розвиток ділової активності населення України;

· конкуренцію на ринку авіаційних перевезень;

· зростання вартості пального;

· випадковості політичного, економічного та екологічного характеру тощо.

Купівельну спроможність населення можна оцінити за показниками середнього темпу зростання реальної заробітної плати. Так, за даними рис. 3.13, з 2000 року в Україні має місце тенденція зростання реальної заробітної плати, що стало однією з причин зростання обсягу пасажиропотоків, перевезених повітряним транспортом України.
З 2000 р. відмічається тенденція стрімкого зростання кількості пасажирів, які користувалися послугами національних авіаційних компаній України. Причинами пожвавлення міждержавних переміщень населення є зростання ділової активності населення України та, зокрема, активності, пов’язаної з туризмом. Підтвердженням зростання міждержавних переміщень населення є статистика Держкомстату щодо кількості осіб, які виїжджали з України чи в'їжджали в Україну (табл. 3.9).
Таблиця 3.9
Кількість громадян, які виїжджали за кордон та відвідали Україну
	Роки
	Кількість громадян України, які виїжджали за кордон - усього
	Кількість іноземних громадян, які відвідали Україну - усього
	Із загальної кількості туристів:

	
	
	
	іноземні туристи
	туристи-громадяни України, які виїжджали за кордон
	внутрішні туристи

	
	осіб
	темп зростання, %
	осіб
	темп зростання, %
	осіб
	темп зростання, %
	осіб
	темп зростання, %
	осіб
	темп зростання, %

	2000
	13422320
	
	6430940
	
	377871
	
	285353
	
	1350774
	

	2001
	14849033
	110,63
	9174166
	142,66
	416186
	110,14
	271281
	95,07
	1487623
	110,13

	2002
	14729444
	99,19
	10516665
	114,63
	417729
	100,37
	302632
	111,56
	1544956
	103,85

	2003
	14794932
	100,44
	12513883
	118,99
	590641
	141,39
	344 332
	113,78
	1922010
	124,41

	2004
	15487571
	104,68
	15629213
	124,89
	436311
	73,87
	441798
	128,31
	1012261
	52,67

	2005
	16453704
	106,24
	17630760
	112,81
	326389
	74,81
	566942
	128,33
	932318
	92,10

	2006
	16875256
	102,56
	18935775
	107,40
	299125
	91,65
	868228
	153,14
	1039145
	111,46

	2007
	17334653
	102,72
	23122157
	122,11
	372455
	124,51
	336049
	38,71
	2155316
	207,41

	2008
	15498567
	89,41
	25449078
	110,06
	372752
	100,08
	1282023
	381,50
	1386880
	64,35

	2009
	15333949
	98,94
	20798342
	81,73
	282287
	75,73
	913640
	71,27
	1094170
	78,89


За даними табл. 3.9, попри всю економічну та політичну нестабільність в Україні, з 2004 р. кількість іноземних громадян, які відвідують Україну перевищує кількість громадян України, які виїжджали за кордон. При цьому, слід відмітити, що кількість іноземних громадян, які відвідали Україну зростає вищими темпами, ніж кількість громадян України, які виїжджали за кордон.
Із загальної кількості громадян України, які виїжджали за кордон, лише 6% становлять туристи. Однак, незважаючи на незначну частку туристів в структурі причин виїзду громадян України за кордон, їх динаміка має постійну тенденцію до зростання, що є потужним сегментом ринку авіаперевезень в Україні.
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Рис. 3.13. Темпи зростання номінальної та реальної заробітної плати, %

При однакових стартових умовах і кількості перевезених пасажирів в 250 тис.осіб у 2008 р., кількість пасажирів, які користувалися послугами АК «Аеросвіт», зросла в 10 раз порівняно з 2000 р., а АК «МАУ» - в 6,7 рази за аналогічний період (рис. 3.14). Це пояснюється різними технічними можливостями авіакомпаній.

При цьому, слід відмітити практично однакову динаміку зростання обсягів пасажиропотоків, що свідчить про однакові фактори зовнішнього впливу та однакове сприйняття авіакомпаній пасажиром.

Розвитку авіаційних послуг сприяло зростання банківської системи України. Так, за період 2000-2008 років, обсяги кошти фізичних та юридичних осіб в банківських установах України зросли в 3 рази (кошти юридичних осіб зросли з 75 млрд. грн. в 2000 р. до 220,4 млрд. грн. в 2008 р., а кошти фізичних осіб з 75 млрд. грн. до 216 млрд. грн.).

Таке зростання пасивів банків дозволило розширити сферу банківського кредитування та знизити процентні ставки за банківськими кредитами, як представлено в таблиці 3.10.
Таблиця 3.10
Процентні ставки банків у національній валюті, %
	Процентні ставки
	Роки

	
	2000
	2001
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009

	За депозитами
	13,5
	11,2
	7,8
	7,1
	7,8
	8,5
	7,6
	8,2
	9,9
	12,2

	За кредитами
	40,3
	31,9
	24,8
	20,2
	17,9
	16,4
	15,4
	14,4
	17,8
	18,3

	Різниця
	26,8
	20,7
	17,0
	13,1
	10,1
	7,9
	7,8
	6,2
	7,9
	6,1


За даними НБУ
Спрощення доступу до кредитних коштів дозволило авіаційним компаніям залучити додаткові ресурси для розвитку, зокрема, для поповнення обігових коштів та покриття операційних витрат, що сприяло зростанню ефективності діяльності авіаційних компаній України. 
Для ринку авіаційних перевезень досить суттєвою є залежність ефективності діяльності авіакомпаній від кількості учасників ринку та конкурентних переваг кожної з них.
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Рис. 3.14. Динаміка кількості пасажирів, перевезених акціонерними компаніями «Аеросвіт» та «МАУ»

Характерною тенденцією для національного ринку авіаційних перевезень є зростаюча тенденція присутності іноземних компаній, які здійснюють міжнародні перевезення пасажирів, та які мають вищі конкурентні переваги, порівняно з національними перевізниками. Так, лише в 2010 році, про розширення діяльності на українському ринку іноземних авіакомпаній свідчить те, що до столиці України започаткували виконання регулярних польотів авіакомпанії „Air Malta”, „Air Moldova”, „Tajik Air”, „RusLine”, „Yakutiya”. А в цілому, до України виконували регулярні польоти 52 іноземні авіакомпанії з 34 країн світу за 83 маршрутами, послугами іноземних регулярних авіаперевізників за 2010 р. скористалися близько 3,2 млн. пасажирів.

Частка українських авіакомпаній в загальних обсягах перевезень на регулярних лініях між Україною та країнами світу у 2010 році склала 49%, що майже на 4% більше показника за 2009 рік. За статистичними даними, у 2010 році послугами українських авіакомпаній скористалися 6,1 млн. чоловік, а темп зростання, порівняно з 2009 роком склав 19 %. 
На даний час, найбільші обсяги пасажирських перевезень здійснюються між Україною та Росією, Німеччиною, Чехією, Великобританією, Угорщиною, Австрією, Ізраїлем, США, Туреччиною, Францією, Нідерландами, Польщею та Італією» (за звітними показниками Державіаадміністратрації за 2010 рік) [153].

Отже, за даними звіту Державіаадміністрації, в 2010 році іноземними компаніями було перевезено 33% загального обсягу пасажирів. Кількість іноземних компаній, що здійснюють пасажирські перевезення в Україні, практично в 5,2 раза більша, ніж кількість національних компаній, що здійснюють міжнародні перевезення пасажирів (табл. 3.11).

Зростання частки присутності іноземних авіакомпаній на ринку повітряних перевезень України може стати загрозою для національної безпеки країни і тому вимагає спільної активізації зусиль зі сторони національних авіакомпаній та держави в напрямі формування потужного національного перевізника.
Способом реалізації вказаної стратегічної мети може бути формування стратегічних альянсів, збалансування структури власності авіакомпаній з метою активізації інвестування в авіакомпанії, відновлення довіри до безпечності національних перевезень, формування позитивної репутації авіакомпаній тощо.
Таблиця 3.11

Кількість авіакомпаній, що здійснюють пасажирські перевезення

	Роки
	Вітчизняні (міжнародні)
	Іноземні

	2007
	40 (12)
	47

	2008
	38(11)
	50

	2009
	34 (11)
	45

	2010
	29(10)
	52


За даними Державіаадміністрації

Характерною тенденцію ринку авіаційних послуг в Україні є зростання кількості національних перевізників, які здійснюють міжнародні та внутрішні перевезення пасажирів. Так, у 2003р. була заснована авіаційна компанія WINDROSE («Роза Вітрів») . WINDROSE першою в Україні почала експлуатувати на своїх лініях лайнери нового покоління – Boeing 737-800. Зараз парк авіакомпанії складається з двох Boeing 737-800 та двох Md-82 [147]. 

У 2003 р. також була зареєстрована і Група Wizz Air, яка включає 3 компанії: Wizz Air Угорщина (WAH, номер рейса починається з W6), Wizz Air Болгарія (WAB, номер рейса починається з 8z) і Wizz Air Україна (WAU, номер рейса починається з WU). Флот Wizz Air складається з літаків Airbus A320 з 180 місцями (шкіряні сидіння) на борту [149]. 

Частки національних авіакомпаній в загальному обсязі пасажироперевезень представлені в таблиці 3.12.
Найбільшими пасажирськими авіаперевізниками за останні роки залишаються авіакомпанії Міжнародні авіалінії України, Аеросвіт, Донбасаеро та Дніпроавіа. На них припадає найбільша частка перевезених пасажирів.

Таблиця 3.12

Частка національних авіакомпаній в загальному обсязі пасажироперевезень, у %
	Авіакомпанії
	Роки

	
	2007
	2008
	2009
	2010

	Аеросвіт
	0,41
	0,41
	0,27
	0,23

	МАУ
	0,29
	0,27
	0,30
	0,30

	Українські середземноморські авіалінії
	0,08
	
	
	

	Донбасаеро
	0,09
	0,09
	0,12
	0,09

	Дніпроавіа
	0,05
	0,07
	0,09
	0,12

	Wind Rose
	
	
	
	0,09

	Wizz Air
	
	
	
	0,08

	Інші
	0,09
	0,17
	0,22
	0,09

	Всього
	1,00
	1,00
	1,00
	1,00


За даними Державіаадміністрації

Протягом останніх років лідером на ринку пасажирських авіаперевезень України за кількістю перевезених пасажирів є авіакомпанія МАУ. Авіакомпанія надає послуги на європейському рівні та постійно поліпшує якість обслуговування клієнтів. Парк літаків складається з 19 середньомагістральних Боїнгів (з яких 4 – абсолютно нові) і періодично оновлюється. 

Однією з переваг авіакомпанії є те, що вона самостійно здійснює обслуговування повітряних суден, як власних, так і інших авіакомпаній. Авіакомпанія «Міжнародні авіалінії України» володіє сертифікатом Jar-145, який дає право на повний цикл технічного обслуговування техніки фірми Боїнг, включаючи виконання складних форм технічного обслуговування C-check і D-check [151]. 
Маршрутна мережа авіакомпанії постійно зростає. Так, у 2010 р. розширилася не тільки чартерна програма, а й мережа регулярних маршрутів. Це рейси з Києва в Гоа (Індія), в Куала-Лумпур (Малайзія), Коломбо (Шрі-Ланка) та Йоханесбург (ПАР). На даний момент, деякі труднощі в діяльності авіакомпанії пов’язані з приватизацією державного пакета акцій авіакомпанії.

Найближчим конкурентом МАУ є авіакомпанія «Аеросвіт». Вона досить довго утримувала лідерські позиці на ринку України і поступилася МАУ лише в 2009 році. В кризовий рік до світової кризи додалася внутрішня, у вигляді конфлікту між власниками та зміною керівництва. В результаті, авіакомпанія не змогла в повній мірі ефективно відреагувати на зміни ситуації на ринку.

Аеросвіт має найбільшу серед українських авіаперевізників мережу. В 2010 році авіакомпанія обслуговувала 70 маршрутів, 5 з яких є трансконтинентальними. В 2010 р. авіакомпанія відкрила 23 нових регулярних маршрути і підвищила частоту польотів на багатьох діючих лініях. Авіакомпанія використовує літаки різних типів (Boeing 767 та Boeing 737, Airbus 320, Embraer 195, регіональні Embraer 145 та АН-148). 

У 2011р. авіакомпанія планує вдвічі збільшити парк далекомагістральних повітряних суден. Слід відмітити, що великий знос літаків є однією з основних проблем авіакомпанії, тому перевізник активно почав оновлення парку. 

Авіакомпанія «Дніпроавіа» демонструє тенденцію постійного зростання кількості перевезених пасажирів. 
Деякому покращенню в діяльності авіакомпанії сприяла приватизація авіакомпанії та значне оновлення флоту. Крім того, на даний момент, авіакомпанія володіє аеропортом Дніпропетровська. 
Авіаперевізник в 2010 р. придбав 14 літаків Embraer, що сприятиме закріпленню на внутрішньому ринку авіаперевезень та надасть змогу виконувати рейси в країни Європи (крім Іспанії та Португалії). Поповнення повітряного флоту таким типом літаків дозволить замінити літаки з великою місткістю пасажирів на менші, збільшивши таким чином коефіцієнт завантаженості крісел та частоту рейсів.

Як розвиток економічної науки, так і практика міжнародних авіаперевезень, підтверджують зростання ролі випадковості в діяльності авіакомпаній світу. Інформаційні повідомлення лише останніх двох років насичені новинами про форс-мажорні обставини природного походження, непередбачувані внутрішньодержавні перевороти та забастовки, які паралізують діяльність авіаційного транспорту та призводять до зростання ризиків втрат ефективності діяльності. Зокрема, до найвідоміших форс- мажорних обставин слід віднести:

· конфлікт працівників авіакомпаній та аеропортів з адміністрацією компанії;

· природні явища (снігопади, виверження вулкану);

· політичні обставини (вимоги відставки перших осіб в державі тощо) (табл. 3.13 ).
За підрахунками Міжнародної асоціації повітряного транспорту щоденні втрати авіакомпаній від відміни рейсів становлять близько $200 млн. [38].

Таблиця 3.13

Хронологія найбільших форс-мажорних обставин, які вплинули на діяльність авіакомпаній світу
	Дата
	Причина випадковостей
	Наслідки

	18.12.2010-14.01.2011р., Туніс
	Револю́ція в Туні́сі (2010–2011) або Жасмінова револю́ція
	

	25.01.2011-14.02.2011р., Єгипет
	Революція в Єгипті


	

	Жовтень 2010р., Франція
	Страйк працівників авіакомпаній і авіадиспетчерів Франції проти підвищення пенсійного віку
	Скасування авіарейсів, блокування роботи аеропортів ім. Шарля де Голля, Клермон-Фернана,

Ніцци і Нанта

	Грудень 2010р., Європа
	Снігопад
	Скасування міжнародних авіарейсів

	20-21.03.2010 р.,

13-18.04.2010 р., Ісландія
	Виверження вулкану в Ісландії
	Скасування міжнародних авіарейсів в північній Швеції, Данії, Норвегії, в північних районах Великобританії

	26.11. 2009 р., Бангкок
	Вимога відставки прем’єр-міністра

	Скасування 78 міжнародних авіарейсів

	10.02.2009 р. Греція
	Страйк авіадиспетчерів проти заморожування заробітної плати
	24-годинне скасування всіх авіарейсів, в т.ч. і міжнародних

	28.01.2009 р.,
	Шестигодинний страйк персоналу Lufthansa за підвищення зарплат на 15 відсотків

	Відміна рейсів

	23.01.2009 р.
	Трьохгодинний страйк персоналу Lufthansa за підвищення зарплат на 15 відсотків
	Відміна 44 рейсів

	16.11.2009 р., Фінляндія
	Страйк пілотів найбільшої фінської авіакомпанії Finnair
	Скасовано понад 200 внутрішніх і закордонних авіарейсів

	Грудень 2010р., Іспанія
	Конфлікт між авіадиспетчерами і владою аеропорту за поліпшення умов праці
	Відмінено авіарейси

	Вересень 2009 р.
	Страйк пілотів авіакомпанії "АероСвіт". Основні вимоги страйкарів - виплата двомісячної заборгованості з зарплати (за даними джерела в компанії, це 43 млн. грн.)
	Скасовано 15 рейсів авіакомпанії "АероСвіт".


За даними Інтернет-сторінки ТСН

Проведені дослідження дозволяють зробити висновки, що:

1. За період 2002-2009 років авіаційний ринок розвивався в напрямі нарощування кількісних показників стійкості. Так, темп зростання чистого доходу галузі коливався від 119,8 % (в 2005 р.) до 149,8 % (в 2008 р.). Приведення чистого доходу галузі до рівня цін 2001 року виявило реальні тенденції кількісного нарощування потенціалу авіаційних компаній України. Найвищі темпи зростання авіаційної галузі в приведених цінах були в 2003 р. (48%), найнижчі в 2005 р. (-1,35%).

2. Поряд із зростанням показників чистого доходу, зростає кількість збиткових підприємств, що пояснюється зростанням конкуренції зі сторони провідних авіаційних компаній. Основна частка авіаційного ринку закріплена за обмеженим колом авіаційних компаній. З 2007 р. зростає присутність на авіаційному ринку авіаційних компаній зарубіжних країн, що ще більше загострило проблему збитковості національних компаній.

3. Дослідження трендів динаміки показників чистого доходу та фінансових результатів діяльності галузі виявило різкі коливання їх динаміки, що в умовах постійного зростання пасажиропотоку є ознакою значної їх залежності від економічних, політичних та природних факторів.
РОЗДІЛ IV.
ВПЛИВ КОРПОРАТИВНИХ КОНФЛІКТІВ НА ЕКОНОМІЧНУ СТІЙКІСТЬ АВІАКОМПАНІЙ
4.1. Основні передумови виникнення корпоративних конфліктів
В процесі дослідження основних факторів економічної стійкості авіакомпаній, а саме іміджу компанії, рівня корпоративного управління, професіоналізму топ-менеджменту та власників, зроблено висновок про значний вплив корпоративних конфліктів на ефективність діяльності авіакомпаній. 

Явище конфлікту виникло поряд із зародженням майнових та власницьких відносин в первісному суспільстві. Слово «конфлікт» походить від латинської мови, де conflictus – це зіткнення, бій, боротьба. Але єдиного визначення конфлікту як терміну на сьогоднішній день немає. Це пов’язано з різними сферами застосування даного поняття – кожна наука визначає конфлікт відповідно до сфери своїх досліджень. 
На основі вивчення літературних джерел з даної проблеми, а також аналізу наукових підходів до визначення конфлікту представниками різних шкіл менеджменту, нами запропонована своя точка зору щодо визначення конфлікту. 

Отже, конфлікт – це прояв відкритого або прихованого протистояння між людьми або групами людей, що виникають на основі зіткнення протилежних інтересів, суперництві, відсутності взаєморозуміння з різних питань та несуть в собі як деструктивну, так і конструктивну складову. 

Конфлікти між власниками, що виникають в процесі управління компанією отримали назву «корпоративні конфлікти». В процесі дослідження зроблено висновок, що, не дивлячись на досить велику популярність даного терміну, на сьогоднішній день немає його чіткого визначення. 
Але, враховуючи те, що конфлікти – є природною частиною суспільного життя людини, можна стверджувати, що в зв’язку з прагненням кожного з учасників корпоративних відносин до максимального задоволення власних інтересів, виникненню корпоративних конфліктів практично неможливо запобігти. Тобто, корпоративні конфлікти є наслідком боротьби між інтересами учасників корпоративних відносин. 

Для ефективного управління корпоративним конфліктом, необхідно знати передумови його виникнення. На основі дослідження наукових праць вітчизняних та зарубіжних експертів з конфліктології та корпоративного управління, нами запропоновано класифікувати основні причини виникнення корпоративних конфліктів за наступними спрямуваннями (рис. 4.1):

· юридичні конфлікти;

· соціально-економічні конфлікти;

· політичні конфлікти;

· інноваційні конфлікти;

· кадрова безпека;

· психологічні конфлікти.

Дана класифікація причин виникнення корпоративних конфліктів дозволить більш повно охопити всі фактори, що впливають на діяльність корпорації і можуть спричинити корпоративний конфлікт. 
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Рис.4.1. Причини виникнення корпоративних конфліктів [ 57]
Юридичні (правові) конфлікти є однією з найбільш поширених причин виникнення корпоративного конфлікту і посідають чи не найперше місце за кількістю таких конфліктів і величиною збитків від них.

Отже, нами визначено наступні юридичні причини виникнення корпоративного конфлікту:

· порушення корпорацією вимог чинного законодавства, у тому числі, порушення прав акціонерів (мажоритарних та міноритарних);

· маніпулювання через судові рішення.

До основних засобів маніпулювання через судові рішення, на наш погляд, доцільно віднести наступні:

· позови міноритарія проти інших акціонерів корпорації, органу управління або члена ради директорів в захист компанії;

· позови компанії проти члена ради директорів;

· оскарження рішень органу управління одним із його членів;

· судові заборони щодо прийняття та виконання рішень органу управління;

· судове зобов’язання органу управління щодо виконання корпоративних дій [ 57].

Використання судових технологій є найбільш ефективним та дуже поширеним механізмом легального (в деяких випадках «псевдолегального») досягнення і закріплення необхідного, для атакуючої сторони корпоративного конфлікту, результату. Спеціалісти нараховують більше 50 методів більш менш реальних, з позицій зрозумілої правової позиції у відповідному позові або скарзі, схем судового тиску на власників корпорації, членів органів управління корпорацією або органу управління в цілому. 

Судові позови міноритарних акціонерів є не дуже поширеним засобом маніпулювання корпорацією, але вони займають певну частку в системі причин виникнення корпоративних конфліктів в корпораціях авіаційної галузі. 

4.2. Аналіз конфліктів в корпораціях авіаційної галузі та їх вплив на економічну стійкість підприємств
Для оцінки впливу конфліктів на економічну стійкість авіакомпаній, проведемо аналіз конфліктів в корпораціях авіаційної галузі за останні 5 років.

Так, у березні 2010р., виник корпоративний конфлікт між ЗАТ "Міжнародні авіалінії України" ("МАУ") та її міноритарним акціонером. Причиною виникнення конфлікту став продаж компанією 32 500 власних акцій, вартість яких складає 5,97% статутного капіталу МАУ, які раніше були викуплені у акціонера МАУ - компанії AerCap (Ірландія). Міноритарний акціонер ЗАТ "Міжнародні авіалінії України" ("МАУ") виступив проти угоди, відповідно до якої пакет акцій авіакомпанії в розмірі 6% було відчужено з порушенням чинного законодавства та Статуту "МАУ". За даними акціонера, колишній виконувач обов'язків голови Фонду держмайна кулуарно ініціював продаж 6% акцій ЗАТ "Міжнародні авіалінії України", які знаходилися на балансі емітента, на користь компанії, що не є акціонером "МАУ", порушивши пріоритетні права акціонерів "МАУ" на придбання акцій.

Близько 70% позовів складають оскарження рішень органу членом органу управління та судові заборони прийняття та виконання рішень органу управління. 

Порушення корпорацією вимог чинного законодавства слід розглядати як одну із причин виникнення корпоративного конфлікту. В результаті дослідження даної проблеми, нами виявлено близько 50000 правопорушень вітчизняними корпораціями в період з 2003 по 2010 роки [ 57].

Встановлені основні види правопорушень в період 2007-2010 рр, а саме:

· нерозміщення в загальнодоступній інформаційній базі даних регулярної інформації емітента;

· не подання емітентом особливої інформації (про зміну складу посадових осіб);

· незаконні призначення на посаду та професійна невідповідність особи посаді, яку вона займає;

· невідповідність статуту акціонерного товариства та іншої документації вимогам чинного законодавства;

· порушення прав уповноважених осіб мати доступ до законодавчо визначеного переліку документації акціонерного товариства;

· порушення під час організації та проведення загальних зборів акціонерного товариства;

· порушення прав акціонерів на отримання випущених товариством акцій;

· порушення прав учасників товариства брати участь у розподілі прибутку товариства і одержувати його частину (дивіденди);

· правопорушення в процесі продажу та переходу права власності на акції [ 56].

Визначено, що порушення тих чи інших законодавчих або нормативно-правових актів впливає на рентабельність корпорації (через значні витрати на сплату штрафних санкцій, накладених державою за правопорушення), на імідж корпорації на вітчизняному та міжнародному ринку (може вплинути на ринкову вартість корпорації, зменшити привабливість корпорації для потенційних інвесторів), або на рентабельність або імідж корпорації одночасно.

Так, порушення корпорацією порядку організації професійної підготовки фахівців з питань фінансового моніторингу професійних учасників ринку цінних паперів», затверджений рішенням Державної комісії з цінних паперів та фондового ринку від 10.12.2003 р. за №562, зареєстрований в Міністерстві юстиції України 10.02.2004 р. за №176/8775 або рішення Державної комісії з цінних паперів та фондового ринку “Про затвердження Професійних вимог до головних бухгалтерів професійних учасників ринку цінних паперів ” не впливає на фінансово-господарський стан корпорації, але може сформувати негативний імідж корпорації щодо непрофесійності її кадрів. 

Порушення Закону України “Про цінні папери та фондовий ринок”, Закону України «Про національну депозитарну систему та особливості електронного обігу цінних паперів в Україні», Положення про порядок збільшення (зменшення) розміру статутного капіталу акціонерного товариства, Положення про порядок ведення реєстрів власників іменних цінних паперів, Положення про порядок реєстрації випуску акцій, Положення про вимоги до сертифікатів цінних паперів документарної форми існування напроти мають незначний вплив на формування іміджу компанії, але в той же час впливають на рівень рентабельності корпорації через значні суми накладених штрафних санкцій. 

Одночасний вплив на імідж та рентабельність корпорацій мають порушення таких законодавчих актів, як Цивільний кодекс України, Закону України „Про господарські товариства ”, Закону України «Про акціонерні товариства» та Положення про розкриття інформації емітентами цінних паперів. По-перше, такі правопорушення ведуть за собою накладення значних штрафних санкцій з боку держави, і, по-друге, мають негативний вплив на формування іміджу корпорації та інвестиційної привабливості через порушення прав акціонерів корпорацій, які передбачені зазначеними законодавчими актами, а також нерозміщення інформації про результати діяльності корпорації, що може розцінюватися як навмисне ухилення органів управління від оприлюднення фінансово-економічного стану корпорації через наявні проблеми в корпорації або свідоме маніпулювання дирекцією фінансовою звітністю корпорації (тіньовий розподіл доходів тощо).

Порушення законодавства корпораціями авіаційної галузі займають невелику частку загального обсягу правопорушень. Проаналізовано правопорушення та величину збитків від них в період з 2007-2010 рр., на основі даних наступних підприємств: ЗАТ "Київське агентство повітряних сполучень "КИЙ АВІА", ВАТ "Луцьке авіапідприємство", ВАТ "Агентство повiтряних сполучень та туризму "Аеротур", ВАТ "Авіакомпанія "Буковина", ВАТ «Авіакомпанія «Аеролюкс», ЗАТ “Авіаційно-технічний центр ”Лайт-континент”, ВАТ "Авіакомпанія Луганські авіалінії", ЗАТ „Центр ділової авіації” .
На основі отриманих результатів дослідження правопорушень корпораціями авіаційної галузі, можна зробити висновок про те, що вітчизняні авіапідприємства найчастіше порушують наступні законодавчі та нормативно-правові акти:

· Цивільний Кодекс України.

· Закон України “Про цінні папери та фондовий ринок”.

· Закон України «Про національну депозитарну систему та особливості електронного обігу цінних паперів в Україні».

· Закон України "Про державне регулювання ринку цінних паперів в Україні".

· Положення про розкриття інформації емітентами цінних паперів [56].

Загальна сума збитків від порушень зазначених законодавчих актів склала: в 2007 р. – 4,58 тис. грн, в 2008 р. – 11,39 тис.грн., в 2009 р. – 43,69 грн, в 2010 р. – 61,1 тис.грн.
Отже, юридичні конфлікти мають великий вплив на діяльність корпорацій, і можуть значно впливати як на ефективність діяльності корпорацій, так і на її імідж та інвестиційну привабливість.

Наступною причиною виникнення корпоративного конфлікту є соціально-економічні конфлікти.

До основних соціально-економічних причин виникнення корпоративного конфлікту можна віднести наступні:

· соціальні конфлікти;

· корпоративний конфлікт, як інструмент конкурентної боротьби;

· прагнення придбати права власності на основні активи корпорації;

· забезпечення або розширення участі в тіньовому розподілі доходу компанії;

· свідоме маніпулювання дирекцією фінансовою звітністю компанії тощо.

Соціальні конфлікти – це особлива форма боротьби людей з владою, що виникає внаслідок утиснення інтересів людей, а також порушенням їх прав та гарантій в соціальній сфері [45, c.26-29]. При чому, соціальний конфлікт може виникати як на макрорівні (рівні держави), так і на макрорівні (на підприємствах, наприклад). Обєктивний бік виникнення соціальних конфліктів полягає у протиріччях соціальної сфери, основними характеристиками якої є:

·  комплекс умов праці, побуту та дозвілля;

·  ступінь доступності культурних благ та послуг (освіти, інформації, літератури тощо);

·  гарантії життєзабезпечення та безпеки ( охорона здоровя, соціальне забезпечення, працевлаштування, захист прав тощо);

·  можливість вибору професії, місця проживання тощо.

Соціальні конфлікти взаємопов’язані з економічними та політичними конфліктами і виникають як результат порушення прав і гарантій осіб, що належать до тих чи інших соціальних груп.

Прикладом таких конфліктів, що призвели до виникнення потужного корпоративного конфлікту може бути ситуація, що виникла в результаті обєднання Київського авіаційного заводу «Авіант» із АНТК ім. Антонова. це поглинання спровокувало виникнення соціального конфлікту, а саме працівники «Авіанту» після ліквідації заводу були звільнені зі своїх посад, але держава не гарантувала зарахування їх у штат АНТК ім. Антонова. Також обурення у працівників «Авіанту» викликав той факт, що Кабінет міністрів, приймаючи рішення, не провів жодних консультацій з профспілковим комітетом та трудовим колективом заводу.

Економічні конфлікти виникають між суб’єктами соціальної взаємодії на основі зіткнення економічних інтересів. Наприклад, економічною причиною виникнення корпоративного конфлікту може стати придбання контрольного пакету акцій з метою тимчасового блокування або знищення конкурента як бізнес-одиниці. В такому випадку, корпоративний конфлікт виступає в ролі засобу конкурентної боротьби.

Політичні, інноваційні, психологічні конфлікти а також недосконала система кадрової безпеки також може привести до виникнення корпоративних конфліктів. Так, наслідком політичних протистоянь в державі може стати перерозподіл власності в державі ( наприклад, реприватизація металургійного комбінату «Криворожсталь» 2005-го року). Інновації призводять до конфлікту між власниками та персоналом, або топ-менеджментом корпорацій. Недостатній рівень кадрової безпеки є інструментом в корпоративних війнах між основними конкурентами галузі.

В результаті проведеного дослідження причин виникнення корпоративних конфліктів в корпоративному секторі України, в тому числі в корпораціях авіаційної галузі, можна зробити висновок, що кожні з запропонованих причин виникнення корпоративних конфліктів мають вагомий вплив на структуру корпоративного конфлікту. В більшості випадків корпоративний конфлікт виникає через поєднання декількох причин, але саме та причина, частка якої переважає, зумовлює його вид та форму прояву.

На основі дослідження причин виникнення корпоративних конфліктів, можна виділити основні види корпоративних конфліктів, що виникають внаслідок впливу тих чи інших факторів (рис.4.2).

Власницькі конфлікти - це конфлікти між різними групами акціонерів, а саме: конфлікти між контрольними і міноритарними акціонерами; корпоративним центром вертикально інтегрованого холдингу, в склад якого входить дана компанія, і крупними «незалежними» акціонерами компанії; між «старими» акціонерами, що отримали право володіння компанією в період первинної приватизації , та «новими» - покупцями акцій на вторинному ринку; між вагомими мінори тарними акціонерами, що мають різні погляди на основні напрямки розвитку компанії; між акціонерами, що входять в різні корпоративні альянси тощо.
Аналіз діяльності корпорацій авіаційної галузі протягом 2006-2010 рр. виявив власницькі конфлікти, що виникали в таких авіапідприємствах, як СЗАТ «Міжнародні авіалінії України», ЗАТ «Аеросвіт» тощо (табл.4.1) 
Управлінські конфлікти – це конфлікти в системі управління корпорацією. Так, конфлікти між акціонерами та топ-менеджментом корпорації, як правило, трансформуються в корпоративні конфлікти між представницькими органами компанії – акціонерами та радою директорів і виконавчими органами – генеральним директором та правлінням.
Таблиця 4.1

Власницькі конфлікти корпорації авіаційної галузі
	Рік
	Учасники
	Сутність конфлікту
	Орієнтована сума
	Джерело інформації

	2010
	ТОВ «Аеропорт Херсон», концерн «Титан», Херсонська облрада
	Конфлікт з приводу незаконного, на думку одного з акціонерів, виключення обласного органу місцевого самоврядування зі складу учасників підприємства
	4 млн.грн
	«Площадь Свободы»

	2010
	СЗАТ «Міжнародні авіалінії України»
	Міноритарний акціонер виступив проти відчуження пакету акцій компанії у розмірі 6%, у зв’язку з порушенням діючого законодавства і статуту МАУ
	3,2 млн.дол. США
	УНІАН

	2010
	ЗАТ «Аеросвіт», Gilward Investments, «ГенАвіаІнвест»
	Gilward Investments звернулась до суду з вимогою визнати незаконним продаж акцій «Аеросвіту» компанії та списати цінні папери з рахунків «ГенАвіаІнвест» на користь Gilward Investments
	4840750 тис.грн
	"Коммерсант Украина"

	2010
	ЗАТ «Аеросвіт», «ГенАвіаІнвест», Фонд держмайна України
	Блокування проведення зборів представниками ФДМУ та компанією «ГенАвіаІнвест»
	–
	"Коммерсант Украина"

	2006-2007
	МААК «Урга», ФДМУ
	Блокування ФДМУ проведення загальних зборів та відмова затвердити фінансовий план підприємства, заборона ФДМУ використання підприємством 6 млн.грн на купівлю літака ATR-42
	6 млн.грн
	www.companion.ua


Необхідно зазначити, що такий вид корпоративного конфлікту є одним з найпоширеніших в корпоративному секторі України і може виникати у наступних формах:

· використання топ-менеджером свого статусу для отримання доходів, що не визначені його контрактом з корпорацією (наприклад, виведення активів корпорації у компанії, що контролюються директором, змова топ-менеджера із дилерами та заниження ціни на готову продукцію та навмисне завищення цін на закупівлю сировини, матеріалів, енергоносіїв, послуг, тощо);

· свідома маніпуляція топ-менеджментом фінансовою звітністю корпорації, наслідками якої є заниження чистого прибутку у квартальних і річних звітах і, в наслідок чого, заниження розміру дивідендів акціонерів;

· управлінський шантаж топ-менеджером ради директорів. Це може бути вимога значного підвищення посадових окладів або допуску до партнерських відносин. В разі відмови, він може застосувати різноманітні форми конфліктної поведінки від «італійського страйку» до саботажу директив мажоритарного акціонера;

· опортуністська поведінка топ-менеджерів при виконанні підготовки компанії до продажу контрольного пакету акцій (дружнє поглинання) в ході так званих Due Diligence, що може приймати наступні форми: дезінформація, невиконання рішень представницьких органів, бюрократія, навмисне створення кредиторської заборгованості компанії тощо.

Конфлікти в діяльності ради директорів пов’язані з процедурою формування ради директорів, скликання та проведення засідання ради директорів, перерозподіл обов’язків серед членів ради директорів тощо.
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Рис.4.2 Види корпоративних конфліктів [58].
Основні управлінські конфлікти, що виникали в діяльності вітчизняних корпорацій авіаційної галузі представлені в табл. 4.2

Таблиця 4.2

Конфлікти між власниками і топ-менеджментом корпорації
	Рік
	Учасники
	Сутність конфлікту
	Орієнтована сума
	Джерело інформації

	2009
	Харківський авіаційний завод
	Свідоме уникнення керівництвом ревізій на підприємстві, неефективне використання кредитів, штучне заниження топ-менеджментом вартості виробленої продукції на підприємстві

	Борг підприємства – 833 млн.грн перед 15 банками країни
	Городской дозор

	2006
	ВАТ «Харьківські авіалінії»
	Конфлікт між власниками та топ-менеджментом з приводу порушення ЗУ «Про оренду державного і комунального майна» та «Про майно»

	61,548 тис.дол.США
	mediaport.info

	2008
	Авіакомпанія «Львівські авіалінії»
	Конфлікт з приводу зловживання топ-менеджментом компанії своїм службовим стано, а саме навмисного заниження цін на літак Ан-12 при його продажу третім особам

	270 тис.грн
	РБК-Украина

	2010
	«Аеропорт Керч»
	Керівництво підприємства без підстав затримувало виплату зарплати працівникам підприємства

	680 тис.грн
	УКРІНФОРМ


Джерело: [56].
Конфлікти в трудовому колективі корпорації – це конфлікти, що виникають між топ-менеджментом корпорації та її підлеглими. Науковці виділяють об’єктивні та субєктивні причини виникнення конфліктів між керівництвом та трудовим колективом (рис. 4.3) [7].
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Рис. 4.3 Причини конфліктів між керівництвом та підлеглими 

Результати дослідження трудових конфліктів в діяльності вітчизняних корпорацій представлено в табл. 4.3.

Таблиця 4.3
Трудові  конфлікти в діяльності 
вітчизняних авіаційних корпорацій
	Рік
	Учасники
	Сутність конфлікту
	Орієнтована сума
	Джерело інформації

	2009
	ЗАТ «Аеросвіт»
	Конфлікт між керівництвом авіакомпанії та пілотами з приводу підвищення зарплатні пілотам
	
	Aviation Today

	2010
	Авіакомпанія «Львівські авіалінії»
	Конфлікт між керівництвом авіакомпанії та трудовим колективом з приводу заборгованості по виплаті зарплатні та скорочення працівників
	
	ZAXID.NET

	2010
	Аеропорт «Керч»
	Конфлікт між керівництвом авіакомпанії та трудовим колективом з приводу заборгованості по зарплатні
	680 тис.грн
	УКРІНФОРМ

	2011
	ЗАТ «Аеросвіт»
	Конфлікт між керівництвом авіакомпанії та пілотами з приводу підвищення зарплатні пілотам
	100 тис. дол. США
	РИА НОВОСТИ Украина


Отже, було проаналізовано корпоративні конфлікти у структурі власників корпорації, конфлікти в системі управління корпорацією, а також конфлікти в трудових колективах корпорації. Це ті конфлікти, що відбуваються у внутрішньому середовищі корпорації, але, на сьогоднішній день, в умовах розвитку корпоративного сектору України, досить велику частку займають так звані зовнішні конфлікти. 

До таких конфліктів можна віднести наступні:

· конфлікти між корпораціями (корпоративні війни);

· рейдерство;

· конфлікти між дирекцією та місцевим населенням;

· протиборство з громадськими об’єднаннями, що пропагують соціальні цілі.

Найбільш поширеними в корпораціях авіаційної галузі є конфлікти між корпораціями та проблема рейдерства. 

Конфлікти між корпораціями є досить поширеним явищем серед корпорацій авіаційної галузі України, і виникають, як виявилося в ході дослідження, на грунті конкурентної боротьби за місце на ринку, конфліктів інтересів, порушень договірних умов тощо (табл. 4.4).
Проблема рейдерських захоплень стає все більш актуальною для корпоративного сектору України, в тому числі і для корпорацій авіаційної галузі. Причинами розвитку рейдерства стали недосконале законодавство та судова система, високий рівень корупції в державних органах влади, а також недостатній рівень професійного досвіду та знань у керівників корпорацій в управлінні процесами антирейдерського захисту та попередження рейдерських атак (так, тільки 15% керівників хвилюються з приводу захоплення саме їх підприємства, а 72% сподіваються, що з ними цього не трапиться [7].

Таблиця 4.4
Конфлікти між корпораціями
	Рік
	Учасники
	Сутність конфлікту
	Орієнтована сума
	Джерело інформації

	2010
	"Мотор Січ", АНТК ім. Антонова
	"Мотор Січ" звинуватила "Антонова" в порушенні договору, який був укладений між корпораціями в рамках проекту регіонального пасажирського літака Ан-148.

	230 млн.грн
	газета "ДЕЛО"

	2005-2010
	Авіакомпанія «Аеросвіт», ДП МА «Бориспіль»
	Конфлікт між корпораціями з приводу незаконного володіння Аеросвітом близько 32 га землі на території ДП МА «Бориспіль»
	2,5 млн.грн
	Інтерфакс-Україна

	2005
	Авіакомпанія «Люфтганза», авіакомпанія «Дніпроавіа»
	Конфлікт з приводу розподілу між авіакомпаніями рейсу Дніпропетровськ-Франкфурт
	6,5 млн.грн (6 млн.грн – з боку «Дніпроавіа», 500 тис.грн. – збоку «Люфтганза»)
	Бизнес - портал industry.ugmk.info

	2010
	Авіакомпанія «Австрійські авіалінії», авіакомпанія «Дніпроавіа»
	Конфлікт інтересів між власником авіакомпанії «Дніпроавіа» і авіакомпанією «Австрійські авіалінії».

	–
	ІА «Новий міст»

	2007
	Авіакомпанія «МАУ», авіакомпанія «Alitalia»
	Конфлікт з приводу розподілу між авіакомпаніями рейсів з України до Італії

	–
	korrespondent.net

	2007
	ЗАО СП «КРЕБО», ООО «ЛУК-Авиа Ойл», авіакомпанія «Аеросвіт», авіакомпанія «МАУ»
	Конфлікт між авіакомпаніями та постачальниками авіаційного палива з приводу необґрунтованого збільшення цін на авіаційне пальне та зловживання монопольним становищем на ринку компаніями ЗАТ СП «КРЕБО» і ТОВ «ЛУК-Авиа Ойл»
	–
	Українська туристична газета

	2000
	Авіакомпанія "Мотор Січ", компанія «Мэйнлі-фінанс лімітед»
(Конго)
	Компанія «Мэйнлі-фінанс лімітед»(Конго) незаконно оголосила літак авіакомпанії "Мотор Січ" Ан-12 своєю власністю та передала в оренду третім особам
	60 тис. доларів США
	Тижневик 2000 - Держава


Як правило, рейдери обирають підприємства, які мають:

· привабливі активи;

· неконтрольовану кредиторську заборгованість;

· порушення діючого законодавства в своїх операційній діяльності;

· дуже подрібнений пакет акцій;

· неефективне управління власністю підприємства, невиконання та неправильне оформлення документів, пов’язаних з діяльністю підприємства (права власності, договори оренди тощо).

Виявлено,що корпорації авіаційної галузі також можуть ставати об’єктами рейдерських атак, які відбуваються, як правило, у змові з керівництвом корпорації (табл. 4.5).

Таблиця 4.5

Рейдерство
	Рік
	Учасники
	Сутність конфлікту
	Орієнтована сума
	Джерело інформації

	2009
	Харківський авіаційний завод
	Керівництво використало майно підприємство як залог під кредити, який в подальшому виявилося не в змозі викупити. Власник заводу (держава) звинуватив топ-менеджмент корпорації, яке, на його думку, спільно із банками, що надавали кредити, розробили рейдерську схему захоплення підприємства.

	Борг підприємства – 833 млн.грн перед 15 банками країни
	Городской доZор

	2010
	ООО «Виробничо-транспортна компанія «Міжнародний аеропорт Черкаси», Черкаська міськрада
	Концесіонер порушив зобов’язання по договору – не зробив вклад в міський бюджет, передав права на майно третім особам. Власник в особі держави заявив про загрозу рейдерського захоплення підприємства з боку концесіонера.

	2 млн.грн.
	УНІАН

	2009
	ЗАО СП «КРЕБО», ДП МА «Бориспіль», Держава
	Конфлікт між Державою та ЗАО СП «КРЕБО» з приводу незаконного володіння майном в ДП МА «Бориспіль», а також за зловживання монопольним становищем при заправці авіа паливом в аеропорту «Бориспіль». В свою чергу керівництво ЗАО СП «КРЕБО» заявило про можливу підготовку до рейдерського захоплення майна компанії КРЕБО і витіснення його з ринку.

	–
	Ура-Інформ


На основі аналізу корпоративних конфліктів, що виникали між корпораціями авіаційної галузі та в самих корпораціях в період 2000-2010рр., визначено частку кожного з основних видів із загального обсягу (рис. 4.4) 
Отже, конфлікти між корпораціями є досить поширеним явищем серед корпорацій авіаційної галузі України, і виникають, як виявилося в ході дослідження, на грунті конкурентної боротьби за місце на ринку, конфліктів інтересів, порушень договірних умов тощо.

В процесі дослідження проаналізовано основні можливі збитки, що може понести авіакомпанія внаслідок корпоративних конфліктів за видами (табл. 4.6)
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Рис.4.4 Корпоративні конфлікти в корпораціях авіаційної галузі

Таблиця 4.6

Зведена таблиця можливих збитків корпорацій внаслідок корпоративних конфліктів за видами
	Вид корпоративного конфлікту
	Причини виникнення
	Можлива величина збитків (матеріальних та моральних)

	Трудові конфлікти
	· несвоєчасна виплата заробітної плати;

· низький рівень зарплатні;

· невідповідні умови праці;

· інші порушення трудового договору та Трудового кодексу України.
	· зниження вартості акцій корпорації;

· збитки внаслідок забастовок та зриву робіт);

· штрафи (до ста неоподатковуваних мінімумів доходів громадян);

· сплата компенсацій за невчасну виплату з/п працівникам (сума нарахованого, але не виплаченого громадянину доходу за відповідний місяць (після утримання податків і обов'язкових платежів) на індекс інфляції в період невиплати доходу (ЗУ «Про компенсацію громадянам втрати частини доходів у зв'язку з порушенням строків їх виплати»);

· судові витрати.

	Власницькі конфлікти
	· боротьба за контрольний пакет акцій;

· порушення прав акціонерів (неотримання частки прибутку, обмеження участі в загальних зборах, обмеження доступу до інформації щодо результатів діяльності корпорації, порушення прав акціонерів в процесі купівлі-продажу акцій корпорації тощо);

· особиста ворожнеча між власниками.
· 
	· зниження вартості акцій корпорації;

· судові витрати;

· зниження коефіцієнта завантаженості крісел.

	Управлінські конфлікти
	· неналежне виконання топ-менеджментом своїх обов’язків;

· навмисне нанесення збитків;

· приховування прибутків корпорації;

· шпіонаж.


	· втрачені доходи;

· судові витрати;

· штрафи (з боку державних органів управління за невчасне звітування та порушення правил ведення документації та порядку звітування);

· стягнення з боку Антимонопольного комітету;

· податкові стягнення.

· 

	Зовнішні конфлікти
	· боротьба між конкурентами;

· рейдерські атаки;

· конфлікти з державою;

· конфлікти між дирекцією та місцевою владою;

· конфлікти між авіакомпанією та суспільством;

· конфлікти з постачальниками;

· конфлікти з пасажирами.
· 
	· штрафні санкції;

· судові витрати;

· зниження вартості акцій корпорації;

· втрата частки ринку;

· компенсації збитків.


Аналіз конфліктного середовища корпорацій авіаційної галузі показав, що, на сьогоднішній день, корпорації авіаційної галузі України характеризуються високим рівнем конфліктності та, як наслідок, несуть значні збитки від них.
Отже, ті методи вирішення корпоративних конфліктів, які використовують корпорації є не досить дієвими, і перед вітчизняними корпораціями постає проблема пошуку нових, більш дієвих, альтернативних підходів до вирішення корпоративних конфліктів. 
РОЗДІЛ V.
МЕТОДИЧНІ ПІДХОДИ ДО ОЦІНКИ ВІДПОВІДНОСТІ РОЗВИТКУ АВІАКОМПАНІЙ НАПРАВЛЕНОСТІ ЗОВНІШНЬОГО ВПЛИВУ
5.1. Оцінка сумарного впливу факторів зовнішнього середовища на ефективність діяльності авіаційних корпорацій
Для оцінки сумарного впливу факторів зовнішнього середовища на ефективність діяльності авіаційних корпорацій, останні були згруповані за направленістю такого впливу (табл. 5.1). До факторів прямої дії віднесено зростання пасажиропотоків на міжнародних та внутрішніх рейсах, зростання цін на авіаційні перевезення. До факторів оберненої дії включені: зростання процентної ставки за кредитами, зростання вартості авіаційного бензину. 
За критерієм опосередкованості впливу на зростання чистого доходу, фактори зовнішньої дії можна класифікувати як фактори безпосереднього та опосередкованого впливу. До останніх можна віднести вплив зростання реальної заробітної плати на пасажиропотік.

За даними таблиці 5.1, найбільший вплив на зростання доходів авіакомпаній України мало збільшення обсягів перевезень. Найбільші темпи зростання пасажиропотоків мали місце в 2002-2004 роках. Причинами такого зростання стало збільшення реальної заробітної плати населення України.
Таблиця 5.1
Тенденції факторів прямого та оберненого впливу на економічну стійкість авіакомпаній України, %
	Фактор
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009

	Виручка від реалізації
	
	133,20
	147,33
	119,76
	120,07
	147,77
	149,84
	118,68

	Всього чистий доход
	
	132,59
	143,71
	121,93
	114,75
	161,84
	151,40
	124,22

	Фактори прямого впливу

	Пасажиро

потік
	128,00
	134,00
	136,00
	118,00
	110,00
	117,00
	125,00
	83,00

	Реальна зарплата
	118,20
	115,20
	123,80
	120,30
	118,30
	112,50
	106,30
	90,80

	Ціни споживачів послуг авіаційного транспорту
	86,90
	103,60
	112,40
	121,40
	109,80
	113,70
	129,20
	116,70

	Фактори оберненого впливу

	Процентна ставка за кредитами
	78,0
	81,0
	89,0
	92,0
	94,0
	94,0
	124,0
	103,0

	Ціни виробників продуктів нафтопере-роблення
	100,00
	119,70
	162,70
	124,90
	107,10
	113,70
	154,20
	87,80


Для визначення залежності між чистим доходом та кожним із обраних зовнішніх факторів впливу був використаний метод розрахунку коефіцієнту кореляції в квадраті (коефіцієнту детермінації) (табл. 5.2, табл. 5.3). 
Результати розрахунків коефіцієнту кореляції дозволили виявити різну залежність чистого доходу авіаційного транспорту України від факторів, що впливають на його формування. 
Таблиця 5.2

Вихідні дані та результати розрахунку коефіцієнту детермінації
	Y (залежна змінна)
	X (незалежна змінна)
	R2

	Фактори прямого впливу

	Чистий доход, тис.грн.
	Пасажиропотоки, тис. чол.
	0,862967

	Чистий доход, тис.грн.
	Індекс цін споживачів послуг авіаційного транспорту, %
	0,641626

	Фактори оберненого впливу

	Чистий доход, тис.грн.
	Темп зростання реальної заробітної плати, %
	-0,903820

	Чистий доход, тис.грн.
	Процентна ставка за кредитами, %
	-0,337410

	Чистий доход, тис.грн.
	Індекс цін виробників продуктів нафтоперероблення, %
	-0,106730


Так, незначна кореляційна залежність виявлена між чистим доходом та процентною ставкою за кредитними коштами і індексом цін виробників продуктів нафтоперероблення. Між чистим доходом та темпом зростання реальної заробітної плати виявлена зворотна кореляційна залежність.

З метою усунення виявлених невідповідностей та усунення мультиколінеарності за залежну змінну були обрані: пасажиропотоки та індекс цін споживачів послуг авіаційного транспорту (табл. 5.3), що дало можливість визначити логічну підпорядкованість впливу факторів зовнішнього середовища.
За результатами розрахунку такої залежності було виявлено найбільший вплив на формування обсягу чистої виручки в авіаційній галузі чинника кількості пасажирів, які користувалися послугами авіаційного транспорту (R2=0,862967). 
Таблиця 5.3
Кореляційна залежність між факторами опосередкованого впливу
	Y
	X
	R2

	Пасажиропотоки, тис. чол.
	Темп зростання реальної заробітної плати, %
	0,710118

	Індекс цін споживачів послуг авіаційного транспорту, %
	Індекс цін виробників продуктів нафтоперероблення, %
	0,45053


Дослідження структури пасажиропотоків та їх впливу на формування чистого доходу авіаційної галузі дозволило виявити однаково тісний зв'язок між чистим доходом та пасажиропотоком на внутрішніх повітряних лініях (R2=0,793246) та пасажиропотоком на міжнародних лініях (R2=0,876364), з незначним переважанням впливу останніх (табл. 5.4 ).
Цінність виявлених кореляційних залежностей між чистим доходом та факторами зовнішнього впливу полягає у можливості групування факторів зовнішнього середовища за силою їх впливу на формування чистого доходу авіаційної галузі.

Таблиця 5.4
Кореляційна залежність між чистим доходом та пасажиропотоками
	Y
	X
	R2

	Чистий доход, тис.грн.
	Пасажиропотік на внутрішніх лініях, тис.чол.
	0,793246

	Чистий доход, тис.грн.
	Пасажиропотік на міжнародних лініях, тис. чол.
	0,876364


Так, за критерієм сили впливу на обсяги чистого доходу, всі фактори зовнішнього середовища можна розмістити в наступній послідовності (за величиною зменшення впливу):
1. Обсяг пасажиропотоку ;

2. Величина реальної заробітної плати;

3. Індекс цін споживачів послуг авіаційного транспорту;

4. Індекс цін виробників продуктів нафтоперероблення.
Проведена класифікація дозволила провести аналіз направленості впливу факторів зовнішнього середовища з урахуванням сили впливу кожного з факторів. Для реалізації зазначених цілей була здійснена графічна інтерпретація темпів зростання факторів зовнішнього впливу та чистого доходу авіаційного транспорту (рис. 5.1). 
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Рис. 5.1. Динаміка зростання пасажиропотоків, процентних ставок за кредитами, реальної заробітної плати, цін на послуги авіаційного транспорту та авіаційне пальне

Аналіз співвідношень між трендом зростання чистого доходу та трендом зміни пасажиропотоків показує, що за весь період 2003-2009 років темпи зростання чистого доходу перевищували темпи зростання пасажиропотоків, що є підтвердженням політики розвитку авіакомпаній за рахунок сприятливих факторів зовнішнього впливу

Таблиця 5.5
Співвідношення темпів зростання чистого доходу та темпів зростання пасажиропотоків
	Порівняння темпів зростання
	Темп зростання чистого доходу > темпу зростання пасажиропотоків
	Темп зростання чистого доходу < темпу зростання пасажиропотоків
	Темп зростання чистого доходу = темпу зростання пасажиропотоків

	Поведінка авіакомпаній
	Компанія використовує переваги зовнішнього впливу
	Компанія знижує вартість квитків на величину більшу, ніж економічно доцільна
	Компанія проводить політику узгодження між зростанням пасажиро потоків та зростанням обсягу чистого доходу



Таблиця 5.6
Співвідношення темпів зростання чистого доходу та темпів падіння процентних ставок 
	Порівняння темпів зростання
	Темп зростання чистого доходу > темпу падіння процентних ставок
	Темп зростання чистого доходу < темпу падіння процентних ставок
	Темп зростання чистого доходу = темпу падіння процентних ставок

	Поведінка авіакомпаній
	Розвиток авіакомпаній
	Запізнення щодо використання переваг падіння процентних ставок

	Стабілізація діяльності


За співвідношеннями темпів зростання чистого доходу та темпів падіння процентної ставки за кредитами, можна відмітити лише загальну направленість динаміки, яка виражається у зростанні доходу при зниженні процентної ставки.

Таблиця 5.7
Співвідношення темпів зростання чистого доходу та темпів зростання реальної заробітної плати
	Порівняння темпів зростання
	Темп зростання чистого доходу > темпу зростання реальної заробітної плати
	Темп зростання чистого доходу < темпу зростання реальної заробітної плати
	Темп зростання чистого доходу = темпу зростання реальної заробітної плати

	Поведінка авіакомпаній
	Диверсифікація кількості послуг
	Запізнення з використанням переваг зростання заробітної плати
	Адекватність зовнішнім умовам


Однак, тісної кореляційної залежності між даними факторами (табл. 5.5) виявлено не було, що частково пояснюється незначними частками кредитних коштів в структурі джерел фінансування розвитку авіаційного транспорту. 

Адже, більшість пасажирських літаків, що експлуатуються авіакомпаніями, є в довгостроковому лізингу, де ставка формується іноземним лізингодавцем, виходячи із ставок кредитних коштів світових (а не на українських) ринків позичання. 
Темп зростання реальної заробітної плати демонструє відносно стійку динаміку свого зростання. В 2005, 2006 та 2009 році темпи зростання заробітної плати перевищували темпи зростання сумарних доходів авіакомпаній. 
Отже, в дані періоди авіаційна галузь не змогла використати переваги зростання заробітної плати.
Таблиця 5.8
Співвідношення темпів зростання чистого доходу та індексом зростання цін на послуги авіаційного транспорту
	Порівняння темпів зростання
	Темп зростання чистого доходу > індексу зростання цін на послуги авіаційного транспорту
	Темп зростання чистого доходу < індексу зростання цін на послуги авіаційного транспорту
	Темп зростання чистого доходу = індексу зростання цін на послуги авіаційного транспорту

	Поведінка авіакомпаній
	Авіакомпанії розвиваються як за рахунок зростання цін, так і шляхом зростання обсягу та розширення структури послуг
	Авіакомпанії зменшили обсяги та структуру послуг, що надаються
	Авіакомпанії розвивається лише за рахунок цінового фактору


Причинами тому є зменшення кількості пасажиропотоку за рахунок зменшення обсягу наданих туристичних послуг.

На основі порівняння співвідношень між темпами зростання чистого доходу та індексом зростання цін на послуги авіаційного транспорту за період 2003-2009 року, слід відмітити, що авіаційний транспорт демонструє наявність цінової складової в структурі факторів, які впливають на зростання обсягів чистого доходу.

Щодо впливу темпів зростання вартості авіаційного пального на темпи зростання чистого доходу авіаційного транспорту, то слід зауважити, що не завжди галузь адекватно реагувала га зростання цін на паливо. 
Так, у 2004 та 2008 роках, темпи зростання вартості палива перевищила темпи зростання чистого доходу авіаційного транспорту, що стало причиною різкого зростання збитковості її діяльності.
Таблиця 5.9
Співвідношення темпів зростання чистого доходу та індексу зростання цін на продукцію нафто перероблення
	Порівняння темпів зростання
	Темп зростання чистого доходу > індексу зростання цін на продукцію нафтоперероблення
	Темп зростання чистого доходу < індексу зростання цін на продукцію нафтоперероблення
	Темп зростання чистого доходу = індексу зростання цін на продукцію нафтоперероблення

	Поведінка авіакомпаній
	Авіакомпанії розвивалися за рахунок реалізації внутрішнього потенціалу та позитивної спрямованості інших факторів зовнішнього впливу
	Нарощування збитків
	Розвиток на рівні темпу зростання витрат


На основі узагальнення поведінки авіакомпаній при різних співвідношеннях між тенденціями зростання чистого доходу та темпами зміни зовнішнього чинника, нами було визначено місце авіакомпаній по відношенню до рівня зміни зовнішнього чинника. 

У своєму розвитку авіакомпанії можуть випереджати тенденції зовнішнього впливу, відставати від змін факторів зовнішнього впливу або змінюватися відповідно до зміни факторів зовнішнього впливу. Випередження матиме місце у випадку, коли темпи зростання чистого доходу перевищують темпи позитивної зміни зовнішнього чинника (особливо чинника темпу зростання пасажиропотоку, як найбільш впливового на процес формування доходів в авіаційній галузі) (табл. 5.10). 
При цьому, має місце розвиток авіакомпаній як за рахунок позитивної направленості зовнішнього впливу, так і за рахунок реалізації внутрішнього потенціалу розвитку (зростання переліку послуг та підвищення їх якості, підвищення безпечності польотів, формування позитивного іміджу авіакомпаній тощо). 

Таблиця 5.10
Місце авіакомпаній по відношенню до рівня зміни зовнішнього чинника
	Порівняння темпів зростання
	Темп зростання чистого доходу > темпу позитивної зміни зовнішнього чинника
	Темп зростання чистого доходу < темпу позитивної зміни зовнішнього чинника
	Темп зростання чистого доходу = темпу позитивної зміни зовнішнього чинника

	Місце авіакомпаній по відношенню до рівня зміни зовнішнього чинника
	Випередження
	Відставання
	Відповідність


Відставання темпу зростання чистого доходу авіакомпаній від темпу позитивної зміни зовнішнього чинника означає неспроможність останніх використовувати сприятливу ринкову ситуацію для цілей розвитку авіакомпаній. 

Відповідність між темпами зростання чистого доходу та темпами позитивної зміни зовнішнього чинника означає, що авіакомпанії України розвивалися виключно за рахунок сприятливої направленості зовнішнього впливу, не задіюючи резерви реалізації внутрішнього потенціалу розвитку.

Аналіз вищевказаних співвідношень в тенденціях зміни чистого доходу та факторів зовнішнього впливу за період 2002-2009 років, дозволяє оцінити розвиток авіакомпаній України на випередження, у порівнянні з факторами зовнішнього впливу (табл. 5.11).
Таблиця 5.11
Характер розвитку авіаційного транспорту в Україні 
	Характер розвитку
	2002
	2003
	2004
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009
	2010

	Галузь не використала можливості
	
	Відставання
	
	
	
	
	
	
	

	Галузь адекватно реагувала на зміни
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Галузь випереджала 
зміни зовнішнього впливу
	Випередження
	
	Випередження
	Випередження
	Випередження
	Випередження
	Випередження
	Випередження
	Випередження


Проведене дослідження впливу факторів зовнішнього середовища на стійкість авіаційного транспорту України, дозволило виявити логічні закономірності та зробити наступні висновки:

1. Авіаційна галузь України за період 2002-2009 років демонструє стійку позитивну динаміку свого розвитку. Причинами такого зростання є сприятлива динаміка факторів зовнішнього впливу та несприятливий вплив випадковостей.

2. Застосування методу виявлення сили кореляційної залежності між чистим доходом та факторами зовнішнього впливу дозволило виявити найбільшу його залежність від пасажиропотоків. Пасажиропотоки визначаються темпами розвитку туризму та темпами зростання реальної заробітної плати населення України. 

3. На основі порівняння співвідношення між темпами зростання чистого доходу та темпами зміни обсягів пасажиропотоків в Україні, слід відзначити, що політикою розвитку авіакомпаній останнього десятиріччя було кількісне зростання галузі, що реалізувалося через випередження зростання чистого доходу над темпами зміни факторів зовнішнього впливу.

5.2. Обґрунтування критичних значень фінансової стійкості авіаційних компаній України 
Дослідження щодо виявлення факторів стійкості авіаційного транспорту, проведене в попередніх розділах, дозволило зробити висновки про кількісне зростання галузі на фоні погіршення якісних показників діяльності. Підтвердженням погіршення якості діяльності авіаційних компаній України є зниження прибутковості їх діяльності, падіння рентабельності. Основною причиною таких якісних змін в діяльності авіаційних компаній України є зростання витрат на обслуговування пасажирських перевезень на внутрішніх та міжнародних маршрутах.

З метою виявлення основних закономірностей в структурі витрат авіаційних компаній в даному дослідженні проведено детальний аналіз витрат авіаційних компаній, за результатами якого були проаналізовані фінансові результати стану управління авіаційними компаніями. 

Управління авіаційним транспортом України має ту характерну особливість, яка пов’язана з забезпеченням його діяльності як необхідними матеріальними ресурсами, основними засобами, якими володіють авіаційні компанії на умовах лізингу, так і значним обсягом дозвільних процедур на право здійснення внутрішніх та міжнародних польотів (дозволи на польоти, тощо) та оплата послуг обслуговуючих організацій. Все це впливає на формування структури витрат авіаційних компаній та визначає вартість їх послуг. Так, витрати пов’язані з обслуговуванням польотів складають сьогодні до 50% загальних витрат ЗАТ «Аеросвіт» та 80% ЗАТ «МАУ» (табл. 5.12).
Таблиця 5.12
Структура витрат авіаційних компаній України, %
	Показники
	ЗАТ «Аеросвіт»
	ЗАТ «МАУ»

	
	2006
	2007
	2008
	2009
	2006
	2007
	2008
	2009

	Матеріальні витрати
	35,72
	36,57
	41,64
	37,70
	1,53
	1,65
	16,76
	10,23

	Витрати на оплату праці
	5,43
	6,15
	5,81
	6,02
	6,05
	6,97
	6,81
	8,16

	Відрахування на соціальні заходи
	1,23
	1,62
	1,44
	1,49
	1,53
	1,97
	1,85
	2,00

	Амортизація
	1,81
	1,65
	1,03
	1,17
	0,50
	0,96
	0,88
	0,90

	Інші операційні витрати
	55,82
	54,01
	50,09
	53,62
	90,39
	88,46
	73,71
	78,71

	Загальні витрати
	100,00
	100,00
	100,00
	100,00
	100,00
	100,00
	100,00
	100,00


Складено за даними фінансової звітності авіакомпаній

Витрати авіакомпанії умовно можна поділити на 2 групи:

1. Витрати, пов’язані з забезпеченням авіатранспортного процесу і валютно-фінансових операцій. До них належать витрати на заправку паливно-мастильними матеріалами (ПММ), комерційне і технічне співробітництво, аеропортові, аеронавігаційні та інші збори, харчування на борту літака, додаткові послуги, які надаються повітряним суднам авіакомпанії за кордоном; витрати за участь у міжнародних організаціях цивільної авіації (ICAO, IATA, SITA); витрати на страхування цивільної відповідальності авіакомпанії тощо.
2. Амортизаційні відрахування на авіатехніку, витрати на технічне обслуговування і ремонт, суми заробітної плати і нарахування на неї та інші.

Так, в структурі операційних витрат ЗАТ «Аеросвіт» найбільшу питому вагу займає авіаційне пальне (15-20% загальної суми витрат компанії, або приблизно 1/5 чистого доходу компанії направляється на покриття витрат, пов’язаних з закупівлею пального для забезпечення виконання функціонального призначення повітряного виду транспорту), 16-18 % всіх витрат складають витрат пов’язані з орендними платежами, 11-12% - витрати на обслуговування пасажирів та літаків в портах відправки та прибуття літаків (табл. 5.13). 
Значна питома вага пального в структурі загальних витрат авіаційних компаній зумовлює пряму залежність ефективності їх діяльності від тенденцій зміни світових цін на нафту та продукти її переробки. З метою зменшення залежності ефективності діяльності авіаційних компаній від ризиків зміни ціни пального, авіаційні компанії проводять політику зовнішнього зростання шляхом поглинання компаній, що постачають або виробляють авіаційне паливо.

Саме таку стратегію обрала ЗАТ «Аеросвіт», придбавши в 2009р. частку власності «Укртатнафти».

Таблиця 5.13
Витрати діяльності ЗАТ «Аеросвіт»

	Показники
	2007
	2008

	
	тис. дол. США
	питома вага, %
	тис. дол. США
	питома вага, %

	Доходи від операційної діяльності Доходи від перевезення пасажирів та чартерних рейсів
	61 513
	
	101 728
	

	Перевезення вантажів та пошти
	1 072
	
	2 511
	

	Інші доходи від перевезень та надання додаткових послуг
	1 368
	
	1 754
	

	Всього
	63 953
	
	105 993
	

	Пальне
	10 208
	14,99
	20 344
	19,65

	Витрати на оренду літаків
	12 469
	18,31
	17 412
	16,82

	Витрати на обслуговування пасажирів і вантажу та посадки літаків
	8 395
	12,32
	11 574
	11,18

	Технічне обслуговування
	5 425
	7,96
	9 755
	9,42

	Комісійні витрати
	5 780
	8,49
	7 297
	7,05

	Обслуговування пасажирів
	4 206
	6,17
	7 248
	7,00

	Аеронавігація
	4 149
	6,09
	6 457
	6,24

	Витрати на персонал
	3 159
	4,64
	5 135
	4,96

	Витрати на продаж та розповсюдження квитків
	2 603
	3,82
	4 773
	4,61

	Адміністративні витрати
	3 605
	5,29
	4 397
	4,25

	Страхування
	3 936
	5,78
	3 854
	3,72

	Витрати на утримання представництв
	1 152
	1,69
	1 937
	1,87

	Витрати на підготовку до польотів
	1 583
	2,32
	1 217
	1,18

	Утримання місць на рейсах спільного використання
	606
	0,89
	1 113
	1,08

	Знос і амортизація
	839
	1,23
	1 020
	0,99

	Всього
	68 115
	100,00
	103 533
	100,00

	Показники
	2007
	2008

	
	тис. дол. США
	питома вага, %
	тис. дол. США
	питома вага, %

	Операційний прибуток (збиток)
	(4 162)
	
	2 460
	

	Інші доходи (витрати), чистий результат
	378
	
	(148)
	

	Витрати на виплату процентів
	(632)
	
	(942)
	

	Прибуток (збиток) за курсовими різницями
	164
	
	(15)
	

	Прибуток (збиток) від звичайної діяльності до оподаткування
	(4 252)
	
	1 355
	

	Податок на прибуток
	404
	
	(884)
	

	Чистий прибуток (збиток)
	(3 848)
	


Складено за даними фінансової звітності авіакомпаній

Тенденція постійного зростання вартості пального стає основною із причин зростання витрат авіаційних компаній. Так, в 2007 р. загальні витрати ЗАТ «Аеросвіт» зросли на 37%, а в 2008 р. – на 59%, порівняно з попереднім роком. 

Аеросвіт має постійну проблему в грошових коштах по причині необхідності постійних лізингових платежів, оплати послуг «Украероруху», послуг аеропортів та за поточний ремонт літаків. Всі означені витрати збільшують потребу в короткострокових коштах та штовхають перевізників на зростання короткострокової кредиторської заборгованості. 

Авіакомпанії України накопили критичний рівень заборгованості перед кредиторами. Потреба в кредитах постійно зростає в силу необхідності поточного обслуговування перевезень та виконання платіжних зобов'язань перед лізингодавцями. Витрати на оренду літаків складають до 16 % загальної суми витрат ЗАТ «Аеросвіт». 
За даними авіакомпаній лізинг одного Boeing 737 обходиться компанії в 100-150 тис. дол. США, а Boeing 767 ( в 250 тис. дол. США в рік.

Зростання витрат призвело до погіршення прибутковості діяльності авіакомпаній. Дослідивши процес формування прибутку авіакомпаній, було виявлено, що, за даними статистичної звітності авіакомпаній, їх операційна діяльність демонстрували ознаки прибутковості, однак, значні адміністративні витрати стали причиною заявленої збитковості діяльності компанії ЗАТ «Аеросвіт» в 2006 та 2008-2010 роках (рис. 5.2).
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Рис. 5.2. Прибутковість діяльності ЗАТ «Аеросвіт»

Особливо значним падінням прибутковості діяльності ЗАТ «Аеросвіт» мало місце в 2008 році, що становило 20 раз порівняно з 2007 роком. ЗАТ «МАУ» за період 2006-2010 років демонструє динаміку зростання валового прибутку (рис. 5.3). 
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Рис. 5.3. Прибутковість діяльності ЗАТ «МАУ»

Негативні фактори зовнішнього середовища вплинули на зменшення чистого прибутку, однак не стали причиною збитковості авіакомпанії.

Динаміка чистого прибутку та пасажиропотоку, перевезеного ЗАТ «Аеросвіт», засвідчує зростання кількості пасажирів, які користуються послугами авіакомпаній, та протилежну їй тенденцію зростання збитковості її діяльності (рис. 5.4). 
Отже, можна допустити, що причинами збитковості діяльності компанії є внутрішні проблеми компанії, пов’язані з низькою ефективністю менеджменту авіакомпанії та неадекватністю її його реакції на зміну факторів зовнішнього середовища.
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Рис. 5.4. Чистий дохід, чистий прибуток та пасажиропотік АК «Аеросвіт»

Для ЗАТ «МАУ» зміна пасажиропотоків авіакомпанії щонайперше впливає на зміну чистого доходу. В умовах наростання негативних наслідків фінансової кризи авіакомпанія демонструє ефективність кризового управління, що проявляється у зростанні її чистого доходу (рис. 5.5).
Прибутковість діяльності авіакомпанії залежить від правильно спрогнозованих витрат на рейси та визначення таких вартостей рейсів та тарифів, які, з одного боку, будуть прийнятні для клієнтів, а з іншого, покриють повні витрати авіакомпанії. 
При виконанні регулярних рейсів прогнозується менша завантаженість ПС, ніж для чартерних, проте прибутковість рейсів має забезпечуватися системою тарифів. 
[image: image24.png]2500000,0

2000000,0

1986627,09

186057440

1540021,0

2004

2005

2006

2007

2008

2009

2010

= UncTuit Aox0a, THC. TpH. BRI YNCTMit NPUBYTOK, TUC. FPH. —— MMacaxuponoTik, Yon





Рис. 5.5. Чистий дохід, чистий прибу ток та пасажиропотік ЗАТ «МАУ»

У процесі розвитку авіакомпанії на перерозподіл витрат за статтями калькуляції можуть вплинути різні фактори, проте враховуючи той факт, що левова частка витрат припадає на витрати, що пов’язані безпосередньо з виконанням рейсів, тобто на змінні витрати, загальна рентабельність діяльності авіакомпанії зміниться несуттєво. Зниження прибутковості діяльності компанії призвело до падіння рентабельності діяльності ЗАТ «Аеросвіт» (табл. 5.14).
За даними таблиці практично всі види рентабельності обох компаній демонструють наявність випадкової динаміки та значну залежність від факторів зовнішнього впливу та ефективності управління авіакомпанією (ефективності реалізації управлінських рішень).
Таблиця 5.14
Показники рентабельності діяльності ЗАТ «Аеросвіт», %
	Види рентабельності
	ЗАТ «Аеросвіт»
	ЗАТ «МАУ»

	
	2006
	2007
	2008
	2009
	2010
	2006
	2007
	2008
	2009
	2010

	Рентабельність активів
	0,00
	0,03
	0,00
	-60
	-0,42
	0,00
	0,16
	0,02
	0,05
	0,08

	Рентабельність капіталу
	0,00
	0,13
	0,00
	-0,05
	-0,08
	0,01
	0,30
	0,03
	0,09
	0,12

	Рентабельність власного капіталу
	0,00
	0,23
	0,00
	-0,03
	-0,05
	0,01
	0,45
	0,08
	0,19
	0,24

	Рентабельність продажів
	0,13
	0,13
	-0,04
	-20
	-0,14
	0,07
	0,10
	0,10
	0,09
	0,14


Джерело:[117]
Отже, рентабельність авіакомпаній не відображає тенденцій їх власного розвитку і не може характеризувати стан їх еволюції. Підтвердженням вказаної закономірності є, як було досліджено в попередньому розділі, з одного боку, стрімкі темпи зростання чистого доходу в цінах 2001 року, викликані сприятливим впливом факторів зовнішнього середовища, з іншого боку, наявність операційного прибутку в авіакомпаніях, що підтверджує прибутковість реалізації основної мети діяльності авіаційних компаній України. Значні адміністративні витрати в авіакомпаніях є однією з основних причин збитковості їх діяльності.

В аналізі фінансового стану компанії важливе місце відводиться аналізу її ліквідності, яка характеризує здатність компанії швидко перетворити її активи на грошові кошти. Недоліком використання показників ліквідності для оцінки фінансового стану компанії є моментність розрахунку таких показників. Адже всі показники фінансової статистики, які розраховуються з використанням інформації, представленої у ф. №1 (баланс) розраховуються за даними залишків на відповідних рахунках станом на 31 грудня відповідного року, а залишки не завжди точно характеризують обсяг операцій компаній, оскільки залежні від обсягів та термінів надходжень та списань на відповідних рахунках.

Однак, неможливість доступу до інформації про обороти на рахунках змушує використовувати в якості оціночних показників показники, розраховані на основі інформації про сальдо (ліквідності, автономії та інші). 

Розрахунок коефіцієнтів ліквідності представлений в таблиці 5.15. 
Таблиця 5.15
Коефіцієнти ліквідності авіакомпаній
	Показники
	ЗАТ «Аеросвіт»
	ЗАТ «МАУ»
	Норма

	
	2008
	2009
	2010
	2008
	2009
	2010
	

	Коефіцієнт поточної ліквідності (покриття)
	0,99
	0,63
	1,21
	1,66
	1,85
	1,62
	>1,5

	Коефіцієнт швидкої ліквідності (кислотного тесту)
	0,53
	0,64
	0,93
	1,16
	1,22
	1,24
	>0,7

	Коефіцієнт абсолютної (готівкової) ліквідності
	0,03
	0,06
	0,12
	0,21
	0,17
	0,22
	0,2-0,35


Джерело:[117]
Коефіцієнт поточної ліквідності (коефіцієнт покриття) використовується в методиці фінансового аналізу для оцінки достатності оборотного капіталу компанії для покриття її поточних зобов’язань.

За даними таблиці 5.13, коефіцієнт покриття АК «Аеросвіт» за період 2008-2010 років не досягав нормативного значення, що є свідченням значних сум поточних зобов’язань компанії та відсутності достатнього обсягу оборотних активів, у випадку необхідності покриття ними зобов’язань.

Зростання поточних зобов’язань в 2008 р. стало причиною подальшого погіршення коефіцієнту покриття компанії та зростання ризику непогашення зобов’язань у випадку необхідності їх погашення.

Аналіз дозволяє зробити висновок про те, що показники швидкої та поточної ліквідності АК мали тенденцію до зростання. В 2010 р. спостерігалось зростання всіх показників ліквідності акціонерної компанії «Аеросвіт», що засвідчує тенденцію поліпшення її стану.

Причини нестійкості стану акціонерної компанії криються здебільшого в управлінському впливі на діяльність компанії. Адже, як підтверджує динаміка пасажиро потоку АК «Аеросвіт», в 2008 р. вона мала висхідний тренд, отже фактор впливу зміни пасажиропотоку на фінансові результати діяльності компанії відсутній. В 2009 р. пасажиро потік АК «Аеросвіт» різко зменшився на 50% до рівня 2008 р. Причинами таких змін стали наслідки фінансової кризи та результати прийнятих управлінських рішень (зменшення парку пасажирських літаків стало причиною втрати туристичних агентств як основних ділових партнерів, конфліктні ситуації призвели до зміни менеджменту компанії та зміни стратегії її розвитку, зростання кредиторської заборгованості стало причиною необхідності додаткового банківського кредитування та зростання поточних зобов’язань тощо).

Аналіз таблиці 5.13 дозволяє зробити висновок про те, що показники термінової ліквідності АК «МАУ» мали тенденцію до повільного зростання. Це означає, що АК «МАУ» має можливість погасити короткострокову заборгованість на вимогу. 
Показники абсолютної ліквідності говорять про те, що авіакомпанія має змогу відразу погасити короткострокові зобов’язання, не очікуючи при цьому сплати дебіторської заборгованості або реалізації інших активів. Його значення хоч і нижче нормативного, але знаходиться в допустимому відхиленні. 

Внутрішні проблеми управління негативно відобразилися і на показниках фінансової стійкості авіаційних компаній. Фінансова стійкість відображає такий стан фінансових ресурсів і такий ступінь їх використання, при якому компанія здатна забезпечити безперебійний виробничий процес шляхом покриття витрат не лише по його відновленню, але і розширенню.

На фінансову стійкість впливають як внутрішні, так і зовнішні причини. До головних зовнішніх причини, які впливають на діяльність авіаційних компаній слід віднести: 

· наявність стійкого ділового партнерства;
· стан зовнішньоекономічних відносин країни з іншими країнами світу;

· географічна структура зовнішньоекономічних відносин;
· участь країни в міжнародному туристичному обміні;
· свобода міждержавного пересування населенням;
· стан купівельної спроможності населення України;
· стан міждержавного урегулювання політики міжнародних авіа польотів;
· ступінь відкритості ринку та легкість доступу на ринок авіаційних перевезень;
· законодавчі вимоги України щодо доступу на ринок авіаційних перевезень;
· стан конкуренції на ринку;
· кількість перевізників, що обслуговують визначені маршрути;
· обсяг пасажиро потоку тощо.
Основними внутрішніми факторами, які визначають стан фінансової стійкості авіаційних компаній України є:

· ефективність управління та адекватність прийнятих управлінських рішень ринковій ситуації та стану розвитку компанії;
· цінова політика компанії;
· кількість та стан технічного парку авіакомпанії;
· політика управління грошовими потоками;
· стан заборгованості компанії;
· професіоналізм менеджменту компанії;
· здатність власників до розробки стратегії розвитку компанії та контролю за її виконанням тощо.
З огляду на класифікацію факторів, що впливають на стан стійкості авіаційної компанії, дослідження фінансової стійкості можна розглядати з підходів оцінки та аналізу внутрішньої та зовнішньої стійкості. Внутрішня стійкість представлятиме собою такий стан виробництва та реалізації послуг авіакомпанії, який забезпечуватиме найвищу ефективність діяльності авіакомпанії та сталу тенденцію розвитку. 
Зовнішня стійкість - це такий стан внутрішнього потенціалу, який нейтралізує негативні зовнішні впливи. Загальна стійкість є інтегрованим виразом здатності компанії покривати свої потреби власними джерелами фінансових коштів. Дослідження фінансової стійкості авіакомпаній України дозволило виявити значну внутрішню нестійкість авіакомпанії ЗАТ «Аеросвіт» (табл. 5.16). 
Таблиця 5.16
Показники фінансової стійкості авіаційних компаній України
	Показники
	Норматив
	ЗАТ «Аеросвіт»
	ЗАТ «МАУ»

	
	
	2008
	2009
	2010
	2008
	2009
	2010

	Коефіцієнт автономії
	≥ 0,5
	-0,25
	0,14
	0,16
	0,23
	0,25
	0,25

	Коефіцієнт фінансової залежності
	<0,5
	-4,02
	7,25
	6,31
	4,36
	3,95
	4,07

	Коефіцієнт фінансування
	>0,5
	-5,02
	6,25
	5,31
	3,36
	2,79
	3,07

	Коефіцієнт забезпеченості власними оборотними засобами
	
	-0,59
	-0,01
	-0,08
	0,40
	0,39
	0,22

	Коефіцієнт маневреності власного капіталу
	>0,2
	1,40
	-0,06
	-0,26
	1,08
	0,82
	0,51

	Коефіцієнт концентрації залученого капіталу.
	<0,5
	1,09
	0,67
	0,66
	0,64
	0,59
	0,60

	Коефіцієнт загальної заборгованості
	
	1,25
	0,86
	0,84
	0,77
	0,74
	0,75

	Коефіцієнт фінансового лівериджу
	< 0,25
	-1,66
	0,16
	0,41
	0,74
	0,63
	0,40

	Коефіцієнт забезпечення власними коштами
	>0,1
	-1,09
	-0,41
	-0,73
	-0,20
	-0,33
	-0,32

	Коефіцієнт фінансової стабільності
	>1
	-0,08
	0,50
	0,52
	0,56
	0,69
	0,66


Джерело:[117]
Дослідження системи показників фінансової стійкості авіакомпаній «Аеросвіт» та «МАУ» дозволив виявити цілу закономірностей, які узагальнено можна звести до наступних висновків:
1. Динаміка показників фінансової стійкості відображає направленість розвитку компанії та виваженість управлінських рішень, спрямованих на забезпечення її ефективності. Порівняння динаміки показників дозволяє зробити висновки про хаотичну поведінку показників ЗАТ «Аеросвіт», на відміну від динаміки показників ЗАТ «МАУ», які демонструють відносну стабільність та характеризуються незначними відхиленнями від своїх середніх значень.

2. При однакових умовах зовнішнього впливу в 2008 р. ЗАТ «Аеросвіт» демонструє різке погіршення фінансового стану, а ЗАТ «МАУ» лише зростання боргового фінансування. Отже, ефективність діяльності ЗАТ «Аеросвіт» поставлена в залежність не лише від динаміки факторів зовнішнього впливу. Тим паче, що погіршення діяльності авіакомпанії відбувається на фоні зростання пасажиропотоку, як основного фактору, який визначає ефективність діяльності авіаційного транспорту України.

3.  За даними показників фінансової стійкості авіакомпаній України можна зробити висновок про різний стан забезпечення джерелами фінансових ресурсів стратегій їх розвитку. Так, аналіз коефіцієнту автономії свідчить про відносно незначну питому вагу власного капіталу в забезпеченні діяльності компаній. Для забезпечення діяльності авіакомпанії ЗАТ «МАУ» обсяг джерел фінансування в 4 рази перевищує обсяг власного капіталу, а для АК «Аеросвіт» ( в 6-7 раз. Додатковим джерелом зміни власного капіталу авіакомпаній є виключно нерозподілений прибуток. В залежності від його величини коливається і розмір власного капіталу авіакомпаній. Що ж до можливостей використання додаткової емісії як джерела стратегічного розвитку авіакомпаній, то слід зауважити, що за досліджуваний період 2002-2009 років вона не проводилася в досліджуваних авіакомпаніях. 

4. Залучені джерела фінансування розвитку авіакомпаній традиційно становили близько 60% загального обсягу його джерел (коефіцієнт концентрації залученого капіталу). Виключенням із даного співвідношення становить 2008 рік для АК «Аеросвіт», коли в силу отримання значних непокритих збитків компанія збільшила частку поточних зобов’язань для їх покриття, що призвело до значного зростання частки зобов’язань у структурі джерел фінансування розвитку.

З урахуванням усіх можливих джерел фінансування, окрім власного капіталу (забезпечення наступних витрат та платежів, довгострокових та поточних зобов’язань, доходів майбутніх періодів) загальна заборгованість авіакомпаній становить в середньому: для АК «Аеросвіт» (за виключенням 2008 року) – 85 % від суми пасиву балансу, а для ЗАТ «МАУ» ( 75%.

Співвідношення між власними джерелами розвитку авіакомпаній та зовнішніми зобов'язаннями (сумою поточних та довгострокових зобов’язань) становить до 50% для АК «Аеросвіт» та близько 60% для ЗАТ «МАУ» (коефіцієнт фінансової стабільності). Одним із факторів, що забезпечує фінансову стійкість є наявність фінансових ресурсів, необхідних для забезпечення виробничих потреб авіакомпаній. Основним джерелом фінансових ресурсів компанії є прибуток, який розглядається як результат ефективності її діяльності. Дослідження прибутковості діяльності авіаційних компаній на предмет достатності власних фінансових ресурсів для забезпечення їх розвитку дозволило виявити наступну ситуацію:

· ЗАТ «Аеросвіт» розвивалася по шляху нарощування збитків діяльності, що відобразилося на показниках фінансової стійкості компанії;

· ЗАТ «МАУ» розвивалося в напрямі зменшення величини непокритих збитків (табл. 5.17). 

Таблиця 5.17
Нерозподілений прибуток авіакомпаній України, тис.грн.
	Показник
	АК «Аеросвіт»
	ЗАТ «МАУ»

	
	2008
	2009
	2010
	2008
	2009
	2010

	Нерозподілений прибуток
(непокритий збиток)
	-420536,0
	-39488,0
	350,0
	-7439,0
	22918,0
	27564,3


За даними бухгалтерської звітності

Однак, для оцінки фінансової стійкості компанії більш об’єктивним є дослідження обсягів річного отриманого прибутку, який доцільно провести на основі аналізу валового та чистого прибутку компаній (табл. 5.16), оскільки дослідження величини нерозподіленого прибутку характеризує стан прибутковості діяльності на визначену дату (на 31.12. відповідних років). 
За даними таблиці 5.18 простежується прибутковість надання авіаційних послуг. Так, показник валового прибутку у ЗАТ «Аеросвіт» становив 11,44 % до обсягу чистого доходу компанії у 2006 р., 14,42 % ( у 2007 р., 4,10 % ( у 2008 р., у 2009 р. – 4,9%, у 2010 р. – 4,2%. 

У ЗАТ «МАУ» валовий прибуток за період 2006-2010 років становив відповідно 6,19 %, 9,09 %, 8,88 %, 9,0%, 8,8%. Звідси можна зробити висновок про високу внутрішню ефективність основного виробництва авіакомпаній.
Внутрішня ефективність діяльності АК «Аеросвіт» є вищою аналогічної ефективності ЗАТ «МАУ».
Таблиця 5.18
Чистий дохід, валовий та чистий прибуток ЗАТ «Аеросвіт» та ЗАТ «МАУ», тис. грн.
	Роки
	АК «Аеросвіт»
	ЗАТ «МАУ»

	
	Чистий доход
	Валовий прибуток
	Чистий прибуток
	Чистий доход
	Валовий прибуток
	Чистий прибуток

	2006
	1506415,4
	172275,9
	-20758,5
	922300,8
	57098,1
	751,7

	2007
	2147365,0
	309607,0
	21721,0
	1272886,0
	115725,0
	54709,0

	2008
	3109822,0
	127602,0
	-405346,0
	1805744,0
	160316,0
	10801,0

	2009
	2315740,0
	115646,0
	-465890,0
	1540021,0
	143276,0
	31702,0

	2010
	3152963,0
	132567,0
	-442393,0
	1986627,09
	176543,0
	37924,0


За даними фінансової звітності авіакомпаній

Однак, ЗАТ «МАУ», на відміну від ЗАТ «Аеросвіт», характеризується сталою часткою валового прибутку у чистому доході компанії (6-9%), що підтверджує стійкість компанії в цілому.

Внутрішня стійкість компанії є інтегрованим кількісним виразом стійкості її підсистем: управлінської, фінансової, кадрової, виробничої, маркетингової, логістичної тощо. Отже, крім ефективності організації виробництва авіапослуг на внутрішню стійкість компаній впливають ефективність інших структурних підсистем, які забезпечують безперервний процес основної діяльності компанії, та зміни в яких можуть вплинути на ефективність діяльності компанії в цілому.

Результати ефективності діяльності підсистем, що забезпечують процес надання послуг та їх реалізації узагальнено можна оцінити за показниками адміністративних витрат, витрат на реалізацію та іншими операційними витратами (табл. 5.19). 
Таблиця 5.19
Витрати провідних авіаційних компаній України
	Показники
	ЗАТ «Аеросвіт»
	ЗАТ «МАУ»

	
	2006
	2007
	2008
	2006
	2007
	2008

	Валовий прибуток, тис. грн.
	172275,90
	309607,00
	127602,00
	57098,10
	115725,00
	160316,00

	Адміністративні витрати, у % до валового прибутку
	69,40
	54,90
	194,96
	48,96
	33,80
	27,37

	Витрати на збут, у % до валового прибутку
	37,10
	25,50
	77,61
	135,29
	87,67
	80,82

	Інші операційні витрати, у % до валового прибутку
	5,89
	5,91
	23,26
	59,42
	12,98
	92,83


За даними фінансової звітності авіакомпаній

На основі статистики, представленої в таблиці 5.19, можна зробити висновок про те, яка з підсистем компанії поглинає основну частку її валового прибутку. Дослідження показали, що для ЗАТ «Аеросвіт» значна частка сформованого валового прибутку іде на обслуговування апарату управління та інші адміністративні витрати, а в ЗАТ «МАУ» - на витрати на реалізацію послуг авіакомпанії.

Отже, приймаючи до уваги структуру витрат авіаційних компаній, слід зауважити, що основним фактором успіху в діяльності авіаційних компаній, які працюють в однакових умовах зовнішнього впливу, є різна реалізація внутрішнього потенціалу, а саме різна ефективність управління компанією, яка виражається в рівні професіоналізму менеджменту, якості прийнятих управлінських рішень, частоті кадрових перестановок, професійній складовій спостережної ради, яка пояснює її здатність ставити відповідні стратегічні задачі та контролювати їх виконання, мотиваційній політиці компанії, інформаційному супроводі діяльності компанії, витратах на урегулювання конфліктних ситуацій за участю компанії тощо. Звідси, основним чинником забезпечення ефективності діяльності авіаційних компаній є система управління нею. 

За висловлюваннями провідних експертів авіаційного ринку, менеджмент авіаційної компанії формує до 30-40% її ринкової вартості, а зважаючи на той факт, що ринкова вартість компанії визначається і прибутковістю її діяльності, можна говорити і про значну частку впливу менеджменту на забезпечення прибутковості діяльності компанії. 

Зважаючи на проведений аналіз показників фінансової статистики провідних авіаційних компаній, можна стверджувати, що при однакових умовах зовнішнього впливу успіх останніх визначається ефективністю управління, зокрема ефективністю діяльності менеджменту, сформованої структури управління компанією та політикою власників щодо майбутнього розвитку компанії (стратегії). 

Причини різної ефективності управління компаніями можна поділити на дві групи:

1) поточні: поточний контроль за процесом реалізації стратегії, моніторинг відповідності стратегічним орієнтирам та виявлення причин їх відхилень, наявність внутрішнього аудиту в компанії;

2) стратегічні: наявність адекватної з ринковими умовами стратегії розвитку компанії, наявність довгострокової політики управління компанією, довгострокове планування джерел фінансування розвитку, використання сприятливих умов зовнішнього середовища.

Виходячи з групування факторів ефективності, всі механізми управління компаніями можна представити як оперативні (тактичні) та стратегічні.

Оперативні супроводжуються необхідністю прийняття швидких захисних заходів, пов’язаних зі зміною умов господарювання, і передбачають здебільшого реалізацію політики скорочення витрат компанії, зниження цін, звільнення працівників тощо. 

Стратегічні механізми управління ефективністю авіаційних компаній пов'язані з прийняттям радикальних заходів, які супроводжуються зміною організаційної та виробничої структури в компанії, стратегії її розвитку, політики розподілу фінансових коштів, зміни джерел фінансування розвитку тощо. Формування стратегічних механізмів управління є компетенцією загальних зборів акціонерів або їх представників в період між їх зібраннями ( спостережної ради, а відповідальність за прийняття оперативних (тактичних) рішень закріплене в компетенції правління компанії.

Характерною особливістю розвитку авіаційних компаній в останній період є зростання обсягу їх зовнішніх та внутрішніх зобов’язань (табл. 5.20).
Дослідження структури зобов’язань ЗАК «МАУ» дозволило констатувати ефективність внутрішньої політики управління зобов’язання компанії. 

Таблиця 5.20
Структура зобов’язань АК «МАУ»
	Показники
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009
	2010

	Довгострокові зобов’язання

	Довгострокові кредити банків
	15,01
	14,36
	16,05
	9,02
	10,84
	10,96

	Інші довгострокові зобов’язання
	0,00
	0,00
	0,00
	16,70
	15,60
	14,69

	Усього довгострокові зобов’язання
	15,01
	14,36
	16,05
	25,72
	26,44
	25,65

	Поточні зобов’язання

	Короткострокові кредити банків
	0,00
	0,00
	1,50
	0,95
	0,96
	0,00

	Поточна заборгованість за довгостроковими зобов’язаннями
	0,53
	0,47
	0,00
	1,03
	1,22
	0,30

	Кредиторська заборгованість за товари, роботи, послуги
	24,21
	28,28
	29,19
	20,63
	23,82
	24,88

	Поточні зобов’язання за розрахунками

	- з одержаних авансів
	3,63
	3,71
	5,86
	3,51
	6,05
	6,52

	- з бюджетом
	1,25
	0,00
	0,76
	1,89
	0,13
	0,01

	- з поза бюджет-них платежів
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00

	- зі страхування
	0,18
	0,06
	0,27
	0,16
	0,20
	0,30

	- з оплати праці
	0,74
	0,88
	1,16
	1,36
	1,42
	1,34

	- з учасниками
	0,03
	0,02
	0,07
	0,00
	0,00
	0,00

	- із внутрішніх розрахунків
	0,00
	0,00
	0,00
	0,24
	0,39
	0,16

	Інші поточні зобов'язання
	6,74
	6,70
	5,27
	3,52
	3,48
	3,26

	Усього поточні зобов’язання
	37,30
	40,13
	44,09
	33,30
	37,67
	36,76

	Доходи майбутніх періодів
	11,06
	8,54
	8,55
	8,55
	8,08
	7,92

	Баланс
	100,00
	100,00
	100,00
	100,00
	100,00
	100,00


За даними бухгалтерської звітності авіакомпаній

За період 2004-2009 років компанія дотримувалася політики відносної сталості питомої ваги поточних зобов’язань, що є свідченням вчасності виконання компанією її зобов’язань перед бюджетом, працівниками, діловими партнерами та іншими зацікавленими особами. 

В структурі поточних зобов’язань найвищу питому вагу займає кредиторська заборгованість за надані послуги, пов’язані з ремонтом літаків, технічним обслуговуванням, послугами аеропортів тощо.

Довгострокові зобов’язання компанії за період 2007-2010 років зросли до 25% суми всіх джерел фінансування розвитку компанії. Така тенденція зростання суми довгострокових зобов’язань є свідченням створення умов для довгострокового стратегічного розвитку компанії.

З 2006 р. в ЗАТ «МАУ» має місце зростання темпів довгострокових та поточних зобов’язань, при відставанні темпів зростання чистого доходу (табл. 5.21).

Таблиця 5.21
Темпи зростання чистого доходу та зобов’язань ЗАТ «МАУ»
	Показники
	2006
	2007
	2008
	2009
	2010

	Темпи зростання довгострокових зобов'язань, %
	102,64
	134,86
	251,40
	155,66
	107,19

	Темп зростання поточних зобов'язань, %
	115,40
	132,56
	118,51
	171,31
	107,79

	Темп зростання чистого доходу, %
	125,32
	115,57
	138,01
	141,86
	85,28

	Чистий доход на одиницю зобов'язань, грн.
	6,94
	6,03
	5,40
	4,66
	3,69


За даними фінансової та бухгалтерської звітності авіакомпаній

Негативною тенденцією в розвитку ЗАТ «МАУ» є поступове зниження чистого доходу на одиницю зобов’язань. Якщо в 2005 році чистий доход на одиницю зобов’язань становив 6,94 грн., то в 2009 році ( 3,69 грн., що свідчить про відставання темпів зростання чистого доходу над темпами зростання зобов’язань компанії.

ЗАТ «Аеросвіт» протягом останніх років демонструє стан постійного погіршення ефективності своєї діяльності. Підтвердженням цього є як результативність діяльності компанії, так і структура її зобов’язань. За 2006-2008 роки спостерігається різке зростання поточних зобов’язань компанії за рахунок збільшення питомої ваги кредиторської заборгованості компанії та короткострокових кредитів банків (табл. 5.22). 
Таблиця 5.22
Структура зобов’язань ЗАТ «Аеросвіт», %
	Показники
	2006
	2007
	2008
	2009
	2010

	Довгострокові зобов’язання

	Довгострокові кредити банків
	5,95
	
	12,21
	11,01
	12,56

	Інші довгострокові фінансові зобов’язання
	7,30
	5,35
	3,15
	2,56
	3,23

	Усього довгострокові зобов’язання
	13,79
	5,35
	15,35
	13,57
	15,79

	Поточні зобов’язання

	Короткострокові кредити банків
	15,87
	15,96
	26,53
	24,96
	22,73

	Поточна заборгованість за довгостроковими зобов’язаннями
	4,89
	5,12
	8,94
	4,32
	6,54


	Векселі видані
	0,02
	0,03
	1,98
	0,67
	1,23

	Кредиторська заборгованість за товари, роботи, послуги
	24,72
	30,73
	56,45
	43,76
	47,23

	Поточні зобов’язання за розрахунками:
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00

	- з одержаних авансів
	4,78
	7,05
	4,90
	5,18
	4,58

	- з бюджетом
	0,15
	0,16
	0,25
	0,15
	0,17

	- з позабюджетних платежів
	0,10
	0,09
	0,16
	0,08
	0,10

	- зі страхування
	0,17
	0,24
	0,31
	0,11
	0,15

	- з оплати праці
	0,70
	0,96
	1,37
	1,10
	0,87

	- з учасниками
	0,17
	0,01
	0,00
	0,17
	0,17

	- із внутрішніх розрахунків
	0,00
	0,39
	0,33
	0,00
	0,00


	Інші поточні зобов'язання
	0,64
	0,74
	1,19
	1,24
	0,64

	Усього поточні зобов’язання
	52,21
	61,48
	93,91
	81,74
	84,41

	Доходи майбутніх періодів
	15,67
	15,15
	12,38
	14,69
	12,32

	Баланс
	100,00
	100,00
	100,00
	100,00
	100,00


За даними бухгалтерської звітності авіакомпаній

У 2008 р., порівняно з 2006 р., поточні зобов’язання ЗАТ «Аеросвіт» зросли в 3 рази, із них найбільше зростання відзначається за зобов'язаннями за погашенням довгострокових кредитів банкам (3,6 рази), за погашенням короткострокових кредитів (3 рази), кредиторська заборгованість за товари і послуги зросла в 4 рази. 
Таке зростання обсягу довгострокових та поточних зобов’язань компаній є свідченням активізації політики розвитку за рахунок накопичення боргових зобов’язань.

Слід відзначити, що абсолютні значення довгострокових та поточних зобов’язань не є приводом для висновків про погіршення фінансового стану компаній при умові, якщо таке зростання зумовлене зростанням обсягів реалізації продукції, диверсифікацією діяльності, технічним оновленням повітряного парку, зовнішнім зростанням компанії шляхом приєднання, злиття, придбання корпоративних прав у високодохідних компаніях тощо.

При незмінності стратегії розвитку авіакомпанії, ознаками чого є сталість показників ефективності, зростання сумарного обсягу зобов’язань є свідченням накопичення боргів та можливості прийняття на себе всіх наслідків, які пов’язані з такими діями.

Дослідження еволюції розвитку ЗАТ «Аеросвіт» за період 2006-2010 років переконує в реалізації політики накопичення боргів, яка реалізується як наслідок неефективної внутрішньої політики управління компанією та негативних зовнішніх впливів. Так, при темпі зростання чистого доходу компанії в 2010 р. в 136,15 %, темп зростання довгострокових зобов’язань склав 340%, а поточних - 180%. За досліджуваний період чистий дохід на одиницю сумарних зобов’язань ЗАТ «Аеросвіт» склав в 2006 р. ( 4,89 грн., в 2007 р. ( 4,63 грн., в 2008 р. ( 3,47 грн., в 2009 р.- 3,16 грн., в 2010 р.- 3,42 грн.
При відсутності радикальних заходів зі сторони власників компанії, остання, при зовнішніх ознаках кількісного зростання валового доходу, накопичуватиме зовнішні борги, що поглиблюватиме платіжну кризу та зумовить необхідність процесу реструктуризації компанії.

Зростання поточних зобов’язань погіршило стан показників фінансової стійкості компанії та вплинуло на оцінку її кредитоспроможності.

Виходячи з коефіцієнту фінансової стабільності можна зробити висновки про те, що для забезпечення виробничих потреб діяльності авіаційні компанії збільшують обсяг боргових зобов’язань, працюючи з використанням залучених та позичених грошових коштів. Як було відмічено в попередньому розділі, в загальній сумі ресурсів компаній загальна заборгованість авіакомпаній складає для ЗАТ «Авіа світ» ( 75%, для ЗАТ «МАУ» ( 75% (коефіцієнт загальної заборгованості).

Невідповідність показників фінансової стабільності нормативним значенням є сигналом для пошуку резервів по нейтралізації негативних проявів господарської діяльності та фінансового її забезпечення. За даними фінансового аналізу власні кошти авіакомпаній та можливі джерела отримання доходу складають в ЗАТ «Аеросвіт» близько 50%, а в ЗАТ «МАУ» від 56 до 69%, що нижче нормативного значення.

В методиці оцінки кредитоспроможності підприємств даний показник є оціночним значенням готовності компанії відповідати за зобов’язаннями власними ресурсами та можливими майбутніми доходами.

Виходячи з аналізу значень даного показника, у ЗАТ «Аеросвіт» обсяг боргових зобов’язань перевищує в 2 рази суму власних ресурсів та можливих джерел отримання додаткового доходу, що є сигналом до наявності ризику неповернення залучених та позичених коштів.

В такому випадку, для забезпечення гарантій кредитоспроможності компанії та отримання додаткового фінансування розвитку, авіакомпанія «Аеросвіт» може обрати наступні напрями:

1) збільшити власний капітал;

2) оптимізувати обсяг загальної заборгованості компанії.

Основним джерелом збільшення власного капіталу компанії є додаткова емісія акцій. Враховуючи, що питання додаткової емісії акцій є такими, які наражаються на найвищий спротив зі сторони власників, оскільки можуть супроводжуватися процесами перерозподілу їх власності в структурі акціонерного капіталу, для забезпечення інтересів усіх акціонерів додаткову емісію можливо здійснити при умові емісійного випуску всіма акціонерами в частках, які їм належать. Однак, незгода одного із мажоритарних акціонерів може стати причиною відмови від додаткової емісії або подальшого наростання конфлікту та падіння рівня кредитоспроможності компанії. 

В компаніях, які в структурі акціонерного капіталу мають частку державної власності, остання, в процесі розміщення акцій додаткової емісії, зменшує частку своєї власності, оскільки ресурси державного бюджету не дозволяють здійснити викуп емісійної кількості акцій. Зважаючи на це, в компаніях з державною часткою власності, компанії рідко вдаються до додаткової емісії акцій як джерела розширеного розвитку компанії.

Іншою причиною обмеженості можливостей додаткової емісії є непорозуміння власників, особливо заперечення тих із них, частка власності яких є нижчою рівня корпоративного контролю, та тих, фінансові можливості яких не дозволяють здійснити викуп належної їм частки емісійного випуску.

При використанні додаткової емісії має значення і прийнятий на загальних зборах акціонерів принцип розподілу емісійного випуску: пропорційний між акціонерами, пріоритетний для мажоритарних акціонерів, залучення додаткового інвестування (акціонера) тощо, що теж провокує конфлікт власників та подальше блокування джерел додаткового фінансування.

З аналізу структури акціонерного капіталу ЗАТ «Аеросвіт» можна зробити висновок, що у компанії є наявними всі фактори, які протидіють використанню додаткової емісії як джерела додаткового фінансування розвитку: державна частка, дефіцит державного бюджету, конфлікт власників, причетність власників до банківської діяльності, що робить банківське кредитування пріоритетним в структурі джерел розвитку.

Слід зауважити також, що додаткова емісія може розглядатися як джерело фінансування лише при наявності перспектив розвитку галузі та прогнозування додаткового зростання доходів та ринкової вартості компанії.

Проведений аналіз структури балансу виявив тенденцію зниження частки статутного капіталу в загальному обсязі джерел фінансування розвитку (табл. 5.23, 5.24)
При наявній тенденції зростання обсягу коштів, залучених в господарський обіг, мало місце зменшення питомої ваги власного капіталу. Власний капітал ЗАТ «Аеросвіт» сформований за рахунок іншого додаткового капіталу і лише в незначній частці, за рахунок статутного капіталу.
В ЗАТ «МАУ» частка статутного капіталу в структурі джерел фінансування складала 52,4% (2004 р.), 15,4% (2009 р.), що засвідчує більші гарантії для кредиторів та інвесторів.

Проведений аналіз показав, що авіакомпанії не використовують емісію як джерело додаткового фінансування, а віддають перевагу позиковому фінансуванню для забезпечення потреби в фінансуванні господарської діяльності авіакомпаній. 

Щодо частки залученого капіталу в структурі джерел фінансування діяльності ЗАТ «Аеросвіт», то слід відмітити зростання ролі короткострокового кредитування в забезпеченні діяльності компанії. За аналізований період частка короткострокових кредитів зросла з 15% в 2006 році до 24% в 2009 р. Отже, компанія покриває поточні потреби частково за рахунок короткострокового банківського фінансування. Така ситуація для даної компанії може трактуватися двояко. По-перше, в структурі власників компанії є акціонери, яких пов’язують з банківським бізнесом, що полегшує доступ до кредитних коштів, по-друге, збитковість діяльності компанії змушує позичати кошти для покриття поточних потреб компанії. 

Політика технічного оновлення парку авіатехніку, яку в останні роки проводить ЗАТ «Аеросвіт», призвела до зростання частки довгострокового кредитування та зобов’язань у вигляді необхідних до сплати відсотків за їх використання (табл. 5.25, 5.26)
Таблиця 5.23
Частка статутного капіталу в пасивах ЗАТ «Аеросвіт»

	Статті балансу
	2006
	2007
	2008
	2009

	
	тис. грн.
	%
	тис. грн.
	%
	тис. грн.
	%
	тис. грн.
	%

	Статутний капітал
	19362,50
	4,15
	19362,50
	2,79
	19362,50
	2,18
	19362,50
	1,49

	Додатковий вкладений капітал
	27443,60
	5,88
	27443,60
	3,96
	27443,60
	3,08
	27443,60
	2,11

	Інший додатковий капітал
	66697,00
	14,28
	66237,00
	9,55
	152177,0
	17,11
	152177,00
	11,69

	Власний капітал
	74014,70
	15,85
	95674,90
	13,80
	-221552,0
	
	-51645,00
	

	Інше
	
	75,70
	
	83,70
	
	77,63
	
	84,71

	Баланс
	466999,00
	100,00
	693317,00
	100,00
	889631,00
	100,00
	1301789,00
	100,00
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Таблиця 5.24

Частка статутного капіталу в пасивах ЗАТ «МАУ»
	Статті балансу
	2004
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009

	
	тис.грн
	%
	тис.грн
	%
	тис.грн
	%
	тис.грн
	%
	тис.грн
	%
	тис.грн
	%

	Статутний капітал
	103034,00
	52,39
	103034,00
	48,16
	103034,00
	40,48
	103034,00
	25,80
	103034,00
	17,04
	103034,00
	15,43

	Додатковий вкладений капітал
	19125,00
	9,73
	19125,00
	8,94
	19125,00
	7,51
	19125,00
	4,79
	19125,00
	3,16
	19125,00
	2,86

	Інший додатковий вкладений капітал
	352,00
	0,18
	352,00
	0,16
	1479,00 
	0,58
	1486,00
	0,37
	23970,00
	0,37
	23970,00
	3,59

	Баланс
	196649,00
	100,00
	213941,00
	100,00
	254941,00
	100,00
	399307,00
	100,00
	604651,00
	100,00
	667866,00
	100,00
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Таблиця 5.25
Частка позикових коштів у структурі джерел фінансування  ЗАТ «Аеросвіт»
	Статті балансу
	2006
	2007
	2008
	2009

	
	тис. грн.
	%
	тис. грн.
	%
	тис. грн.
	%
	тис. грн.
	%

	Довгострокові кредити банків
	27775,00
	5,95
	0,00
	
	100100,00
	11,25
	143326,90
	11,01

	Короткострокові кредити банків
	74100,00
	15,87
	110633,50
	15,96
	217572,00
	24,46
	324926,53
	24,96

	Поточна заборгованість за довгостроковими зобов’язаннями
	22851,30
	4,89
	35476,30
	5,12
	73342,00
	8,24
	56237,28
	4,32

	Векселі видані
	74014,70
	15,85
	208,90
	0,03
	16254,00
	1,83
	8721,98
	0,67

	Кредиторська заборгованість за надані послуги
	115443,70
	24,70
	213073,10
	30,7
	462878,00
	52,00
	569662,86
	43,76

	Баланс
	466998,70
	100,00
	693317,40
	100,00
	889631,00
	100,00
	1301789,00
	100,00
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Таблиця 5.26
Частка позикових коштів у структурі джерел фінансування ЗАТ «МАУ»

	Статті балансу
	2006
	2007
	2008
	2009

	
	тис. грн.
	%
	тис. грн.
	%
	тис. грн.
	%
	тис. грн.
	%

	Довгострокові кредити банків
	30287,40
	11,90
	40846,80
	10,23
	65515,00
	10,84
	73198,00
	10,96

	Короткострокові кредити банків
	0,00
	0,00
	3808,90
	0,95
	5808,00
	0,96
	0,00
	0,00

	Поточна заборгованість за довгостроковими зобов’язаннями
	985,00
	0,39
	0,00
	0,00
	7348,00
	1,22
	2003,00
	0,30

	Векселі видані
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00
	0,00

	Кредиторська заборгованість за надані послуги
	74 286,20
	24,0
	82388,00
	20,60
	144048,00
	23,80
	166193,00
	24,90

	Баланс
	254504,00
	100,00
	399307,00
	100,00
	604651,00
	100,00
	667866,00
	100,00


За даними бухгалтерської звітності авіакомпаній
ЗАТ «МАУ» протягом всього аналізованого періоду активно залучало довгострокові кредити для поповнення авіапарку та забезпечення потреб довгострокового розвитку компанії. Частка довгострокового кредитування в структурі джерел фінансування розвитку ЗАТ «МАУ» за 2006-2009 роки становила 10-11% до загальної суми пасиву балансу, а частка короткострокових ( близько 1%. 

Із представленої статистики випливає висновок про реалізацію стратегічних орієнтирів розвитку ЗАТ «МАУ» та забезпечення поточних потреб компанії за рахунок власних джерел та коштів, термін оплати яких не настав.
Отже, за даними бухгалтерської звітності було проведене порівняння результатів річних політик залучення джерел фінансування розвитку компаній ЗАТ «Аеросвіт» та ЗАТ «МАУ», в результаті якого було виявлено відмінності в підходах до формування джерел фінансування (табл. 5.27).
На основі аналізу було оцінено підходи до формування політики фінансування для забезпечення поточних цілей у ЗАТ «Аеросвіт» та формування довгострокових інтересів розвитку для ЗАТ «МАУ». 

Таблиця 5.27
Порівняння політики фінансування розвитку авіаційних компаній «Аеросвіт» та «МАУ»
	Авіакомпанія
	ЗАТ «Аеросвіт»
	ЗАТ «МАУ»

	Короткострокові кредити
	15-24%
	0-1%

	Довгострокові кредити
	6-11%
	10%

	Статутний капітал в структурі пасивів
	2-4%
	15-52%

	Емісія акцій
	Не відбувалася
	Не відбувалася

	Частка держави
	
	

	Нерозподілений прибуток
	Збиток

(його частка до пасиву)
	Збиток

(з 2009 р. ( прибуток)


Джерело:[117]
Проведене дослідження джерел фінансування діяльності авіакомпаній дозволило зробити висновки про значну частку кредиторської заборгованості за послуги в структурі джерел фінансування розвитку авіаційних компаній. Так, для ЗАТ «Аеросвіт» кредиторська заборгованість складала від 25% до 50% загального обсягу пасиву, а для ЗАТ «МАУ» – 20-25%. Отже, для обох компаній їх кредитоспроможність залежатиме від обсягів поточних зобов’язань. У фінансовому аналізі в залежності від величини поточних зобов’язань виділяють чотири типи фінансової стійкості:

· абсолютна стійкість;

· нормальна стійкість;

· нестійкість;

· кризовий фінансовий стан (див. розділ 1). 

На основі дослідження фактичного коефіцієнту поточної ліквідності авіакомпаній та розрахунку необхідного обсягу поточних зобов’язань для досягнення нормативу значень кожного із станів фінансової стійкості, виходячи з існуючого обсягу оборотних активів,було визначено існуючий стан фінансової стійкості для ЗАТ «Аеросвіт» та ЗАТ «МАУ».
За даними таблиці 5.28 а зробити висновок, що ЗАТ «Аеросвіт» має обсяг поточних зобов’язань, який перевищує обсяги оборотних активів. В 2006-2007 році фінансовий стан авіакомпанії характеризувався як нестійкий, однак з наближенням до нормальної стійкості.
В 2008 році мало місце поглиблення стану нестійкості, що супроводжувалося зростанням поточних зобов’язань понад величину оборотних активів, що свідчить про неможливість авіакомпанією у випадку необхідності погасити свої поточні зобов’язання ліквідними активами. 
Таблиця 5.28
Межі станів фінансової стійкості ЗАТ «Аеросвіт»

	Показники
	Стан фінансової стійкості
	Норматив
	ЗАТ «Аеросвіт»

	
	
	
	2006
	2007
	2008
	2009

	Коефіцієнт поточної ліквідності (покриття)
	
	>1,5
	0,92
	0,99
	0,63
	1,21

	Оборотні активи, тис.грн.
	
	зростання
	224865,00
	420882,00
	528875,00
	769156,00

	Поточні зобов'язання, тис.грн.
	
	-
	243834,10
	426231,00
	839699,00
	634622,00

	Необхідний обсяг поточних зобов’язань,
тис. грн.
	абсолютна стійкість
	>1,5
	< 149910
	<280588
	<352583
	<512771

	
	нормальна стійкість
	1< К< 1,5
	>149910,

але

< 224865
	>280588,

але

< 420882
	>352583,

але

< 528875
	>512771,

але

< 769156

	
	нестійкість
	0,5< К< 1
	> 224865,

але

< 449730
	> 420882,

але

<841764
	> 528875,

але

< 1057750
	>769156, але

< 1538312

	
	криза
	К< 0,5
	> 449730
	> 841764
	> 1057750
	>1538312


На відміну від ЗАТ «Аеросвіт», фінансова стійкість ЗАТ «МАУ» характеризується як абсолютна стійкість(табл..5.29), оскільки обсяги оборотних активів компанії покривають обсяги її поточних зобов’язань, а, отже, і її кредитоспроможність є вищою порівняно з ЗАТ «Аеросвіт».
Крім показників фінансової стійкості, ефективність системи управління компанією визначається і показниками ділової активності.

Таблиця 5.29
Межі станів фінансової стійкості ЗАТ «МАУ»
	Показники
	Стан фінансової стійкості
	Норматив
	ЗАТ «МАУ»

	
	
	
	2006
	2007
	2008
	2009

	Коефіцієнт поточної ліквідності (покриття)
	
	>1,5
	1,28
	1,65
	1,66
	1,85

	Оборотні активи
	
	зростання
	143860,10
	219453,00
	378022,00
	455015,00

	Поточні зобов'язання
	
	-
	112198,30
	132968,00
	227785,00
	245536,00

	Необхідний обсяг поточних зобов’язань
	абсолютна стійкість
	>1,5
	< 95907
	< 146302
	< 252015
	< 303343

	
	нормальна стійкість
	1< К< 1,5
	> 95907,

але

< 143860
	> 146302,

але

< 219453
	> 252015,

але

< 378022
	> 303343,

але

< 455015

	
	нестійкість
	0,5< К< 1
	>143860,

але

< 287720
	>219453,

але

< 438906
	> 378022,

але

< 756044
	> 455015,

але

< 910030

	
	криза
	К< 0,5
	> 287720
	> 438906
	> 756044
	> 910030


Ділова активність виражає ефективність використання матеріальних, трудових, фінансових та інших ресурсів за всіма бізнес-лініями діяльності і характеризує якість управління, можливості економічного зростання і достатність капіталу. В фінансовому аспекті проявляється, насамперед, в швидкості обороту його коштів, відображає ефективність роботи підприємства відносно величини авансованих ресурсів або відносно величини їх споживання в процесі виробництва. 

Відносні показники ділової активності характеризують рівень ефективності використання ресурсів (матеріальних, трудових і фінансових), який оцінюється за допомогою показників оборотності та рентабельності. 
Коефіцієнт оборотності активів показує, що за період 2006–2010 років кожна грошова одиниця активів ЗАТ приносила приблизно 3 гривні доходу від реалізованих послуг (табл. 5.30).
Таблиця 5.30
Показники оборотності 
	Показники
	ЗАТ «Аеросвіт»
	ЗАТ «МАУ»

	
	2006
	2007
	2008
	2009
	2010
	2006
	2007
	2008
	2009
	2010

	Оборотність запасів
	63,97
	57,67
	78,05
	56,37
	69,24
	26,58
	26,96
	26,29
	16,13
	23,15

	Оборотність активів
	3,23
	3,10
	3,50
	2,90
	3,05
	3,62
	3,75
	2,99
	2,31
	3,54

	Оборотність дебіторської заборгованості
	9,22
	6,15
	6,71
	5,95
	6,17
	13,57
	9,20
	8,27
	6,40
	8,32

	Оборотність кредиторської заборгованості
	6,18
	5,04
	3,70
	3,32
	3,73
	8,22
	9,88
	7,93
	6,27
	8,01

	Строк погашення дебіторської заборгованості
	39,05
	58,54
	53,65
	60,50
	58,35
	26,53
	39,13
	43,53
	56,25
	43,27

	Строк погашення кредиторської заборгованості
	58,25
	71,43
	97,30
	108,43
	96,51
	43,80
	36,44
	45,40
	57,42
	44,94


Коефіцієнт оборотності запасів свідчить про участь запасів у формуванні собівартості реалізації послуг. У ЗАТ «Аеросвіт» собівартість послуг в 57-78 раз більше вартості запасів, а в ЗАТ «МАУ» - в 26 разів, що свідчить про вплив на формування собівартості ЗАТ «Аеросвіт» значної кількості інших чинників.

Коефіцієнт оборотності дебіторської та кредиторської заборгованості авіакомпаній України підтверджує тенденцію зростання суми дебіторської та кредиторської заборгованості в структурі балансу компаній.
На фоні зростання чистого доходу компаній, падіння значення коефіцієнту дебіторської та кредиторської заборгованості свідчить про перевищення темпів зростання останніх над темпами зростання чистого доходу компаній. Така тенденція є характерною для обох авіаційних корпорацій, що підтверджує погіршення їх фінансового забезпечення ресурсами для розвитку.

Отже, причинами зростання стійкості авіаційного транспорту є сприятлива динаміка факторів зовнішнього впливу та несприятливий вплив випадковостей.

Використання методу кореляційної залежності між чистим доходом та факторами зовнішнього впливу дозволило виявити найбільшу його залежність від пасажиропотоків. Пасажиропотоки визначаються темпами розвитку туризму та темпами зростання реальної заробітної плати населення України.

На основі порівняння співвідношення між темпами зростання чистого доходу та темпами зміни кожного з факторів зовнішнього впливу було визначено характер політики поведінки авіакомпаній України на ринку пасажирських авіаційних перевезень. На основі узагальнення таких співвідношень було зроблено висновок про повне використання авіакомпаніями позитивної направленості зовнішнього впливу. Реалізація внутрішнього потенціалу та вдале використання впливу зовнішніх факторів забезпечило авіакомпаніям реалізацію політики випередження темпів розвитку над темпами зовнішнього впливу. Лише в 2005 році авіаційні компанії не використали в повній мірі потенціал свого зростання.

Розрахунок показників фінансової стійкості дозволив порівняти фінансовий стан провідних авіакомпаній, яким сумарно належить до 60% ринку пасажирських перевезень в Україні. Так, по відношенню до ЗАТ «Аеросвіт» було виявлено хаотичну поведінку показників, на відміну від динаміки показників ЗАТ «МАУ», які демонструють відносну стабільність та характеризуються незначними відхиленнями від своїх середніх значень.

При однакових умовах зовнішнього впливу в 2008 році ЗАТ «Аеросвіт» демонструє різке погіршення фінансового стану, а ЗАТ «МАУ» лише зростання боргового фінансування. Отже, ефективність діяльності ЗАТ «Аеросвіт» поставлена в залежність не лише від динаміки факторів зовнішнього впливу. Тим паче, що погіршення діяльності авіакомпанії відбувається на фоні зростання пасажиропотоку, як основного фактору, який визначає ефективність діяльності авіаційного транспорту України.

 Щодо дослідження забезпеченості розвитку авіакомпаній джерелами фінансових ресурсів, яке здійснювалося з використанням коефіцієнту автономії, можна зробити висновок про відносно незначну питому вагу власного капіталу в розвитку компаній. Для забезпечення діяльності авіакомпанії ЗАТ «МАУ» обсяг джерел фінансування в 4 рази перевищує обсяг власного капіталу, а для АК «Аеросвіт» ( в 6-7 разів. 

Збільшення статутного капіталу за рахунок додаткової емісії акцій за досліджуваний період 2002-2009 років не здійснювалося. 

Для забезпечення довгострокового розвитку авіаційні компанії України залучають до 60 % позичених коштів, із них 10% - довгострокові кредити, 25% - короткострокові (для Аеросвіту), інше – кредиторська заборгованість.

Розрахунок коефіцієнту поточної ліквідності авіакомпаній та необхідного обсягу поточних зобов’язань для досягнення нормативу значень кожного із станів фінансової стійкості, було визначено існуючий стан фінансової стійкості авіакомпаній. Стан ЗАТ «Аеросвіт» був визначений як нестійкий, а стан ЗАТ «МАУ» як стан абсолютної стійкості, оскільки обсяги оборотних активів компанії покривають обсяги її поточних зобов’язань, а, отже, і її кредитоспроможність є вищою, порівняно з ЗАТ «Аеросвіт».

 Розрахунок показників ділової активності дозволив констатувати факт вищої активності у ЗАТ «МАУ», порівняно з діловою активністю ЗАТ «Аеросвіт».
РОЗДІЛ VI. 
ФОРМУВАННЯ МЕХАНІЗМУ ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ ЕКОНОМІЧНОЇ СТІЙКОСТІ АВІАКОМПАНІЙ
6.1. Структуризація ключових факторів розвитку авіакомпаній як основа моделі забезпечення їх економічної стійкості 
На основі дослідження особливостей діяльності авіакомпаній та направленості впливу зовнішніх та внутрішніх умов їх функціонування на економічну стійкість, фактори, які визначають стійкість діяльності авіакомпаній можна представити у вигляді наступних укрупнених груп: стратегія розвитку, стратегічні партнери, технічний стан, фінансовий стан авіакомпанії, частка ринку, ділове партнерство, наявність аеропортів, імідж, технічний сервіс, інформаційне поле.

Запорукою успіху будь-якої діяльності є стратегія як «загальний, недеталізований план певної діяльності, який охоплює тривалий період, спосіб досягнення складної цілі» [38]. Цінність стратегії полягає в прогнозованості та передбачуваності майбутнього розвитку у випадку успішної її реалізації. План поточної реалізації стратегії в економіці носить назву тактики. Отже, наявність стратегії, тактики та висококваліфікованого менеджменту, який здійснює поточну реалізацію довгострокової стратегії забезпечує компанії гарантію майбутнього розвитку.

За публічною інформацією, розміщеною в офіційних документах [62, 98,101,131,148,149,150,151], в умовах сьогодення стратегією розвитку авіакомпаній України є розширення маршрутних сіток. Так, авіакомпанія «Міжнародні авіалінії України» активно розвиває чартерну програму. Авіакомпанія почала здійснювати нерегулярні польоти по ряду популярних і екзотичних напрямків. З Києва були відкриті рейси до Пхукета (Таїланд), Тенеріфе (Канарських островів), Ллейди (Іспанія), Ерзерума (Туреччина), Гренобля (Франція), Акаби (Йорданія), Ель-Фуджайра і Рас-ель-Хайма (ОАЕ). Деякі нові чартерні рейси авіакомпанії доступні і з обласних центрів України: у Хургаду і Табу (Єгипет) з Луганська, в Ерзерум (Туреччина) - з Донецька, Харкова та Одеси, в Дубаї (ОАЕ), Шарм-ель-Шейх (Єгипет) і Зальцбург (Австрія) - з Донецька. Розширився і список регулярних маршрутів МАУ - це рейси з Києва до Гоа (Індія), в Куала-Лумпур (Малайзія), Коломбо (Шрі Ланка) і Йоганнесбург (ПАР). Такі віддалені пункти є досить незвичними як для українського ринку, так і для МАУ, чий флот має в своєму розпорядженні тільки середньомагістральні літаки.

Далекі перельоти стали можливі завдяки використанню схеми перельоту з посадкою на дозаправку в Абу-Дабі (вузловий аеропорт головного партнера МАУ на Близькому Сході - арабської Etihad Airways). Експерти вбачають у стратегії МАУ формування транзитних пасажиропотоків між Європою та Близьким Сходом і Південно-Східною Азією [51]. 

З 1-го квітня 2011 року авіакомпанія „Міжнародні Авіалінії України” почала виконувати рейси спільно зі своїм новим партнером – British Midland Intarnational (bmi), покращуючи тим самим сполучення між Україною та Великобританією. Код-шерингові рейси (угоди про спільну експлуатацію повітряної лінії) будуть виконуватися за наступними маршрутами: Київ – Лондон, Київ – Брюссель, Київ – Іст Мідленд, Київ – Единбург, Київ – Лідс / Бредфорд [151]. 

У 2009 р. завдяки партнерській угоді про рейси спільної експлуатації з Etihad Airways відкрито код-шерингові рейси до Йоганнесбурга через Абу-Дабі. Це один з найшвидших маршрутів, що з’єднують Україну з Південно-Африканською Республікою [151]. 

Авіакомпанія «АероСвіт» зростання власних показників пов'язує з розвитком вдалих стикувань в аеропорту «Бориспіль», які дозволяють підвищити завантаженість рейсів за рахунок трансферних пасажирів. З початку 2010р. авіакомпанія відкрила 23 нових регулярних маршрути і підвищила частотність на багатьох вже освоєних лініях. 

Серед останніх «новинок» авіакомпанії - рейси з Києва до Ташкенту (Узбекистан), Копенгагену (Данія), Мінська (Білорусь), Єревану (Вірменія), Гянджа (Азербайджан). «Зростання обсягів перевезень в 2010 році - результат збалансованого розвитку маршрутної мережі та збільшення транзитних потоків через базовий аеропорт «Бориспіль» [51]. 
«Свою роль у розвитку конкуренції зіграло і проникнення абсолютно нової для українського ринку моделі бізнесу, представленої угорською лоу-кост-компанією «Візз Ейр». «Візз Ейр», відповідно до своєї концепції, прагне поєднувати Східну і Західну Європу» [51]. 

За декларованими різними стратегіями розвитку авіакомпаній простежується прагнення всіх авіакомпаній до стратегії, в основі якої лежить використання транзитного потенціалу держави та зростання ділової активності в світі, що дозволяє авіакомпаніям з'єднати віддалені центри ділової активності для транзитних пасажирів. Все це призводить до перетинання маршрутних сіток та посилення конкуренції на маршрутах.

Виходячи з дослідження еволюції в розвитку авіакомпаній, можна виділити три стратегії: активну, обороняючу та стратегію відступу. Активна стратегія ставить за мету досягнення збільшення ринкової частки, навіть ціною збитків. Обороняюча, чи утримуюча стратегія являє собою збереження авіакомпанією певної частки на ринку та прагнення досягти максимально можливої рентабельності. Стратегія відступу є вимушеною через зниження збуту продукції. У випадку її реалізації, відбувається поступове згортання позицій по окремих чи по більшості повітряних ліній, або по окремих ринкових сегментах. 

На основі аналізу фінансового стану авіакомпаній, проведеного в розділі ІІ, можна констатувати факт, що, починаючи з 2006 року ЗАТ «Аеросвіт» та ЗАТ «МАУ» проводять активну стратегію, розширюючи маршрутну мережу, попри отримані збитки. Така стратегія реалізується в умовах, коли авіакомпанія утримує значну частку ринку і відхід від розширення маршрутної сітки може стати причиною втрати пасажиропотоку. 

ВАТ «Дніпроавіа» та ТОВ «Донбасаеро» реалізують стратегію оборони, закріпившись на відповідних сегментах ринку та ставши учасниками стратегічного альянсу.

 Різними є політики розвитку авіаційних компаній України в умовах скорочення обсягу авіаційних перевезень. Так, ЗАТ «Аеросвіт» пішло по шляху скорочення чисельності працівників на 20%, що обумовлено скороченням маршрутних рейсів до Шанхаю, Делі, Чернівців, технічного оновлення парку за рахунок більш економічних літаків та повернення лізингодавцю літаків. У 2008 році ЗАТ «Аеросвіт» повернув лізингодавцю чотири Боїнги 737.

ТОВ «Донбасаеро» реалізує стратегію свого розвитку шляхом відмови від використання АН-24 та ЯК-42 та скорочення персоналу пенсійного віку.

Авіакомпанія «МАУ» обрала шлях консервативного розвитку, плануючи розвиток в умовах збереження існуючого персоналу [178].

Крім того, МАУ пішла по шляху технічного оновлення парку літаків, збільшивши до кінця 2009 року кількість літаків до 18, взявши в лізинг Боїнг 737-800 NG. Протилежність стратегії розвитку авіакомпанії «МАУ» проявляється і в їх поведінці щодо маршрутних сіток. На відміну від поведінки ЗАТ «Аеросвіт», авіакомпанія «МАУ» обрала стратегію диверсифікації маршрутних рейсів, відкривши нові маршрути в Ніцу, Мілан, Абу-Дабі.

Зростає технічний стан авіапарку і в ЗАТ «Аеросвіт».

Слід зазначити, що до ключових факторів економічної стійкості авіакомпаній відносяться фінансовий стан та доступність джерел фінансування розширеного розвитку.
Фінансовий стан та джерела фінансування розвитку авіакомпаній представлені в розділі 5 даної монографії. Тут лише зауважимо, що критична заборгованість обмежила перелік джерел отримання додаткового фінансування і поставила корпорації на межу пошуку додаткових можливостей фінансування, якими стали процеси реструктуризації в більшості корпорацій. 

Так, результатами реструктуризації в компанії «Аеросвіт» стало скорочення в 2009 році штатних співробітників на 20%, маршрутної сітки та авіапарку. Процеси реструктуризації в корпорації пов'язують з приходом нового менеджменту та очікуванням ефективності його дій [178]. 

Зміни відбулися і в технічному парку авіакомпанії. ЗАТ «Аеросвіт» відмовилося від використання неекономних Боїнгів 767-300 1989 року випуску, замінивши їх економнішими Боїнгами 767-300 1998 року випуску.

Частка ринку визначає конкурентні позиції авіакомпанії та її здатність впливати на формування політики розвитку авіаційного ринку країни. Чим більша частка ринку належить авіакомпанії, тим більше ринок відповідає тенденціям розвитку даної компанії. Деталізований аналіз часток ринку та їх динаміки представлені в розділі 5 даної момнографії. За даними даного розділу, ринок авіаційних перевезень в Україні утримують ЗАТ «Аеросвіт» та ЗАТ «МАУ». Однак, в останні роки зросла частка іноземних авіакомпаній, що вплинуло на перерозподіл ринку в сторону зменшення частки національних перевізників. Така ситуація на ринку конкуренції і змушує національних перевізників розширювати маршрутну сітку, збільшувати регулярність рейсів, узгоджувати свої графіки з графіками іноземних авіакомпаній (особливо для транзитних пасажирів) тощо.

Посилення конкуренції на ринку авіаперевезень здійснює значний вплив на доходи національних перевізників. Прихід нового перевізника на ринок перевезень України стає приводом не лише для перерозподілу ринку але і зміни доходів його учасників. В останні роки намітилася тенденція зміни цінової ситуації з приходом нового перевізника. Найбільшими ціновими змінами на ринку авіаперевезень відзначилися наступні події:

1. У червні 2006 року найкрупнішій американській компанії Дelta Air Lines надано право на здійснення прямих рейсів Київ-Нью-Йорк. Станом на червень 2006 року, даний напрям обслуговувало 25 компаній, однак 65% ринку приходилося на «Аеросвіт». Мінімальна вартість квитка в обидві сторони в Дelta Air Lines коштувала $ 575, а в «Аеросвіті» $ 745. Зростання участі іноземного перевізника в пасажирських перевезеннях на данному маршруті та політика демпігу зі сторонни останніх, стала причиною зниження вартості перевезень на ринку в цілому, що негативно вплинуло на доходи національного перевізника [145]. 

2. Викуп ЗАТ «Аеросвіт» ТОВ «Донбасаеро» зміцнив позиції національного перевізника на ринку внутрішніх перевезень та сприяв зниженню вартості перевезень на 2-3 %.

На нашу думку, цінова політика українських перевізників визначатиметься ціновою політикою провідних іноземних перевізників на ринку України, зокрема таких компаній як Дelta Air Lines, British Airways, Austrian Airlines, American Airlines та інших, які є світовими лідерами з потужним парком сучасних літаків та широкою маршрутною сіткою і які проводять політику демпінгу на іноземних ринках для розширення своїх сегментів. Зважаючи на незначну частку України в їх сумарній маршрутній сітці, такий демпінг не відображається на їх доходах, але завдає значних збитків для національних перевізників, в маршрутній сітці яких такі напрями становлять левову частку.

Основною складовою успіху авіакомпанії на ринку є парк літаків, який визначає технічний стан авіакомпанії. До особливостей формування технічного парку літаків національних перевізників слід віднести його поповнення шляхом придбання, оренди (операційного лізингу) та фінансового лізингу. Існуючий парк авіакомпаній формувався в переважній більшості за рахунок його лізингу. Нинішні поповнення парку здійснюються шляхом придбання нових високотехнологічних Боїнгів 767.

В таблиці 6.1 представлене порівняння технічного парку та кількості маршрутів авіакомпаній, які здійснюють перевезення пасажирів територією України.

За даними таблиці 6.1 у пасажирів України на сьогодні є альтернатива вибору перевізника, які характеризуються різними технічними даними літаків, мають різну репутацію, різний рівень сервісу та різну ступінь надійності та безпечності авіаперевезень. 

Таблиця 6.1

Кількість маршрутів та технічний парк провідних авіакомпаній світу станом на 2011 рік
	Авіакомпанії
	Рік засну-вання
	Кількість маршрутів або пасажирів
	Технічний парк

	British Airways
	1974
	600
	Аеробус А319, Аеробус А320, Аеробус А321, Боїнг 737-300, Боїнг 737-400, Боїнг 737-500, Боїнг 747-400, Боїнг 757-200, Боїнг 767-300, Боїнг 777-200.

	American Airlines
	-
	500
	 Airbus A300, Boeing 737-800, Boeing 757-200, Boeing 767-200, Boeing 767-300, Boeing 777-200, McDonnell Douglas MD-80

	Turkish Airlines
	-
	200
	55 літаків Boeing и 43 літаки Airbus.

	Lufthansa
	1926
	500
	Airbus A340-300, Airbus A321, Boeing 747-400, Boeing 340-600, Boeing 737-300.

	"Аеросвіт - Українскі авіалінії"
	1994
	60
	14 средньомагістральних літаків Боїнг-737 та 3 далекомагістральних Боїнги-767.

	Аерофлот
	1923
	791
	86 літаків, з яких більше половини – сучасні авіалайнери Airbus А320 і Boeing В767.

	Міжнародні Авіалінії України (МАУ)
	1992
	300
	11 сучасних лайнерів типу Боїнг-737. 

	Wizz Air
	2003
	100
	Airbus A320

	WINDROSE («Роза Ветров»)
	2003
	-
	2 Boeing 737-800, 2- MD-82

Embraer-195

	«Донбасаеро»
	-
	-
	10 літаків ЯК-42, 2- АН-24 і 2- Аеробус 320


Складено за даними офіційних сайтів вказаних авіакомпаній

Конкуренція зі сторони потужних світових перевізників, які володіють потужним парком сучасних літаків та максимальними гарантіями безпеки перевезення, штовхає національних перевізників на здійснення заходів щодо формування конкурентних переваг національного перевезення, що і стало причиною технічних оновлень авіаційного парку. Так, за станом на липень 2006 року в «Аеросвіті» експлуатувалося 11 середньомагістральних та 2 далекомагістральних літаки. 

У 2008 році парк компанії нараховував уже 14 літаків Боїнг-737 та 3 далекомагістральних Боїнги-767. 

Незадовільна оцінка технічного стану авіаційного парку стає причиною міжнародних оцінок значного ризику безпеки перевезень пасажирів та відповідних заборон на відкриття нових рейсів, оновлення літаків та збільшення кількості польотів у зарубіжні країни. Так, зниження рейтингу безпеки українських перевізників зі сторони американської Федеральної авіаційної адміністрації, в червні 2005 року стало причиною обмеження рейсів до США. 

Найбільший вплив на ефективність діяльності авіакомпанії має обсяг пасажиропотоку, який, в свою чергу, визначається купівельною спроможністю населення та споживацькими пріоритетами, до яких відносяться безпечність польотів, ціна квитка, наявність прямого рейсу, надійність польоту, наявність сервісу, репутація компанії, зручність графіку рейсу тощо. 

Серед означених пріоритетів найвагомішим є безпечність польотів. Безпечність польотів контролюється як на рівні національних регуляторів (Державною авіаційною адміністрацією України) так і на рівні міжнародних організацій (IATA, IСAO (Міжнародна Організація Цивільної Авіації)) та Євросоюзу. Засвідченням права на здійснення внутрішніх та міжнародних пасажирських перевезень є Сертифікат експлуатанта (який видається Державною авіаадміністрацією) та Сертифікат оператора IOSA (сертифікат IATA) та інші, в залежності від органу його видачі.

Чим вищий рівень сертифікату, тим вищим є рівень безпечності польотів, і тим більші можливості у авіакомпанії для спільної експлуатації повітряних ліній з іноземними авіакомпаніями (код-шеринг).

На сьогодні, всі авіакомпанії України мають Сертифікати експлуатанта а найбільші з них «МАУ» та «Аеросвіт» пройшли аудит експлуатаційної безпеки IATA і отримали Сертифікат IOSA.

Відсутність Сертифікату IOSA є підставою для попереджень національних авіакомпаній про заборону польотів на територію іноземних держав. Зокрема, такі факти мали місце в 2006 році щодо третього на той період національного перевізника «Середземноморські авіалінії Україні», коли Європа заборонила польоти на територію своїх країн [200]. 
Не дивлячись на статистику різкого зменшення кількості людських жертв внаслідок авіакатастроф за останні роки, вона все ж таки має місце і безпека польотів стоїть в числі перших пріоритетів при купівлі послуг авіакомпаній.

Статистика смертельних катастроф і людських жертв в цивільній авіації за останніх 6 десятиліть: 

50-і роки – 535 смертельних катастроф, 8290 загиблих; 
60-і роки – 571 смертельна катастрофа, 13 130 загиблих; 

70-і роки – 616 смертельних катастроф, 15 689 загиблих; 

80-і роки – 438 смертельних катастроф, 11 394 загиблих; 

90-і роки – 475 смертельних катастроф, 12 080 загиблих. 

З початку 2000 року по 12 серпня 2009 року – 308 смертельних катастроф, 8227 загиблих [6].

В умовах зростання присутності іноземних авіакомпаній, які мають вищі конкурентні позиції за рівнем безпечності польотів, важливе значення набувають послуги, які надають авіакомпанії на умовах виключного права. Так, «у 2002 році МАУ стала першою в СНД авіакомпанією, яка пройшла повну сертифікацію JAR-145 (Спільні Європейські Авіаційні Стандарти технічного обслуговування і ремонту), отримавши, таким чином, право на повний спектр технічного обслуговування літаків «Боїнг». Сьогодні МАУ є єдиною в Україні авіакомпанією, яка самостійно здійснює всі види технічного обслуговування і ремонту повітряних суден. Потужна технічна база МАУ дозволяє їй не тільки обслуговувати власний парк літаків, але й надавати іншим авіакомпаніям регіону послуги такого роду. Так, з 2005 року - початку виконання робіт для авіакомпаній-замовників, клієнтами МАУ стали авіакомпанії Belavia (Білорусь), «АероСвіт» (Україна), «КД Авіа» (Росія), Georgian Airways (Грузія) і UTAIR (Росія)» [151]. 
Така диверсифікованість портфелю послуг авіакомпанії забезпечила їй прибутковість діяльності у всі кризові для українського ринку пасажирських перевезень роки.

Стратегія зростання конкурентоспроможності національних авіаперевізників завжди була пріоритетною в політиці розвитку транспорту, яка реалізувалася на рівні Міністерства транспорту України. Проблема зростання конкурентоспроможності національного перевізника знайшла своє відображення в період до підписання Україною угоди про Спільний авіаційний простір та приєднання до Єдиного європейського неба, яким полегшувався доступ іноземних перевізників на ринок перевезень України. Особливу активність в напрямі створення потужного національного перевізника виявляла держава як найбільший власник авіаційних корпорацій. Так, в кінці 2007 року, Міністерство транспорту України висунуло пропозицію про об'єднання державних пакетів акцій ЗАТ «Аеросвіт», «МАУ» та ТОВ «Донбасаеро» та створення стратегічного альянсу, здатного конкурувати з провідними американськими та європейськими перевізниками. Однак, таке об'єднання не було реалізоване, в силу відсутності зацікавленості його акціонерів та різних моделей розвитку компаній його учасників. 

ЗАТ «Аеросвіт» розвивається в напрямі сітьових перевезень, з'єднуючи маршрути перевезень через аеропорт Бориспіль. Авіакомпанія «МАУ» перевозить пасажирів за прямими маршрутами для інших авіакомпаній. 

Крім того, ні Аеросвіт, ні МАУ не мають ні потужного людського, ні фінансового, ні технічного капіталу, які б надавали їм право на рівноцінну частку участі в майбутньому альянсі та на конкурентну боротьбу з іноземними перевізниками. До того ж, створення стратегічного альянсу не передбачало додаткових фінансових вкладень зі сторони держави в розвиток об'єднаної корпорації, що зменшувало очікувані переваги альянсу. 
Навпаки, заперечення проти об'єднання одного із акціонерів АК «МАУ» афілійованого з Austrian Airlines планувалося вирішити шляхом продажу йому державної частки власності [178]. 
На сьогодні, формування конкурентних переваг національних перевізників відбувається в наступних напрямах:

1) Зовнішнє зростання за рахунок формування стратегічних альянсів з національними компаніями. Даний шлях розвитку обрало ЗАТ«Аеросвіт», створивши в лютому 2007 року стратегічний альянс з третім національним преревізним - компанією «Донбасаеро», а в 2009 році до його складу ввійшло і ВАТ «Дніпроавіа».
«Головними цілями Стратегічного Альянсу є:

· посилення конкурентноздатності авіакомпаній і, як наслідок, всієї національної авіатранспортної галузі в цілому; 

· підвищення рівня рентабельності та інвестиційної привабливості компаній;

· збільшення обсягів авіаперевезень, розширення мережі польотів, підвищення доступності авіаційного транспорту для мешканців України та інших країн; надання послуг, що за рівнем якості відповідають послугам провідних світових авіаперевізників,

· підвищення привабливості України як транзитної держави, розвиток аеропортів "Бориспіль" і "Донецьк" як центрального та східного хабів країни,

· сприяння збалансованому економічному, соціальному, технологічному та інвестиційному розвитку України, включаючи східний регіон країни; створення нових робочих місць в авіаційному транспорті та суміжних галузях економіки» [153].
Об'єднавшись в Українську авіаційну групу терміном на 10 років, компанії сподіваються на зростання обсягів перевезень за рахунок об'єднання парку повітряних суден, складання загального розкладу перевезень, спільних маркетингових зусиль щодо просування послуг об'єднаної компанії, спільного використання аеропорту Донецька та спільного інвестування в його модернізацію. В результаті об'єднання загальний парк літаків складав, на момент об'єднання, 28 одиниць, маршрутна сітка - 89 напрямів, із них 11 - на місцевих авіалініях, 58 регулярних міжнародних та 20 постійних чартерних [62]. 2) Поглинання ЗАТ “Аеросвіт», через афільованих осіб, ТОВ «Донбасаеро» (липень 2007 р.) і ВАТ «Дніпроавіа» (листопад 2009 р.) та можливість придбання контрольного пакету акцій «Укртатнафти», яка виробляє основний обсяг авіаційного палива.

Отже, попри всі зусилля уряду щодо створення потужного національного перевізника, здатного конкурувати з іноземними технічно та організаційно забезпеченими авіаперевізниками, з кінця 2009 року в Україні починає формуватися приватний власник, який підпорядкував контроль над більшою частиною ринку авіаційних перевезень в країні. І таким власником стає І. Коломойський, який сконцентрував контроль над ЗАТ «Аеросвіт» (прямо і опосередковано 52,6 %), ЗАТ «Дніпроавіа» (94,6 %), ТОВ «Донбасаеро» (75%), ЗАТ «Укртатнафта» (18,296%) [197]. 
Програма формування інтегрованої авіаційної компанії, здатної конкурувати на національному та світовому ринку авіаперевезень вирішилася без участі держави, а відповідно, і без подальшої можливості держави впливати на політику компанії. За даними авіакомпаній та Держкомстату, в 2008 році загальна кількість пасажирів, перевезених українськими авіакомпаніями становила 6,2 млн. чол. Із них 3,04 млн. (49%) було перевезено Аеросвіт-Донбасаеро, 1,68 млн. (27%) МАУ, 0,432 (7%) Дніпроавіа, 0,4 млн. (6,5%) Роза Вітрів і 0,42 млн. (6,75%) Віззейр.
Виходячи з суми власності в авіаційній галузі, І. Коломойському належить 56% пасажирських перевезень України і контроль над аеропортами Дніпропетровська, Івано(Франківська та контроль над ринком авіаційного палива. Таке положення забезпечує І. Коломойському домінуючий стан на ринку авіаційних перевезень та можливість формувати ринок в цілому через механізми ціноутворення, створення конкурентних переваг, умов надання послуг аеропортів тощо. 

Щодо впливу власності на ефективність розвитку компанії, то слід відмітити, що на сьогодні ЗАТ «Аеросвіт» є прикладом негативного впливу конфлікту акціонерів на розвиток компанії. 

Так, на кінець 2010 року власність в корпорації належала фактично трьом крупним акціонерам: ФДМ України, В.Пінчуку та І.Коломойському (та Г.Гуртовому). Два останніх із акціонерів, протягом всього періоду існування власності в компанії були причиною конфліктів та судових розслідувань.

ФДМ України тримав акціонерів компанії в стані постійної готовності до зміни власності в результаті продажу державної частки. В 2007 році ФДМ України планував через частку державної власності інтегруватися в одну об'єднану компанію ЗАТ «Аеросвіт» та АК «МАУ», в 2008 році виставив на продаж, однак через загострення конфліктної ситуації між акціонерами був вимушений зняти акції з продажу. 

Отже, на сьогодні державна частка власності в авіаційній компанії є джерелом подальшого конфлікту власників, а в залежності від результатів його вирішення, і від подальшої ефективності діяльності компаній.

Конфлікт власників стає джерелом використання тіньових схем вимивання активів корпорації. Так, публічний конфлікт між акціонерами щодо отримання кредиту в сумі 10 млн. дол. США (2008 рік) під заставу земельної ділянки в Форосі вартістю в 147 млн. дол. тривав близько року і завершився зміною структури власності в компанії (продажем пакету акцій А. Майберга) та зміною голови спостережної ради та топ-менеджменту, що визначило новий етап в розвитку ЗАТ «Аеросвіт».

Ефективність розвитку авіакомпаній в значній мірі є залежною від поведінки його ділових партнерів. Важливим, при цьому, є статус ділового партнера. Українські авіаційні компанії до 30% ринку утримують за рахунок чартерних перевезень по обслуговуванню туристичних компаній. Отже, стратегічне партнерство з туристичними операторами формує значну частку доходів авіакомпаній. Зміна поведінки чи умов співпраці з туристичними операторами, в умовах зростання конкуренції на ринку авіаперевезень, стає причиною зміни дохідності авіакомпаній. Так, відмова найкрупнішого тур оператора компанії Тез Тур від чартерних рейсів ЗАТ «Аеросівіт» призвела до втрати пасажиропотоку авіакомпанії на 25 %.

До напрямів ділового партнерства можна також віднести спільне використання повітряних ліній декількома авіакомпаніями та наявність довготривалих відносин з постачальними авіапального, що і визначає контури ціни послуги.

Інформаційне поле авіакомпаній в умовах наявності альтернативних перевезень відіграє роль основного фактору, який впливає на формування його іміджу у покупця послуг. Дослідження обсягів та змісту інформації в періодичних виданнях та мережі Інтернет дає можливість зробити висновки про різну її кількість та якісну наповненість. Узагальнюючи весь масив інформації, можна говорити про значний масив інформації позитивної спрямованості, що супроводжує розвиток ЗАТ «МАУ».
Інформація щодо діяльності ЗАТ «Аеросвіт» носить різнонаправлений характер і складається як з потоків позитивної направленості, так і інформації, змістом якої є конфлікти за участю авіакомпанії.

Узагальнюючи всі перераховані фактори розвитку авіакомпаній, слід зауважити, що реалізація кожного з них має бути направлена на задоволення потреб споживачів, які і формують пасажиропотоки, від яких залежить ефективність діяльності авіаційних компаній (рис. 6.1). 

На основі вищевикладеного аналітичного дослідження ключових факторів розвитку авіакомпаній, наявність яких забезпечує найвищу ефективність їх діяльності, було здійснено їх порівняння та виділені авіакомпанії з найкращою реалізацією даного фактору (таблиця 6.2).

Рис. 6.1. Ключові фактори розвитку авіакомпаній України та їх вплив на пріоритети вибору авіакомпанії покупцем послуг

Таблиця 6.2

Наявність конкурентного фактору в авіакомпаніях України
	Ключові фактори розвитку
	ЗАТ «Аеросвіт»
	ЗАТ «МАУ»
	ВАТ «Дніпроавіа»
	ТОВ «Донбасаеро»

	Стратегія
	
	+
	
	

	Стратегічне партнерство
	+
	
	
	

	Фінансовий стан
	
	+
	
	

	Технічний парк
	+
	
	
	

	Частка на ринку
	+
	
	
	

	Ділове партнерство
	
	+
	
	

	Наявність аеропортів
	+
	
	
	

	Імідж
	
	+
	
	

	Технічний сервіс
	
	+
	
	

	Інформаційне поле
	
	+
	
	


Джерело:[117]

За даними таблиці 6.2, попри нижчі, ніж у ЗАТ «Аеросвіт» обсяги чистого доходу, лідируючі позиції за наявністю ключових факторів розвитку займає ЗАТ «МАУ». ЗАТ «Аеросвіт» має дві важливі ключові позиції, які забезпечують першість на ринку пасажирських перевезень: це наявність далекомагістральних повітряних суден та закріплення маршрутів перевезень у рамках сформованого стратегічного альянсу.

Наявність ключових факторів, на яких ґрунтується вся теорія і практика економічного розвитку, матиме свою реалізацію, у випадку наявності попиту на послуги авіакомпанії. Споживач у своєму виборі орієнтується на власні пріоритети, реалізація яких відбувається через реалізацію ключових факторів розвитку авіакомпаній. І та із компаній, ключові фактори розвитку якої відповідатимуть ключовим пріоритетам вибору потенційного пасажира, і матиме вищу ефективність свого розвитку. 

Тому реалізація ключових факторів розвитку авіакомпаній відбувається у випадку попадання послуг даної авіакомпанії до пріоритетів вибору покупцем даної послуги. На основі вивчення періодичної та наукової літератури та особистого спілкування з пасажирами в аеропорту «Бориспіль», було сформовано пріоритети вибору якості послуг її споживачем. Важливість виявлених пріоритетів вибору послуг покупцем обумовлена тим, що в умовах наявності альтернативи авіапольотів зі сторони іноземних авіакомпаній, покупець обирає ту із компаній, яка задовольняє його критеріям вибору. І лише у такому випадку, ключові фактори розвитку авіакомпанії починають свою реалізацію і є ефективними.
Отже, на нашу думку, формулою ефективності (успіху) в діяльності авіакомпаній є наступна рівність, що представлена на рис.6.2. 

З огляду на реалізацію основної цілі діяльності авіакомпаній, яка полягає в отриманні прибутку, можна стверджувати, що основним напрямом її забезпечення є баланс між ключовими факторами та ключовими пріоритетами, або, інакше кажучи, баланс між якістю пропозиції та вимогами покупця. 

Рис. 6.2. Фактори економічної стійкості авіакомпанії

На рис. 6.3 представлені основні напрями балансування між ключовими пріоритетами покупця та ключовими факторами продавця, які дають можливість задовольнити вимоги покупців. Застосування методу логічної структуризації дій дозволило представити наступну логічну послідовність, взаємозв'язок та взаємовплив ключових факторів розвитку, досліджених вище, та виявити ті з них, які забезпечують розвиток авіакомпаній.

На основі представленої логічної структуризації, на нашу думку, можна: 

· виявити основоположні фактори, які визначають ефективність діяльності авіакомпаній; 

·  на основі розрахунку їх волатильності проаналізувати стійкість розвитку авіакомпаній та ризики, що його супроводжують.

Так, всю сукупність ключових факторів розвитку можна поділити на дві групи:

1) фактори, які безпосередньо впливають на якість авіапослуги;

2) фактори, які мають опосередкований вплив.

Рис. 6.3. Логічна структуризація ключових факторів економічної стійкості авіакомпанії

До факторів, які безпосередньо впливають на розвиток авіакомпанії та її економічну стійкість відносяться:

· кількість, тип та технічний стан повітряних суден;

· бізнес-партнерство у вигляді довготривалих партнерських відносин з постачальниками пального, договорів з іншими авіакомпаніями про спільне використання повітряного простору;

· професійність менеджменту у вигляді набору фахових знань, вмінь та навичок, необхідних для виконання своїх функціональних обов’язків;

· тактика, як набір управлінських рішень та елемент професіоналізму топ-менеджменту. 

З використанням методу когнітивного моделювання побудовано сценарій майбутнього розвитку авіаційного ринку та виявлено фактори, які найбільше впливають на стан стійкості компанії [136]. 
В основу побудови моделі були покладені всі фактори розвитку авіаційного транспорту (рис. 6.1). На основі побудованої моделі було оцінено напрям і силу впливу факторів один на одного. Для цього було побудовано дві матриці – матрицю прискорення та матрицю гальмування. Матриця прискорення дозволяє виявити напрям впливу зростання кожного з факторів на інші фактори системи. Матриця гальмування, навпаки, показує реакцію інших факторів при гальмуванні впливу кожного з них.

Сила взаємного впливу факторів оцінювалася за бальною шкалою:

· 0,1 – прямий зв'язок відсутній, 

· 0,5-слабкий взаємозв’язок, 

· 1,0-середній взаємозв’язок,

· 2,0-сильний взаємозв’язок. 

Оцінка взаємного впливу факторів здійснювалася експертами авіаційного ринку. На основі результатів їх оцінок було побудовано матрицю прискорення (табл. 6.3) та матрицю гальмування (табл. 6.4). На основі побудованих матриць прискорення та гальмування, було оцінено чутливість факторів.
Методика проведення такої оцінки широко представлена в науковій літературі [136], тому в даному дослідженні не вдаватимемося в опис етапів застосування методу когнітивного моделювання, а лише зупинимося на результативній частині її використання.
Таблиця 6.3

Матриця прискорення в системі факторів впливу на розвиток авіаційного транспорту
	Показники
	
	Пасажиропотік
	Стратегічне партнерство
	Фінансовий стан
	Технікний парк
	Частка на ринку
	Ділове партнерство
	Імідж
	Сума «актив»
	Ступінь

взаємозвязку

	
	
	Х1
	Х2
	Х3
	Х4
	Х5
	Х6
	Х7
	
	

	Пасажиропотік
	Х1
	–
	2,00
	2,00
	1,00
	2,00
	1,00
	1,00
	9,00
	50,40

	Стратегічне партнерство
	Х2
	1,00
	-
	1,00
	0,50
	1,00
	1,00
	1,00
	5,50
	30,80

	Фінансовий стан
	Х3
	0,50
	0,50
	-
	1,00
	0,10
	0,50
	1,00
	3,60
	19,80

	Технічний парк
	Х4
	1,00
	1,00
	0,50
	-
	0,10
	0,10
	1,00
	3,70
	10,36

	Частка на ринку
	Х5
	1,00
	1,00
	0,50
	0,10
	-
	1,00
	2,00
	5,60
	21,28

	Ділове партнерство
	Х6
	0,10
	0,10
	1,00
	0,10
	0,10
	-
	0,50
	1,90
	7,79

	Імідж
	Х7
	2,00
	1,00
	0,50
	0,10
	0,50
	0,50
	-
	4,60
	29,90

	Сума «пасив»
	
	5,60
	5,60
	5,50
	2,80
	3,80
	4,10
	6,50
	
	

	Ступінь активності
	
	1,61
	0,98
	0,65
	1,32
	1,47
	0,46
	0,71
	
	


Розрахунок добутку суми «актив» і суми «пасив» показує ступінь взаємозв’язку факторів, а їх частка – ступінь активності.

Таблиця 6.4

Матриця гальмування в системі факторів впливу  на розвиток авіаційного транспорту
	Показники
	
	Пасажиро-потік
	Стратегічне партнерство
	Фінансовий стан
	Технікний парк
	Частка на ринку
	Ділове партнерство
	Імідж
	Сума «актив»
	Ступінь

взаємозвязку

	
	
	Х1
	Х2
	Х3
	Х4
	Х5
	Х6
	Х7
	
	

	Пасажиропотік
	Х1
	-
	0,50
	1,00
	0,10
	0,50
	0,50
	0,50
	3,10
	9,61

	Стратегічне партнерство
	Х2
	0,10
	-
	0,50
	0,10
	0,50
	0,50
	0,50
	2,20
	5,72

	Фінансовий стан
	Х3
	0,50
	0,50
	-
	0,50
	0,10
	0,50
	0,50
	2,60
	10,40

	Технічний парк
	Х4
	0,50
	0,10
	0,50
	-
	0,10
	0,10
	0,50
	1,80
	1,80

	Частка на ринку
	Х5
	0,50
	0,50
	0,50
	0,10
	-
	0,50
	2,00
	4,10
	9,02

	Ділове партнерство
	Х6
	0,50
	0,50
	1,00
	0,10
	0,50
	-
	0,50
	3,10
	8,06

	Імідж
	Х7
	1,00
	0,50
	0,50
	0,10
	0,50
	0,50
	-
	3,10
	13,95

	Сума «пасив»
	
	3,10
	2,60
	4,00
	1,00
	2,20
	2,60
	4,50
	
	

	Ступінь активності
	
	1,00
	0,85
	0,65
	1,80
	1,86
	1,19
	0,69
	
	


Таблиця 6.5

Сила взаємозв’язку та активності факторів в системі «Пасажирські авіаційні перевезення»
	Фактор
	Сила прискорення
	Сила гальмування

	
	Ступінь взаємозв’язку
	Ступінь активності
	Ступінь взаємозв’язку
	Ступінь активності

	Х1
	50,40
	1,61
	9,61
	1,00

	Х2
	30,80
	0,98
	5,72
	0,85

	Х3
	19,80
	0,65
	10,40
	0,65

	Х4
	10,36
	1,32
	1,80
	1,80

	Х5
	21,28
	1,47
	9,02
	1,86

	Х6
	7,79
	0,46
	8,06
	1,19

	Х7
	29,90
	0,71
	13,95
	0,69


Для наочності представлення ступеню взаємозв’язку і ступеню активності в системі, фактори розвитку за координатами матриць прискорення та матриць гальмування були позиціоновані на системі координат (рис. 6.4).
У відповідності з даним графіком було проведене групування факторів за силою їх взаємозв’язку та активністю в системі. 
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Рис. 6.4. Роль факторів в системі «Пасажирські авіаційні перевезення»

За критерієм зниження сили взаємозв’язку групування факторів можна представити наступною послідовністю:

1. пасажиропотік;

2. стратегічне партнерство;

3. імідж;
4. частка на ринку;

5. фінансовий стан;

6. технічний парк;

7. ділове партнерство.

За критерієм зниження активності групування факторів матиме вигляд:

a. частка на ринку; 

b. технічний парк;

c. пасажиропотік;

d. ділове партнерство;

e. стратегічне партнерство;

f. імідж;

g. фінансовий стан.

На основі матриць прискорення та матриць гальмування була побудована квадратна матриця суміжності. 
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Сценарний аналіз в рамках когнітивної технології моделювання дозволяє передбачити поведінку системи при заданому імпульсі. Внесення змін в один із факторів змінює стан інших факторів, а, відповідно, і стан всієї системи. Поетапне моделювання поведінки системи на кожному із тактів дозволяє оцінити направленість розвитку авіаційної галузі.

Зважаючи, що інтегрованим виразом реалізації факторів розвитку є імідж корпорації, було оцінено вплив його зростання на стан факторів розвитку авіаційного транспорту. 
При цьому вектор зовнішніх імпульсів матиме вигляд: 

Q (0,0,0,0,0,0,1)

Множення матриці на вектор зовнішніх імпульсів проводилося на 17 тактах моделювання. 

N1: Q=P1 P1= (0,0,0,0,0,0,1)

N2: P2=Q*A

[image: image28.wmf]0000100

)

0000001

(

*

0

0

0

0

0

0

1

0

0

0

0

0

0

0

1

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

1

0

1

1

0

7

6

5

4

3

2

1

7

6

5

4

3

2

1

=

V

V

V

V

V

V

V

V

V

V

V

V

V

V


N3: P3=Р2*A
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N4: P4=Р3*A


[image: image30.wmf]0000001

)

1000000

(

*

0

0

0

0

0

0

1

0

0

0

0

0

0

0

1

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

0

1

0

1

1

0

7

6

5

4

3

2

1

7

6

5

4

3

2

1

=

V

V

V

V

V

V

V

V

V

V

V

V

V

V


N5: P5=Р4*A
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N6: P6=Р5*A 
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N7: P7=Р6*A
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N8: P8=Р7*A
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N9: P9=Р8*A
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N10: P10=Р9*A
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N11: P11=Р10*A
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N12: P12=Р11*A
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N13: P13=Р12*A
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N14: P14=Р13*A
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N15: P15=Р14*A
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N16: P16=Р15*A
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N17: P17=Р16*A
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Після розрахунку векторів змін значень вершин (Р1, Р2……..Р17), були розраховані вектори значень параметрів вершин (Х1, Х2……Х17).

Х1 = Х0 + Р1 = (0,0,0,0,0,0,0) + (0,0,0,0,0,0,1) = (0,0,0,0,0,0,1)

Х2 = Х1 + Р2 = (0,0,0,0,0,0,1) + (0,0,0,0,1,0,0) = (0,0,0,0,1,0,1)

Хз = Х2 + Р3 = (0,0,0,0,1,0,1) + (1,0,0,0,0,0,0) = (1,0,0,0,1,0,1)

Х4 = Х3 + Р4 =(1,0,0,0,1,0,1) + (0,0,0,0,0,0,1) = (1,0,0,0,1,0,2)

Х5 = Х4 + Р5 = (1,0,0,0,1,0,2) + (0,0,0,0,1,0,0) = (1,0,0,0,2,0,2)

Х6 = Х5 + Р6 = (1,0,0,0,2,0,2) + (1,0,0,0,0,0,0,) = (2,0,0,0,2,0,2)

Х7 = Х6 + Р7 = (2,0,0,0,2,0,2)+ (0,0,0,0,0,0,1) = (2,0,0,0,2,0,3)

Х8 = Х7 + Р8 =(2,0,0,0,2,0,3)+ (0,0,0,0,1,0,0)= (2,0,0,0,3,0,3)

Х9 = Х8 + Р9 =(2,0,0,0,3,0,3)+(1,0,0,0,0,0,0)= (3,0,0,0,3,0,3)

Х10 = Х9 + Р10 =(3,0,0,0,3,0,3)+(0,0,0,0,0,0,1)= (3,0,0,0,3,0,4)

Х11 = Х10 + Р11 =(3,0,0,0,3,0,4)+
(0,0,0,0,1,0,0)= (3,0,0,0,4,0,4)

Х12 = Х11 + Р12 =(3,0,0,0,4,0,4)+(1,0,0,0,0,0,0,)= (4,0,0,0,4,0,4)

Х13 = Х12 + Р13 = (4,0,0,0,4,0,4)+(0,0,0,0,0,0,1)= (4,0,0,0,4,0,5)

Х14 = Х13 + Р14 =(4,0,0,0,4,0,5)+ (0,0,0,0,1,0,0) =(4,0,0,0,5,0,5)

Х15 = Х14 + Р15 =(4,0,0,0,5,0,5)+(1,0,0,0,0,0,0,)=(5,0,0,0,5,0,5)

Х16 = Х15 + Р16 = (5,0,0,0,5,0,5)+(0,0,0,0,0,0,1)= (5,0,0,0,5,0,6)

Х17 = Х16 + Р17 = (5,0,0,0,5,0,6)+(0,0,0,0,1,0,0)= (5,0,0,0,6,0,6)

Розраховані вектори значень параметрів вершин зведені в табл. 6.6.

Таблиця 6.6

Результати імпульсного моделювання  стану розвитку авіаційного транспорту при внесенні імпульсу gv7 = +1
	
	Зміна значень вершин на відповідних тактах моделювання

	
	Х1
	Х2
	Х3
	Х4
	Х5
	Х6
	Х7
	Х8
	Х9
	Х10
	Х11
	Х12
	Х13
	Х14
	Х15
	Х16
	Х17

	V1
	0
	0
	1
	1
	1
	2
	2
	2
	3
	3
	3
	4
	4
	4
	5
	5
	5

	V2
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	V3
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	V4
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	V5
	0
	1
	1
	1
	2
	2
	2
	3
	3
	3
	4
	4
	4
	5
	5
	5
	6

	V6
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	V7
	1
	1
	1
	2
	2
	2
	3
	3
	3
	4
	4
	4
	5
	5
	5
	6
	6


Графічно результати моделювання представлені на рис. 6.5.
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Рис. 6.5. Тенденції розвитку авіаційної компанії при зростанні іміджу gv7 = +1

Графік поведінки авіаційної компанії при зміні її іміджу демонструє позитивну динаміку зростання пасажиропотоку та частки ринку. Щонайменше зростання іміджу авіакомпанії призводить до зростання частоти вибору покупцем саме даної компанії, а як результат, і до зростання частки ринку. 

Отже, використання технології когнітивного моделювання дозволило серед сукупності факторів розвитку авіакомпанії виділити ті з них, які є інтегрованим виразом стану їх розвитку. До таких було віднесено: імідж – як керуючий фактор, пасажиропотік - як цільовий фактор, частка ринку - як фактор індикатор. Такий розподіл факторів дає можливість підійти до управління розвитком авіакомпанії з позицій прогнозування будь-яких управлінських рішень та дій щодо оцінки їх впливу на імідж авіакомпанії. Такий підхід дає пояснення, чому ЗАТ «Аеросвіт», маючи найбільшу кількість одиниць авіатехніки, будучи пов’язаним правами власності або інтеграційною домовленістю з іншими учасниками авіаційного ринку України, має найбільшу випадкову складову в динаміці показників фінансової статистики, і яка є набагато меншою, ніж у ЗАТ «МАУ».

6.2. Формування системи управління авіаційною компанією на засадах досягнення нею економічної стійкості

Існуючі методики оцінки економічної стійкості авіакомпаній України базуються на оцінці фінансової здатності авіакомпанії погасити свої короткострокові та довгострокові зобов’язання. Однак, практика їх діяльності останніх десятиріч довела залежність їх фінансової стабільності від прийнятої в компанії системи корпоративного управління, зокрема, від дотримання ними принципів такого управління. Окрім того, прийняті стандарти управління компаніями є елементом організаційного механізму розвитку корпорації на засадах їх економічної стійкості. Виходячи з цього, в даній монографії поставлена ціль оцінки системи корпоративного управління, яка базується на оцінці здатності авіакомпаній забезпечити умови їх стабільного розвитку. 

На сьогодні в світовій практиці оцінку рейтингу корпоративного управління здійснюють рейтингові агентства з використанням методик, побудованих на оцінці не фінансових показників.

Рейтинг корпоративного управління ( це система оцінки поточних стандартів управління щодо існуючих еталонних моделей, насамперед моделі корпоративного управління ОЕСР.

Оцінка корпоративного управління проводиться з метою задоволення потреб великої кількості зацікавлених осіб, якими є:

· акціонери, які в умовах подрібленої власності втрачають можливості здійснення корпоративного контролю над менеджментом. Метою такої оцінки є контроль над результативністю та процесом управління власністю зі сторони найманого менеджменту;

· кредитори, які мають потребу в оцінці кредитоспроможності позичальника для цілей прийняття рішення про доцільність та умови надання кредиту;

· інвестори, які реалізують власні наміри щодо вкладання коштів в придбання цінних паперів або частки активів обраної корпорації;

· міжнародні та національні фондові біржі при проведенні лістингу цінних паперів обраної корпорації;

· учасники угод злиття, поглинання, придбання для цілей оцінки вартості корпорацій;

· інші зацікавлені особи, які підтримують відносини з обраною корпорацією.

 З розвитком процесів транснаціоналізації виробництва та зростанням обсягів міжнародного переміщення капіталу зростає потреба в незалежних, співставних в міжнародному масштабі оцінках практики управління корпоративного управління в різних корпораціях та різних країнах. Такі процеси інвестиційної активності супроводжувалися появою міжнародних рейтингових агентств, які і реалізують потреби інвесторів в незалежному, уніфікованому, об’єктивному оцінюванні якості корпоративного управління корпорацій в різних країнах. На сьогодні такими корпораціями зі статусом міжнародних рейтингових компаній з найвищим ступенем довіри до їх результатів оцінки є міжнародне рейтингове агентство Standard & Poor’s (S&P, .Moody’s Investors Service, управління інвестиційного банку Brunswick UBS Warburg, Institutional Shareholder Services (ISS) Institutional Shareholder Services (ISS) та інші. 
Рейтингове агентство Standard & Poor’s (S&P) розпочало оцінку корпоративного управління з 2000 року, Moody’s Investors Service з 1999 року.

Завершення етапу становлення та розвиток корпоративного сектору економіки пострадянських країн спонукав до створення власних рейтингів корпоративного управління. Так в Росії основним рейтинговим агентством по оцінці системи корпоративного управління є Інституту корпоративного права та управління Російської Федерації (CORE(рейтинг) та консорціум між Російським інститутом директорів та рейтинговим агентством “Експерт РА” (“РИД( Експерт РА”).

В Україні такими агентствами є «Кредит Експерт».

Потреба в результатах оцінки системи корпоративного управління зі сторони міжнародних рейтингових агентств виникає здебільшого у випадках реалізації намірів іноземного інвестора в Україні, проведення угод по реструктуризації власності (злиття, поглинання, приєднання) за участю іноземної корпорації або за участю національних крупних корпорацій, при ІРО національних корпорацій. Перевагами залучення міжнародних корпорацій до оцінки системи корпоративного управління є відносна об’єктивність, політична та економічна незалежність рейтингових агентств, уніфікованість методики оцінки, що обумовлює можливості порівняльного аналізу різних корпорацій, високий рівень професіоналізму працівників агентств, що є причиною довіри до їх результатів зі сторони всіх національних та міжнародних зацікавлених осіб.

До недоліків такої оцінки слід віднести високу вартість послуг, тривалість та необхідність надання великої кількості конфіденційної інформації.

Отже, на основі викладеного можна узагальнити наступне: потреба в залученні міжнародних рейтингових агентств виникає у випадку необхідності реалізації стратегічних цілей, які супроводжуються процесами зміни структури власності в корпорації.

У світі не існує єдиного загальновизнаного індикатора корпоративного управління. Для оцінки рівня корпоративного управління у світі використовують різні рейтинги.

Рейтинг корпоративного управління рейтингового агентства Standard & Poor’s (S&P). Рейтинг передбачає проведення аналізу за двома напрямами :

· корпоративного управління в компанії: аналіз ефективності взаємодії між керівництвом, радою директорів акціонерами та іншими фінансово зацікавленими особами;

· корпоративного управління в країні: аналіз ефективності правового, регулюючого та інформаційного середовища та його вплив на якість корпоративного управління в компанії.

Оцінка рівня корпоративного управління в компанії проводиться за чотирма наступними компонентами:

( структура власності (прозорість структури власності, концентрація власності, вплив з боку держави);

( відносини з фінансово зацікавленими особами (регулярність проведення зборів акціонерів, можливість брати в них участь та одержувати про них інформацію);

( процедура голосування та регламент ведення зборів акціонерів, прав власності (реєстрація та передача, рівність прав власності);

( фінансова прозорість розкриття інформації (прийняті стандарти розкриття інформації, своєчасність та доступність інформації, що розкривається, незалежність аудитора та його статусу, структура та методи роботи ради директорів та керівництва компанії (структура та склад ради директорів, роль та ефективність ради директорів, роль та незалежність зовнішніх директорів, політика щодо винагороди, оцінки результатів роботи та посадових переміщень директорів та менеджерів).

На підставі аналізу даних щодо дотримання корпораціями кодексів та правил, агентство Standard & Poor’s присвоює рівень корпоративного управління CGS за шкалою від CGS –10 ( найвищий рівень) до CGS ( 1 (нижчий рівень).

Інформаційною базою при розрахунку рівня корпоративного управління слугує об’єктивна економічна інформація представлена корпорацією, суб(єктивна та конфіденційна інформація.

Присвоєння рейтингу здійснюється на основі результатів проведеного аудиту або незалежної фінансової перевірки.

Критеріями для перевірки відповідності практики корпоративного управління загальноприйнятим стандартам є принципи корпоративного управління країн членів Організації економічного співробітництва та розвитку (ОЕСР). Саме високий рівень вимог країн з розвинутою ринковою економікою щодо стандартів корпоративного управління компаніями і його невідповідність практиці управління корпораціями в країнах з перехідною економікою є основною перепоною у використанні рейтингу корпоративного управління щодо оцінки національних корпорацій.

Оцінка рівня корпоративного управління компанії здійснюється на підставі укладеного з агентством договору про надання інформації та оплату послуг, вартість яких є високою для рівня малих та середніх компаній.

Рейтинг корпоративного управління Інституту корпоративного права та управління Російської Федерації ( CORE(рейтинг).

Компанії оцінюються за шістьма параметрами:

· відсутність ризиків (виведення активів, трансфертні ціни, розмивання акціонерного капіталу) ( до 45,4%;

· розкриття інформації (терміни розкриття та повнота інформації, що розкриваються публічно) – до 23%;

· структура ради директорів і виконавчих органів управління (афілійованість, винагороди, протоколи засідань) (до 10%;

· структура акціонерного капіталу (контролюючі групи, ясність структури власності);

· основні права акціонерів (право на участь в управлінні компанією, право на одержання дивідендів);

· історія корпоративного управління (факти порушень прав акціонерів у минулому, проблеми з регулюючими органами, стандарти фінансової звітності, аудиторські висновки. Загальна питома вага трьох останніх складових у загальному підсумку складає (до 21,6%.

CORE(рейтинг розраховується як сумарне значення оціночних показників за кожним із параметрів. Числове значення рейтингу знаходиться в числових рамках від 0% до 100%.

Рейтинг 100 свідчить про високі стандарти корпоративного управління і про повну їх відповідність світовим принципам.

Оцінку рейтингу компанії Інститут корпоративного права та управління здійснює на підставі використання публічної інформації компанії, інформації, яку компанія розкриває своїм акціонерам та відповідей на письмові та телефонні звернення Інституту.

Інститут корпоративного права та управління є міноритарним акціонером всіх компаній, рейтинг яких визначається ним. Розрахунок рейтингу здійснюється щоквартально.

Рейтинг корпоративного управління інвестиційного банку Brunswick UBS Warburg. Для оцінки рейтингу використовується виключно публічна інформація. Оцінка здійснюється раз в півроку.

Методика оцінки даного рейтингу базується на оцінці величини потенційних та реальних ризиків корпоративного управління компанії, що досліджується. Компаніям присуджуються штрафні бали: чим вища сума балів, тим більшою є величина ризику даної компанії. Компанії, які отримали понад 35 штрафних балів, є надзвичайно ризикованими, а компанії з рейтингом нижче 17 вважаються відносно безпечними.

Brunswick UBS Warburg можливі ризики компанії підрозділяє на 8 категорій та 20 підкатегорій. Категоріями ризику є: непрозорість, розмивання акціонерного капіталу, злиття( реструктуризація), банкрутство, обмеження на купівлю та володіння акціями, ініціативи у сфері корпоративного управління, ведення реєстрів.

Рейтинг корпоративного управління консорціуму російського інституту директорів рейтингового агентства “Експерт РА” (“ РИД( Експерт РА”). Даний рейтинг являє собою інтегральну оцінку за чотирма групами показників: права акціонерів; діяльність органів управління та контролю; розкриття інформації; дотримання інтересів інших зацікавлених сторін та корпоративна соціальна відповідальність. На основі оцінки якості корпоративного управління компанія може бути віднесена до одного із таких рейтингових класів: клас А ( компанії з високим рівнем корпоративного управління; клас В ( компанії із задовільним рівнем корпоративного управління, клас С ( компанії з низьким рівнем корпоративного управління, компанія Д ( компанія з незадовільним рівнем корпоративного управління.

Для надання рейтингу використовується публічна інформація, річний звіт компанії, квартальна звітність за два останні до часу присвоєння рейтингу квартали інші джерела публічної інформації.

Коефіцієнт корпоративного управління (Corporate Governance Quotient ( CGQ), запропонований Institutional Shareholder Services (ISS) враховує не тільки структуру корпоративного управління компанії, але і положення на ринку. Базується на оцінці факторів, які розділено на 7 груп:

· склад і структура керівних органів;

· статут та внутрішні нормативні документи;

· виконання законодавства про акціонерні товариства;

· компенсації членам виконавчих органів управління;

· якісні фактори, включаючи виконання фінансових планів;

· власність керівників та службовців компанії;

· освіта керівників.

Коефіцієнт розраховується щодо галузі, до якої належить компанія та щодо ринкового індексу. Це дає змогу розподілити компанії за рангом в рамках однієї галузі.

Індикатор корпоративного управління Davis Global Advisors, Inc. (DGA). 

Індикатор використовується для оцінки рівня корпоративного управління в країнах світу. До факторів, які оцінюються відносяться :

1. Структура ради директорів ( спостережної ради).

2. Право голосування.

3. Прозорість.

4. Захист прав власності.

Оцінка здійснюється за десятибальною шкалою. Чим вищий бал отримала країна при оцінці рівня корпоративного управління корпораціями даної країни, тим більш ефективнішою є система управління корпораціями в даній країні.

DGA застосовується в основному для оцінки корпоративного управління розвинутих країнах.

Оцінка ризику корпоративного управління (Corporate Governance Risk( CGR) за методикою Кричтон-Міллера та Нормана застосовується для оцінки величини втрат інвесторів від неефективного корпоративного управління в окремих країнах. Оцінка корпоративного управління здійснюється у відповідності до питань, сформованих у чотири групи:

· оцінка чинного законодавства про акціонерні товариства;

· оцінка правових процесів;

· оцінка регуляторного режиму;

· оцінка “етичного покриття”. 

Оцінка здійснюється шляхом простого опитування менеджерів із подальшим підрахунком кількості та питомої ваги позитивних та негативних відповідей, що дозволяє побудувати рейтингову шкалу та визначити індекс CGR.

Індекс CGR використовується для оцінки рівня корпоративного управління в країнах з перехідною ринковою економікою.

Інтегральний індекс корпоративного управління в Україні ( CGI). Розроблений Українським інститутом розвитку фондового ринку в 2002 році.

Розраховується як сумарний показник індексів CGI ( 1, CGI ( 2, CGI ( 3 з урахуванням ваги кожної із індексів.

CGI ( 1 ( індекс рівня розвитку корпоративного управління в країні. Основна задача індексу полягає у визначенні відповідності чинних норм корпоративного управління принципам корпоративного управління Організації економічного співробітництва та розвитку. 

CGI ( 2 ( індекс рівня регуляторного впливу уповноважених органів влади на процес корпоративного управління в країні. Основним завданням індексу є оцінка ступеню та якості регуляторного впливу на ключові процеси корпоративного управління (визначені принципами корпоративного управління) з боку уповноважених органів державної влади.

CGI ( 3 ( індекс рівня корпоративного управління в акціонерних товариствах. Основним завданням індексу є оцінка на рівні корпорації ступеню та якості розвитку рівня корпоративного управління та корпоративної культури за ключовими ознаками, визначеними в індексі CGI ( 1, здатності корпорації самостійно вирішувати спірні (конфліктні) питання у сфері корпоративного управління, а також впливу рівня корпоративного управління на розвиток корпоративних фінансів цього підприємства.

Оцінка індексу CGI ( 3 здійснюється за трьома групами показників:

1. показники, які відображають практику використання принципів ОЕСР на даному підприємстві (відповідно до напрямів, визначених в CGI ( 1);

2. показники, які відображають здатність корпорації дотримуватися корпоративного законодавства та вирішувати самостійно корпоративні конфлікти;

3. показники, які відображають вплив практики корпоративного управління на результати його господарської діяльності.

Оцінка показників за першою та другою групами здійснюється за принципом наявності/ не наявності. Узагальнене значення індексу розраховується як сума оцінок показників з урахуванням співвідношення (ваги) кожної з груп показників експертним шляхом.

На основі узагальнення досвіду оцінки корпоративного управління з використанням вищеперерахованих методик та з метою реалізації поставленої цілі нами запропоновано методичний підхід до оцінки корпоративного управління в авіаційних компаніях, здійснена оцінка провідних компаній за запропонованою методикою та визначене місце даної методики в системі оцінки економічної стійкості авіакомпаній України. 

6.3. Методичний підхід до оцінки корпоративного управління в авіаційних компаніях

Актуальність запропонованої методики обумовлена і тим, що професіоналізм менеджменту є складовою організаційно-економічного механізму розвитку авіакомпанії та забезпечення їх стійкості, від реалізації якого залежить ефективність реалізації розробленої стратегії та успіх тактичних кроків щодо їх реалізації. 

Необхідність такої методики обумовлена і тим фактом, що у випадках надання банком кредитних коштів, функції рейтингового агентства щодо оцінки надійності позичальника перебирає на себе банк кредитор, що і вимагає знань методики оцінки всієї системи управління в корпорації. Тим більше, що в умовах приватної власності, фінансові результати діяльності компаній є наслідками реалізації економічних інтересів власників. 

Практикою та дослідженнями доведено, що в корпораціях, заснованих на дотриманні принципів корпоративного управління, фінансові результати їх діяльності відображають об’єктивність господарської діяльності. Порушення принципів є сигналом до невідповідності між задекларованим та реальним економічним результатом, що і є запорукою подальшого зростання проблем та втрати економічної стійкості. 
Оцінка системи корпоративного управління здійснювалася з використанням інформації, представленої в розділі 2. Дослідження параметрів оцінки системи корпоративного управління обраними рейтинговими агентствами дозволило узагальнити основні напрями оцінки та здійснити їх порівняння в розрізі обраних рейтингових агентств, як представлено в таблиці 6.7.
За даними таблиці 6.7, до параметрів оцінки системи корпоративного управління більшість міжнародних рейтингових агентств відносять дотримання принципів корпоративного управління, розроблених Організацією економічного співробітництва та розвитку. Основними напрямами оцінки системи корпоративного управління є:

1) структура власності корпорації: концентрація власності, швидкість зміни власності в корпорації, способи набуття прав власності, власність керівників та службовців компанії; 
2) дотримання прав акціонерів: права акціонерів (право на участь в управлінні компанією, право на одержання дивідендів);

3)  порушення прав акціонерів; участь акціонерів у загальних зборах; рівність прав власності;

Таблиця 6.7

Порівняння параметрів оцінки системи корпоративного управління міжнародними рейтинговими агентствами
	Параметри оцінки
	Рейтингові агентства

	
	Standard & Poor’s (S&P)
	“РИД( Експерт РА”
	Davis Global Advisors, Inc. (DGA).
	Інститут корпоративного права та управління Російської Федерації

	Структура власності
	+
	+
	+
	+

	Відносини з фінансово зацікавленими особами
	+
	+
	+
	+

	Процедура голосування та регламент ведення зборів акціонерів, прав власності
	+
	+
	+
	+

	Фінансова прозорість розкриття інформації
	+
	+
	+
	+

	Управління корпорацією
	+
	+
	+
	+

	Корпоративна соціальна відповідальність
	
	+
	
	

	Відсутність ризиків (виведення активів, трансфертні ціни, розмивання акціонерного капіталу)
	
	
	
	+

	Історія корпоративного управління
	
	
	
	+


4) дотримання корпоративного законодавства: статут та внутрішні нормативні документи; протоколи засідань; проблеми з регулюючими органами, регулярність проведення зборів акціонерів, процедура голосування та регламент ведення зборів акціонерів; реєстрація; 

5) прозорість діяльності: прозорість структури власності, розкриття інформації; терміни розкриття та повнота інформації, що розкриваються публічно; можливість одержувати інформацію про загальні збори акціонерів; прийняті стандарти розкриття інформації, своєчасність та доступність інформації, що розкривається, незалежність аудитора та його статусу, стандарти фінансової звітності, аудиторські перевірки та наявність аудиторських висновків,

6) ефективність управління корпорацією: діяльність органів управління та контролю: склад і структура керівних органів; структура ради директорів і виконавчих органів управління, роль та ефективність ради директорів, роль та незалежність зовнішніх директорів, структура та методи роботи ради директорів та керівництва компанії, політика щодо винагороди, оцінки результатів роботи та посадових переміщень директорів та менеджерів; виконання фінансових планів; освіта керівників; дотримання інтересів інших зацікавлених сторін; афілійованість, наявність внутрішніх корпоративних конфліктів та конфліктів за участю корпорації.

Рейтингові агентства пострадянських країн при оцінці системи корпоративного управління розширюють напрями дослідження, включаючи до їх складу визначення ризиків діяльності (Інститут корпоративного права та управління Російської Федерації), політики соціальної відповідальності корпорації (консорціум між Російським інститутом директорів та рейтинговим агентством “Експерт РА”), еволюція корпоративного управління (Інститут корпоративного права та управління Російської Федерації).
В умовах сформованого інституту приватної власності в авіаційній галузі, ефективність як галузі в цілому, так і окремих корпорацій, визначається інтересами власників. У відповідності до статті 33 Закону України «Про акціонерні товариства», власники корпорації мають виключні повноваження щодо «визначення основних напрямів діяльності акціонерного товариства, внесення змін до статутного капіталу, прийняття рішення про збільшення статутного капіталу, прийняття рішення про зменшення статутного капіталу, прийняття рішення про припинення діяльності товариства тощо». Отже, життєздатність та ефективність корпорації залежить, перш за все, від інтересів власників. 

Другим вагомим чинником забезпечення ефективності корпорації є менеджмент (правління), який реалізує інтереси власників. Інтереси власників корпорації визначають стратегію її розвитку, формують задачі по їх реалізації. Виконання задач формує систему взаємовідносин між акціонерами (в особі наглядової ради) та менеджментом корпорації. При відповідності задач, які ставляться перед менеджментом, стратегічним орієнтирам розвитку, сформованим власниками, виникають відносини збалансованості та однонаправленості зусиль на реалізацію стратегії. 

Слід зауважити, що додатковими чинниками збалансованості є не лише чіткість формулювань, однонаправленість сприйняття стратегії, але і об’єктивна можливість, реальність її досягнення та суб’єктивна зацікавленість усіх ланок управління в її реалізації. При наявності зазначених чинників збалансованості, виникає ефект загальних зусиль щодо досягнення поставленої мети. При відсутності одного із названих чинників, ефективність управління корпорацією зменшується.

Виходячи із вищевикладеного, можна зробити висновок, що система корпоративного управління в акціонерних товариствах визначається наступними основоположними чинниками:

1) інтересами власника;

2) корпоративним законодавством;

3) іншими законодавчими нормами (податковими, антимонопольними, підприємницькими тощо);

4) внутрішньою корпоративною культурою (внутрішніми нормами, традиціями, правилами, кодексами тощо).

Запропонована градація чинників, на нашу думку, не матиме завершеного вигляду без включення до її складу організаційної структури управління, як магістралі для реалізації інтересів власників та персоналу корпорації (менеджменту та працівників) як основних факторів його реалізації.

Отже, для оцінки потенційної здатності корпорації до ефективної діяльності, необхідна оцінка комерційного інтересу власника, яку, на жаль, реально оцінити практично неможливо, в силу відсутності об’єктивної інформації та нерозголошення намірів власників щодо майбутнього розвитку корпорацій, що їм належать. 

Нами запропонована методика оцінки структури власності, яка базується на методі експертного оцінювання та побудована за підходом виявлення інтересу власників щодо підвищення результативності діяльності, на основі аналізу допоміжної інформації.

В основі запропонованої методики лежить мета визначення переліку необхідних умов, наявність яких сприяє ефективному корпоративному управлінню (структура власності, дотримання принципів корпоративного управління: прозорості, захисту прав міноритарних акціонерів, стратегічного розвитку). 

Особливістю ринку авіаційного транспорту є незначна кількість його учасників, особливо в частині тих компаній, які здійснюють міжнародні перевезення пасажирів та вантажів, що обумовлено як історією розвитку авіаційного транспорту, так і значними вхідними бар'єрами доступу на ринок авіаперевезень в цілому та на ринки кожної з країн (дозвільними процедурами). Тому, за діяльністю авіаційних компаній України здійснюють контроль та постійний моніторинг Державіаадміністрація України, аналогічні контролюючі органи країн, в які українські компанії мають дозволи на польоти, Антимонопольний комітет України, Податкова адміністрація тощо.

Виходячи з цього, до методики порівняльної оцінки діяльності авіаційних компаній України включена оцінка дотримання останніми нормативних вимог вищевказаних та інших регулюючих органів, яка, на відміну від оцінок інших досліджуваних факторів, зменшуватиме сумарну підсумкову оцінку, оскільки є потенційною оцінкою сформованого негативного інформаційного поля навколо авіакомпанії та засвідчуватиме непрофесіоналізм менеджменту чи власників. 

Оцінка ефективності корпоративного управління проводилася за системою показників, які згруповані в групи за принципом об’єкту відображення. Такими групами є:

1. Оцінка структури власності авіаційної корпорації;

2. Оцінка дотримання прав акціонерів;

3. Оцінка дотримання законодавства;

4. Оцінка дотримання принципу прозорості;

5. Оцінка ефективності управління в авіаційній корпорації;

6. Оцінка дотримання принципу стратегічного розвитку авіаційної корпорації.

Кожна група оцінюється за показниками, які розкривають його реалізацію в авіаційній корпорації. Кожний показник деталізований через уточнення його змісту. 

Вага кожного із показників визначалася як усереднене значення експертного оцінювання провідними спеціалістами авіакомпаній України та представниками Державіаадміністрації. З причини анонімності такого опитування (на прохання експертів) імена осіб та їх посади, задля дотримання дисертанткою принципу добропорядочності в поведінці по відношенню до учасників експертного оцінювання, не розголошуються.

В експертному оцінюванні було задіяне 37 фахівців. Зразок анкети для проведення оцінювання представлений в додатку А. Об'єктом оцінки були обрані провідні авіакомпанії, які формують основну частку доходів авіаційного транспорту України.

Достовірність результатів оцінки підтверджена розрахунком коефіцієнту узгодження думок (коефіцієнтом конкордації) (3.1) [48, с. 78 ; 97, с. 192].
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де, 
m – кількість експертів;



n – кількість об’єктів, що аналізуються; 


Rij − ранг j-го об’єкту, який присвоєно йому i-м експертом.


Тj − величина, що враховує однакові оцінки різних показників одним експертом [192, с. 289]:
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де 
tj − кількість однакових оцінок j-го експерту.

За даними результатів експертного оцінювання та з використанням вищевказаної методики коефіцієнт конкордації склав 0,62, що засвідчує узгодженість думок експертів. 

Для визначення значущості коефіцієнта конкордації розраховується критерій Пірсона 
[image: image47.wmf]2

c

− [192]:


[image: image48.wmf]W

m

n

*

)

1

(

*

2

-

=

c

,


 (3)

Розрахункове значення 
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− критерію Пірсона порівнювалося з табличним значенням. У випадку перевищення розрахунковим значенням табличного, коефіцієнт конкордації вважається значущим.

Для проведеного в роботі опитування, розрахунковий коефіцієнт Пірсона склав 3,67, що більше нормативного значення в 3,24. Отже, думки експертів узгоджені, а коефіцієнт конкордації є значущим.

Оцінка власності в компаніях авіаційного транспорту передбачає визначення прийнятих в корпораціях особливостей моделі корпоративного управління, які формуватимуть структуру управління та впливатимуть на ефективність прийнятих управлінських рішень, як представлено в таблиці 6.8.
Таблиця 6.8

Оцінка структури власності авіаційних компаній
	Показники
	Аеросвіт
	МАУ
	Дніпроавіа
	Донбасаеро

	Узагальнена назва
	Форми реалізації
	Вага
	
	
	
	

	Концентрація власності
	Мажоритарна власність

Міноритарна
	0,20

0,10
	0,2
	0,2
	0,2
	0,2

	Швидкість зміни власності в корпорації
	Щорічно

Раз в три роки

Раз в п’ять років

Не змінювалася більше 5 років
	0,01

0,03

0,05

0,10
	0,03

(1 раз в 3 роки)
	0,1

(1 раз)
	0,1

(1 раз)
	0,1

(1 раз)

	Способи набуття прав власності
	За конкурсом

Купівля на первинному ринку акцій

Купівля на вторинному ринку

Приєднання

Злиття

Викуп державного пакету
	0,10

0,05

0,10

0,03

0,05

0,03
	0,1
(купівля на вторинному ринку)
	0,1

(купівля на вторинному ринку)
	0,03

(викуп державного пакету)
	0,1

(купівля на вторинному ринку)

	Власність керівників та службовців компанії
	Менеджмент є власником

Менеджмент не є власником
	0,10

0,05
	0,1
(30-40 % власність менеджерів)


	-
	-
	-

	Всього за показником
	
	1,00
	0,43
	0,4
	0,33
	0,4


Джерело:[117]

За даними таблиці 6.8, на сьогодні, в усіх розглянутих авіакомпаніях переважає мажоритарна власність, що ставить авіакомпанії в залежність від двох основних факторів:

1) соціально-біологічних характеристик кожного із мажоритарних власників, особливо в частині їх світоглядів, інтересів, переконань, знань, вмінь, навиків тощо;

2) ефекту спільної взаємодії мажоритарних власників у процесі розвитку компанії.

Структура власності провідних авіакомпаній України в 2009 році представлена в таблиці 6.9.

Таблиця 6.9

Структура власності провідних авіакомпаній України 
в 2009 році
	№ пор.
	Корпорація
	Структура власності

	1.
	АК «МАУ»
	61,6 % ( ФДМ України

22,5 % ( Beteiligungsgesellschaft (Австрія)

9,9 % ( ЄБРР

6,0 % ( Capital Investment Project (Україна)

	2.
	ЗАТ «Аеросвіт»
	38% ( Gilvard Inwestments (Нідерланди)

	
	
	25%+1 ( Генавіаінвест

	
	
	22,39 ( ФДМ України

	
	
	9,8 % ( Укрінфоконсалт

	
	
	4,8 % ( Бюро

	3.
	ВАТ «Днiпроавiа» 
	94,6% ( «Галтера»

	4.
	ТОВ «Донбасаеро»
	74,99% ( ЗАТ «Аеросвіт»

25,01% ( Донецька обласна адміністрація


За умови відповідності професіональних знань та вмінь власників об’єкту своєї власності, та при наявності єдиного бачення напрямку розвитку авіакомпанії всіма власниками, мажоритарна власність забезпечує достатньо швидке прийняття та реалізацію стратегічних рішень, мінімізує можливість виникнення корпоративних конфліктів, сприяє раціональному розподілу фінансових результатів діяльності авіакомпанії.

Концентрація власності у значної кількості міноритарних акціонерів дуже часто стає причиною корпоративних конфліктів, є загрозою для недружніх поглинань зі сторони зацікавлених осіб та можливих проблем в процесі організації загальних зборів акціонерів та прийняття стратегічних рішень з питань узгодження напрямів розвитку компанії.

Швидкість зміни власності в корпорації є ознакою зацікавленості власників у розвитку авіакомпанії, ступеню реалізації інтересів власників в авіакомпанії, доходності діяльності компанії тощо. В протилежному випадку відбувається зміна власності, яка або сприяє зростанню ефективності корпорації, або дестабілізує її діяльність. 

Власність досліджуваних авіакомпаній набувалася шляхом придбання пакетів акцій на вторинному ринку та викупу державного пакету.
 Придбання корпоративних прав на вторинному ринку формує підвищений інтерес власника до ефективної діяльності компаній з метою забезпечення швидкої окупності інвестованих у придбання акцій коштів.

Надання послуг по здійсненню пасажирських та вантажних перевезень як операцій, які пов’язані зі значними ризиками для здоров'я та життя людини, ризиками шкоди території країни та забруднення повітряного простору, організуються в рамках підписаних міжурядових угод та, відповідно, жорстко контролюються зі сторони Державіаадміністрації в Україні та відповідними відомствами країн-партнерів. Порушення вимог Державіаадміністрації, крім адміністративних заходів по відношенню до даної авіакомпанії, пов’язане зі значними фінансовими втратами для авіакомпанії та зниженням її іміджу на світовому ринку авіаперевезень, а, відповідно, і зниженням рівня її кредитоспроможності та зростанням загрози зростання заборгованості за раніше виданими кредитами.

Відсутність значної конкуренції як між перевізниками, так і постачальниками авіаційного пального для забезпечення потреб авіакомпаній, стає причиною для одностороннього підвищення цін як зі сторони постачальників, так і авіакомпаній, а, відповідно, і звинувачень Антимонопольного комітету в недобросовісній конкуренції. Порушення вимог Антимонопольного комітету в частині дотримання авіакомпаніями вимог Закону України «Про захист від недобросовісної конкуренції» супроводжується значними фінансовими витратами по сплаті нарахованих штрафних санкцій та обмеженими можливостями подальшого зростання доходів за рахунок використання цінового фактору зростання.

В таблиці 6.10 представлені останні порушення за участю авіаційних компаній України або їх ділових партнерів, які мали місце в частині порушення законодавчо визначених нормативних вимог України.
Якість корпоративного управління в авіакомпаніях України відображається на обсязі, ієрархічному рівні відносин та причинах виникнення корпоративних конфліктів. За інформацію періодичних та інтернет видань, найбільший обсяг конфліктних ситуацій пов'язаний з діяльністю та управлінням авіакомпанією «Аеросвіт». 

Таблиця 6.10

Порушення вимог законодавства України за участю авіаційних компаній
	Дата
	Вид порушень
	Зміст

	Квітень 2010 р.
	Недобросовісна конкуренція
	«Авіакомпанії «МАУ» і «Дніпроавіа» звинувачують Державіаадміністрацію в недопущенні їх до частот для польотів до Ізраїлю на користь компанії «Аеросвіт».
http://www.amc.gov.ua

	Вересень

2009 р.
	Страйк пілотів авіакомпанії "АероСвіт"
	Основні вимоги страйкарів - виплата двомісячної заборгованості із зарплати (за даними джерела в компанії, це 43 млн.грн.) http://www.epochtimes.com.ua/articles/view/3/13709.html

	Січень-лютий 2007р.
	Недобросовісна конкуренція
	«На початку року через підвищення цін на авіаційне пальне виник конфлікт між провідними українськими авіаперевізниками «Аеросвіт» і МАУ та фактичними монополістами ринку авіапалива - трейдерами «Кребо» і «ЛУК-АВІА Ойл». В результаті авіакомпанії навіть стали відміняти деякі рейси». http://www.amc.gov.ua

	30 жовтня

2007 р.
	За неподання інформації у встановлений законодавством термін


	«Інформація, що надана ЗАТ «Авіакомпанія «Аеросвіт» на запит Антимонопольного Комітету не містила будь-яких даних щодо розрахунку цін на квитки економ- і бізнес-класу на регулярних міжнародних та внутрішніх рейсах, структури тарифу, яка б чітко показувала всі включені до неї статті витрат. Водночас, матеріали не відображали в повній мірі причини відміни або переносу більшості рейсів». http://www.amc.gov.ua


	28 вересня 2007 р.
	Недобросовісна конкуренція
	«На разі з’ясовано, що вартість восьмигодинного перельоту ТОВ «Українсько-середземноморські авіалінії» з Києва до Астани складає 492 долари, а однієї з російських авіаліній до Астани через Калінінград (ті ж 8 годин) — 320 доларів». http://www.amc.gov.ua

	Серпень 

2007 р.
	Недобросовісна конкуренція
	 «За одностороннє підвищення цін Комітет наклав штраф на ТОВ«Українсько-середземноморські авіалінії». http://www.amc.gov.ua


	Серпень 

2007 р.
	Недобросовісна конкуренція
	 За одностороннє підвищення цін АМК притягнув до відповідальності ЗАТ «Авіакомпанія «Аеросвіт» на 20 тис. грн. http://www.amc.gov.ua

	30 липня

2007 р.
	За неподання інформації у встановлений законодавством термін
	«Антимонопольний комітет України порушив справи проти ЗАТ «Авіакомпанія «Аеросвіт» та ТОВ «Українсько-середземноморські авіалінії» за подання інформації в неповному обсязі. За такі дії законодавство передбачає штраф до 1% річного доходу кожного перевізника». http://www.amc.gov.ua


	14 березня 2007 р.
	Про правопорушення на ринку цінних паперів
	«За порушення вимог законодавства про цінні папери застосувати до ЗАТ «Авіакомпанія «АЕРОСВІТ» санкції у вигляді накладення штрафу у розмірі 30 неоподаткованих мінімумів доходів громадян або 510 грн».

http://smida.gov.ua/db/offence/21362


	12 липня 

2005 р.
	Недобросовісна конкуренція
	В рамках угоди між урядами Ізраїлю та України 12липня 2005р. Державіаслужба видала "Донбасаеро" дозвіл на право здійснення чартерних рейсів за маршрутом Тель-Авів-Київ- Тель-Авів. 12 серпня, представники авіакомпанії "Аеросвіт", призначеної державним авіаперевізником на напрямі Україна-Ізраїль, зажадали від Державіаслужби негайно відмінити незаконно видані дозволи на чартерні рейси до Тель-Авіва з Києва і Одеси.
 В свою чергу, авіакомпанія "Донбасаеро" звинуватила "Аеросвіт" в несумлінній конкуренції щодо експлуатації напряму Киев-Тель-Авів-Київ.  http://www.dengi-info.com/news/?nid=5574



За даними фахівців галузі, які приймали участь в експертному опитуванні (в тому числі і співробітників авіакомпанії «Аеросвіт»), в авіакомпанії корпоративні конфлікти виникають на всіх рівнях взаємовідносин: у відносинах з діловими партнерами, між акціонерами, між топ-менеджментом, між керівництвом та найманими працівниками. 
На фоні перманентного конфліктного середовища, яке виникає навколо ЗАТ «Аеросвіт», корпоративні конфлікти інших авіакомпаній виглядають незначними та такими, які направлені на захист їх власних інтересів. 

Причинами виникнення корпоративних конфліктів найчастіше є соціально-біологічні, трудові, морально-етичні норми та порушення норм Закону «Про акціонерні товариства» в частині захисту прав акціонерів.

До норм, визначених в Законі «Про акціонерні товариства», які направлені на захист прав акціонерв віднесено:

а) переважне право акціонерів щодо викупу пакету акцій;

б) зобов’язання інвестора, який придбаває більше 25% акцій, викупити акції і в акціонерів, які не схвалюють таке придбання;

в) зобов’язання розміщувати акції компанії за ринковою вартістю;

г) зобов’язання проводити загальні збори за місцем знаходження компанії;

д) зобов'язання значитися в біржових списках хоч би однієї фондової біржі.

Перераховані норми направлені на захист прав міноритарних акціонерів та недопущення розмивання їх частки в процесі додаткової емісії. 

Порушення вказаних норм є приводом до судових позовів та втягування компанії в процес судових розслідувань.

Одним із прикладів недотримання прав акціонерів став судовий позов найкрупнішого акціонера ЗАТ «Аеросвіт» - нідерландської компанії Gilward Investments на початку 2010 року з приводу недотримання норми щодо права першочергового викупу акцій в 2004 році, коли компанія "ГенАвіаІнвест" стала власником 25%+1 акції.

Крім порушення законодавчих вимог щодо захисту прав акціонерів, при наявності прихованого корпоративного конфлікту між акціонерами компанії, останні застосовують методи прихованого «вимивання» загальнокорпоративної власності.

Прикладом таких порушень є застава ”Аеросвіт” в 36,7845 га землі вартістю $150 млн. на території Фороської сільської ради в іпотеку банку ”Кредит-Дніпро” за кредит у розмірі $10 млн. терміном на два місяці в 2008 році. Загроза даної ситуації полягала в можливості навмисного неповернення кредиту та набуття банком прав на заставне майно. 
Поширеним в практиці корпоративного управління проявом корпоративного конфлікту є взаємна неявка на загальні збори акціонерів, що супроводжується відсутністю кворуму та правомочністі проведення зборів. За інформацію періодичних видань, ЗАТ «Аеросвіт», як компанія з неузгодженими інтересами власників, застосовує даний метод корпоративного конфлікту в практиці управління корпорацією. Так, «акціонери авіакомпанії не змогли провести збори 24 грудня 2009 року, 15 і 29 січня 2010 року через відсутність кворуму. На засідання не з'являлися представники ФДМ і ТОВ "ГенАвіа-Інвест" [3]. 
В таблиці 6.11 представлені результати експертного оцінювання щодо фактів недотримання авіакомпаніями України чинного законодавства, яке регулює сферу відносин власності, дотримання відносин добросовісної конкуренції, податкових зобов’язань перед державою, трудового законодавства (табл. 6.11).
До принципів ефективного управління акціонерними компаніями більшість стандартів корпоративного управління відносять принцип прозорості їх діяльності. Прозорість діяльності авіакомпаній реалізується шляхом досягнення її публічності та відкритості.

Таблиця 6.11

Оцінка дотримання законодавства
 авіаційними компаніями України
	Індикатори
	Аеросвіт
	МАУ
	Дніпро-авіа
	Донбас-аеро

	Назва
	Кількісне значення
	Вага
	
	
	
	

	Проблеми з регулюючими органами
	Порушення податкового законодавства.
	0,05
	-
	-
	-
	-

	
	Порушення антимонопольного законодавства.
	0,05
	0,05
	
	0,05
	-



	
	Порушення стандартів Державіа-адміністрації (дозволи на польоти, дозволи на польоти в окрему країну).
	0,20
	0,20
	0,20
	0,20
	-

	
	Порушення трудового законодавства.
	
	0,05
	
	
	-

	Корпоративні конфлікти
	Конфлікти з діловими партнерами
	0,10
	0,10
	0,10
	
	0,10

	
	Конфлікти між акціонерами
	0,15
	0,15
	
	
	

	
	Конфлікти менеджменту
	0,04
	0,04
	
	
	0,04

	
	Конфлікт керівництва з найманими працівниками
	0,02
	0,02
	
	
	

	Індикатори
	Аеросвіт
	МАУ
	Дніпро-авіа
	Донбас-аеро

	Назва
	Кількісне значення
	Вага
	
	
	
	

	Судові справи за участю акціонерів
	Адміністративні правопорушення.

Кримінальні правопорушення
	0,05

0,10
	0,05
	
	
	

	Порушення вимог Закону «Про акціонерні товариства»
	Порушення прав акціонерів
	0,05
	0,05
	
	
	0,05

	
	Порушення порядку викупу акцій
	0,05
	0,05
	
	
	

	
	Відсутність кворуму

при проведенні зборів акціонерів
	0,04
	0,04
	
	
	

	Судові розслідування за позовами акціонерів
	
	0,05
	0,05
	
	
	

	Всього за показником
	
	1,00
	0,85
	0,30
	0,27
	0,19


За даними загальнодоступної в мережі Інтернет та періодичних виданнях інформації (табл.. 6.12), слід відзначити наступне:

1) запровадження електронної системи по продажу та бронюванню авіаквитків та необхідність отримання інформації в он-лайн режимі спонукає авіакомпанії до необхідності

2) концентрації зусиль на утриманні та підтриманні належного рівня своїх інтернет-сайтів;

3) усі досліджувані компанії мають власні інтернет-сайти, однак, обсяг та якість інформації таких носіїв є різною. В таблиці 6.12 представлена порівняльна характеристика основних рубрик інформації, розміщеної на інтернет сайтах авіакомпаній;
4) жодний з інтернет-сайтів не розкриває перспектив розвитку корпорації, а, отже, тим самим, не сприяє формуванню ефекту позитивних очікувань зацікавлених осіб в діяльності авіакомпаній;

5) дослідження характеру інформації, представленої в періодичних виданнях України щодо поглядів на події, пов’язані з розвитком авіакомпаній, дозволили зробити висновки про виключно позитивну спрямованість інформаційного поля ЗАТ «МАУ» та позитивну, з вставками негативного змісту, ЗАТ «Аеросвіт».
З представленого порівняння можна зробити висновки про різну інформаційну наповненість інтернет-сайтів авіакомпаній. 

В загальному, можна сказати, що інформаційне забезпечення діяльності ВАТ «Дніпроавіа» та ТОВ «Донбасаеро» можна назвати як обсяг достатньої інформації про послуги та процедуру їх реалізації.

Інформаційний супровід діяльності ЗАТ «Аеросвіт» та ЗАТ «МАУ» відрізняється більшим змістовним наповненням і узагальнено його можна означити як інформація про стан розвитку галузі авіаційного транспорту.

Таблиця 6.12

Структура інформації інтернет-сайтів авіакомпаній України
	Рубрики інформації
	Аеросвіт
	МАУ
	Дніпро-авіа
	Донбас-аеро

	Історія компанії
	
	+
	
	

	Послуги компанії
	+
	+
	+
	+

	Технічний склад авіапарку
	+
	+
(в рубриці «Новини»)
	
	

	Інформація про сертифікати на право здійснення польотів
	_
	+
	
	

	Маршрутна сітка
	+
	+
	+
	+

	Інструкції по бронюванню квитків
	+
	+
	+
	+

	Новини авіакомпанії
	+, -
	+
	
	

	Політика авіакомпанії
	-
	+
(в рубриці «Новини»)
	
	


Окрім власних інтернет-сайтів, інформація про діяльність авіакомпаній розміщена в періодичних публічних виданнях, зокрема в журналі «Кореспондент» (подається інформація про новини та події за участю авіакомпаній), у фахових наукових виданнях (надається науковий аналіз діяльності авіакомпаній) тощо. 

На основі порівняння та узагальнення вищевказаних джерел інформації на предмет повноти розкриття інформації про діяльність авіакомпаній та перспективи їх розвитку, результати інформаційного поля авіакомпаній представлені в таблиці 6.13.
Таблиця 6.13

Оцінка дотримання принципу прозорості авіаційних компаній
	Індикатори
	Вага
	Аеросвіт
	МАУ
	Дніпро-авіа
	Донбас-аеро

	Розкриття інформації в Системі розкриття інформації
	0,05
	-
	-
	-
	-

	Наявність Інтернет-порталів корпорації та оновлюваність інформації
	0,01-0,05
	0,05
	0,05
	0,03
	0,02

	Дотримання термінів розкриття та повнота інформації
	0,05
	-
	-
	-
	-

	Наявність стандартів корпоративного управління
	0,05
	0,05
	0,05
	-
	-

	Наявність відділу внутрішнього аудиту
	0,10
	0,10
	0,10
	-
	-

	Зовнішній аудит
	0,40
	0,40
	0,40
	-
	-

	Прийняті стандарти фінансової звітності:

( національні

( міжнародні
	0,00

0,30
	0,30
	0,30
	
	

	Всього за показником
	1
	0,70
	0,70
	0,03
	0,02


Ефективність існуючої системи управління авіаційною компанією є чи найголовнішим чинником, який є результатом комбінації суб’єкту та структури. Знання, вміння, навики суб’єкту, спрямовані на побудову динамічної структури, яка здатна здійснювати швидку передачу інформації на всіх ланках ієрархії та прийняття адекватних виробничим ситуаціям ефективних управлінських рішень.

Отже, ефективність управління визначається трьома основними чинниками:

1) суб’єктом управління як індивідуума, наділеного сукупністю соціальних (світогляд, переконання, інтереси), соціально-біологічних (знання, вміння, навички) та біологічних (темперамент) характеристик, які визначають потенційну здатність до прийняття якісних управлінських рішень. На оцінку ступеню реалізації такої здатності керівника до прийняття оптимальних управлінських рішень важливе значення має стаж роботи, відповідність освіти профілю діяльності та посаді, що обіймається;

2) здатністю до колективної співпраці в рамках функціональних підрозділів та організаційної структури управління в цілому. Така здатність забезпечується як соціальною та біологічною сумісністю членів функціональних підрозділів та оргструктури в цілому, так і логічно-структурною єдністю задач на всіх рівнях ієрархії. Здатність до колективної співпраці забезпечується підбором персоналу, чіткою постановкою задач для кожного функціонального підрозділу, поставленою системою контролю за результативністю управлінських рішень, адекватною системою мотивації персоналу;

3) побудованою ієрархічною структурою управління з визначеною системою взаємовідносин між ієрархічними рівнями управління, від якої залежить швидкість передачі управлінських рішень та якість їх виконання.

Виходячи із вищевикладеного, з метою оцінки ефективності управління в авіаційних компаніях України, запропоновано наступну доступну для широкого використання систему показників, які визначають здатність ієрархічної структури та суб’єктів управління до прийняття якісних управлінських рішень (табл. 6.14).
Таблиця 6.14

Оцінка умов для забезпечення якості управління 
в авіаційних корпораціях України
	Індикатори
	Аеро

світ
	МАУ
	Дніпро

авіа
	Донбас

аеро

	Назва
	
	Вага
	
	
	
	

	Склад Наглядової ради 
	( більшість не виконавчих членів ради

( більшість виконавчих членів ради
	0,10

0,05
	0,10
	0,10
	0,10
	0,10

	Контроль роботи правління


	( один раз в три місяці

( один раз в шість місяців

( один раз в рік
	0,10

0,05

0,01
	0,10
	0,10
	0,05
	0,05

	Політика щодо винагороди топ-менеджменту
	( за результатами діяльності корпорації

( за індивідуальними результатами
	0,05

0,10
	0,10
	0,10
	0,10
	0,10

	Посадові переміщення топ-менеджерів
	(  один раз в 1рік

(  один раз в 2 роки

(  один раз в 3 роки

(  один раз в 5 років

(  один раз в 10 років
	0,01

0,02

0,03

0,05

0,03
	0,01
	0,03
	0,02
	0,03

	Статус директорів
	( виконуючі

( акціонери
	0,10

0,15
	0,10


	0,10


	0,10


	0,10



	Освіта керівників
	Відповідає профілю діяльності корпорації

	0,05
	0,05
	0,05
	0,05
	0,05

	Стаж роботи голови правління в обраній корпорації

	5-15 років

1-5 років
	0,10

0,05
	0,05
	0,10
	0,05
	0,05

	Індикатори
	Аеро

світ
	МАУ
	Дніпро

авіа
	Донбас

аеро

	Назва
	
	Вага
	
	
	
	

	Наявність відділу внутрішнього аудиту
	є

немає
	0,03
	0,03


	0,03


	0,03


	0,03

	Входження підприємства до складу групи пов'язаних підприємств та роль підприємства в групі
	( є головним

( є структурною одиницею 
	0,10

0,05
	0,10
	-
	0,05
	0,05

	Частота виплат дивідендів
	 
	0,1

0,0
	В жодній корпорації

не виплачувалися

	Всього за показником 
	
	1
	0,64
	0,61
	0,55
	0,56


За даними таблиці 6.14 видно, що у провідних компаніях України сформовані формально одинакові умови для забезпечення управління ними. Відмінність полягає у реалізації функції контролю зі сторони наглядової ради за діяльністю правління, участі голови правління в розвитку авіакомпанії, що відображається стажем його роботи в компанії та входженням компанії до різного типу структурних об'єднань (стратегічних альянсів, холдингів, ПФГ тощо).

Вплив керівництва компанії на ефективність її діяльності можна прослідкувати на основі посадових переміщень в ЗАТ «Аеросвіт»:

1) Вересень 2007 р. – призначення Генеральним директором ЗАТ «Аеросвіт» К.Ботєва;

2) Листопад 2008 р. – призначення А. Майберга головою спостережної ради ЗАТ «Аеросвіт»;

3) Листопад 2009 р. – звільнення Генерального директора ЗАТ «Аеросвіт» К.Ботєва;

4) Листопад 2009 р. – звільнення голови спостережної ради ЗАТ «Аеросвіт» А.Майберга;

5) Листопад 2009 р. – звільнення виконавчого секретаря спостережної ради ЗАТ «Аеросвіт» М.Юхименко;

6) Листопад 2009 р. – призначення співголовою наглядової ради ЗАТ «Аеросвіт» Г.Гуртового та виконавчим директором О.Бережного, який до цього очолював службу логістики «Дніпроавіа».

7) Липень 2010р. – призначення в.о. Генерального директора ЗАТ «Аеросвіт» О.Авдєєва, що працював заступником Голови Державної авіаційної адміністрації України. 

Порівняння тенденцій чистого прибутку та посадових переміщень в ЗАТ «Аеросвіт» засвідчують вплив зміни посадових осіб на динаміку прибутковості авіакомпанії. 

Щодо інтегрованості авіакомпаній в різного типу об'єднання, то слід відмітити, що в світі активізується процес консолідації активів авіакомпаній шляхом укрупнення останніх, з використанням механізмів поглинання. 
Яскраві приклади цих процесі в наводить К.Портна: «Так, наприкінці 2008 року італійська Alitalia (25% акцій належать групі Air France-KLM) почала процес об'єднання з іншим місцевим перевізником — Air One. У 2009р. німецька Lufthansa купила австрійського конкурента Austrian Airlines і бельгійського перевізника Brussels Airlines. British Airways стала власником авіакомпанії бізнес-класу — французької L'Avion, а іспанський дискаунтер Clickair став частиною іншої місцевої бюджетної авіакомпанії Vueling Airlines. Але найбільшою угодою є поглинання в 2008 р. американською Delta Air Lines іншого великого перевізника США Northwest Airlines, у результаті чого об'єднана компанія очолила список найбільших авіакомпаній світу і в 2009р. перевезла 161 млн. пасажирів. 
На початку травня 2010р., після тритижневих переговорів, про об'єднання оголосили американські авіакомпанії United Airlines та Continental Airlines. У березні 2010р. з'явилися повідомлення про об'єднання British Airways та Iberia — найбільших перевіз​ників у Британії та Іспанії відповідно. Збитки British Airways 2009р. сягнули приблизно $600 млн. Злиття з Iberia дозволить об'єднаній компанії заощаджувати близько $533 млн на рік.» [164]. 
В Україні ринок авіаційних перевезень перебуває в стані високої концентрації. «Український ринок авіаційних перевезень є висококонцентрованим навіть без злиттів та поглинань авіакомпаній» [191]. 
Саме висока концентрація авіакомпаній на ринку авіаційного транспорту України і стали причиною створення стратегічного альянсу «Українська авіаційна група» з метою об'єднання маршрутних рейсів, узгодження польотів та взаємного використання аеропортів (таблиця 6.15).

Слід відмітити фактичну формальність у створенні даного стратегічного об'єднання, оскільки всі три компанії є пов'язаними особами, адже власниками ВАТ «Дніпроавіа» та ТОВ «Донбасаеро» є ЗАТ «Аеросвіт». 

Таблиця 6.15

Частка ринку альянсу «Українська авіаційна група» [191]
	Роки
	Кількість компаній-учасниць
	Частка ринку альянсу «Українська авіаційна група»

	2007
	2
	49,8%

	2008
	2
	49,0%

	2009
	2
	57,6%


На сьогодні, для двох перших із учасників альянсу більш важливим є власність в ЗАТ «Аеросвіт», ніж членство у стратегічному альянсі (стратегічний альянс має високу ефективність при рівноцінних потенціалах його учасників). Власність ЗАТ «Аеросвіт» ставить розвиток ВАТ «Дніпроавіа» та ТОВ «Донбасаеро» в повну залежність від інтересів його власника. 
Показники динаміки чистого доходу ВАТ «Дніпроавіа» та ТОВ «Донбасаеро» демонструють тенденцію до зростання, що пов’язане із зростанням вузької спеціалізації авіакомпаній на ринку авіаперевезень та закріпленням сегментів ринку за авіакомпаніями.
Саме від умов для забезпечення управління компаніями та комплексу характеристик суб’єкта, необхідних для виконання ним функціональних обов’язків, залежить і ефективність прийнятих управлінських рішень. 

На основі експертного оцінювання спеціалістів авіакомпаній та контролюючих їх органів, було здійснено узагальнену оцінку ефективності роботи менеджменту, яка являла собою інтегрований синтез особистих здібностей керівництва до прийняття ефективних управлінських рішень, їх здатність до колективної співпраці та ефективність діючої організаційної структури управління в її безпосередній здатності забезпечити виконання цих рішень (табл. 6.16).

Таблиця 6.16

Оцінка роботи менеджменту авіакомпаній

	Показники
	Аеросвіт
	МАУ
	Дніпроавіа
	Донбасаеро

	Назва
	Вага
	
	
	
	

	Оцінка роботи менеджменту
	0,1-1,0
	0,5
	0,9
	0,4
	0,4


За даними результатів оцінювання роботи менеджменту, найвища ефективність менеджменту має місце в ЗАТ «МАУ». 

Аналіз фінансового стану ЗАТ «МАУ» (представлений в розділі ІІ) та аналіз інформаційного супроводу діяльності даної авіакомпанії (відсутність конфліктів, дотримання вимог Антимонопольного комітету, Державіаадміністрації тощо) підтверджують високу ефективність діяльності менеджменту авіакомпанії.

Стандартами корпоративного управління Організації економічного співробітництва і розвитку та корпорацій більшості країн світу передбачений основоположний принцип стратегічного управління як запорука довгострокового та передбаченого розвитку таких корпорацій. Наявність стратегічного управління в корпорації розглядається як гарантія майбутньої ефективності її діяльності та визначений вектор її еволюції. 

Підтвердженням наявності стратегічного розвитку корпорації є наявність відділів стратегічного управління. Однак, на невеликих корпораціях ці функції можуть бути зосереджені в інших функціональних відділах, зокрема. найчастіше у планово-економічному відділі, рідше - у відділі фінансового менеджменту. 
Передача функцій розробки стратегічних планів до непрофільних відділів знижує якість їх розробки, але, у порівнянні з можливістю повної відсутності їх розробки, є прийнятною альтернативою, яка підтверджує дотримання корпорацією принципу необхідності стратегічного управління.
В таблиці 6.17 представлені результати експертного опитування провідних фахівців авіаційної галузі на предмет дотримання авіаційними корпораціями принципу стратегічного розвитку. 
За даними таблиці 6.17, найкращий стан забезпечення стратегічного розвитку авіакомпанії виявлений у ЗАТ «МАУ». 
Дана авіакомпанія не лише розробила організаційні умови для продукування стратегічних планів розвитку, але і є забезпечує функцію контролю за процесом їх реалізації.

Таблиця 6.17

Оцінка дотримання принципу стратегічного розвитку авіаційними корпораціями
	Індикатори
	Аеросвіт
	МАУ
	Дніпро-авіа
	Донбас-аеро

	Назва
	Вага
	
	
	
	

	Наявність відділу стратегічного управління
	0,10
	0,10
	0,10
	0,10
	0,10

	Наявність стратегічних планів
	0,10
	0,10
	0,10
	0,10
	0,10

	Ступінь реалізації планів, у %:

90-100

70(89

50(69
	0,20

0,10

0,05
	0,05
	0,10
	0,05
	0,05

	Передбачення ризиків
	0,10-0,30
	0,20
	0,30
	0,10
	0,10

	Моніторинг процесу виконання планів
	0,10-0,30
	0,20
	0,30
	0,10
	0,10

	Всього за показником
	1,00
	0,65
	0,90
	0,45
	0,45


Оцінка корпоративного управління на основі кількісної оцінки дотримання авіакомпаніями принципів корпоративного управління дозволила здійснити інтегральну оцінку якості корпоративного управління (табл. 6.18).

Таблиця 6.18

Зведена таблиця оцінки якості корпоративного управління
	Назва індикатора

корпоративного управління
	Аеросвіт
	МАУ
	Дніпроавіа
	Донбасаеро

	Оцінка структури власності
	0,43
	0,40
	0,33
	0,40

	Дотримання законодавства
	-0,85
	-0,30
	-0,27
	-0,19

	Дотримання принципу прозорості
	0,70
	0,70
	0,03
	0,02

	Забезпечення якості управління
	0,64
	0,61
	0,55
	0,56

	Оцінка роботи менеджменту
	0,50
	0,90
	0,40
	0,40

	Дотримання принципу стратегічного розвитку
	0,65
	0,90
	0,45
	0,45

	Всього
	2,07
	3,21
	1,49
	1,64


Виходячи з максимальної величини якості корпоративного управління в 5 балів (5 індикаторів корпоративного управління), запропонована шкала рейтингу корпоративного управління може мати наступний вигляд (табл. 6.19).
Застосування методу економічного аналізу до оцінки ступеню досягнення корпораціями найвищої якості корпоративного управління дозволило оцінити як середній рівень якості корпоративного управління у ЗАТ «Аеросвіт», високий у ЗАТ «МАУ» та нижче середнього – у ВАТ «Дніпроавіа» та ТОВ«Донбасаеро».
Таблиця 6.19

Шкала рівнів корпоративного управління
	Кількість балів
	Рівень рейтингу
	Характеристика рівня рейтингу
	Прогноз зміни рівня рейтингу

	4<….≤5
	Дуже високий
	Корпоративне управління компанії перебуває на дуже високому рівні. Ризики, пов'язані зі станом корпоративного управління в умовах національного ринку, є мінімальними. Інтереси власників та інших зацікавлених осіб враховуються в повному обсязі.
	Вказує на відсутність на поточний момент передумов для зниження рейтингу протягом року

	3<….≤4
	Високий
	Корпоративне управління компанії перебуває на високому рівні. Ризики, пов'язані зі станом корпоративного управління в умовах національного ринку, є незначними. Інтереси власників і/або інших зацікавлених осіб можуть враховуватися не повністю.
	Вказує на можливість підвищення рейтингу протягом року при дотриманні принципів корпоративного управління та збереженні позитивних тенденцій в управлінні компанією

	2<….≤3
	Середній
	Корпоративне управління компанії перебуває на середньому рівні. Ризики, пов'язані зі станом корпоративного управління в умовах національного ринку, є помірними. Інтереси власників і/або інших зацікавлених осіб враховуються не повністю.
	Вказує на можливість зниження рейтингу протягом року при збереженні негативних тенденцій і реалізації поточних ризиків

	1<….≤2
	Нижче середнього
	Корпоративне управління компанії перебуває на рівні, нижче середнього. Ризики, пов'язані зі станом корпоративного управління в умовах національного ринку, є значними. Інтереси власників і/або інших зацікавлених осіб істотно порушуються.
	Вказує на підвищену імовірність зміни рейтингу протягом року в будь-якому напрямку

	0<….≤1
	Низький
	Корпоративне управління компанії перебуває на низькому рівні. Ризики, пов'язані зі станом корпоративного управління в умовах національного ринку, є дуже високими. Інтереси власників та інших зацікавлених осіб, зазвичай, не враховуються
	Вказує на значні ризики в системі корпоративного управління, що загрожують можливістю отримання суттєвих збитків


Удосконалено на основі ttp://www.creditrating.com.ua/ua/RCM.html
Таблиця 6.20

Рівні рейтингу корпоративного управління 

в авіакомпаніях України
	Показники
	Аеросвіт
	МАУ
	Дніпроавіа
	Донбасаеро

	Значення рейтингу
	2,07
	3,21
	1,49
	1,64

	Рівень рейтингу
	Середній
	Високий
	Нижче середнього
	Нижче середнього


Запропонована методика удосконалює існуючу систему оцінки економічної стійкості авіакомпанії, оскільки дозволяє оцінити умови розвитку компанії, в частині оцінки управлінської складової організаційно-економічного механізму, яка визначає якість управління компанією.

РОЗДІЛ VII.

ПРОГНОЗУВАННЯ ПАРАМЕТРІВ СТІЙКОГО РОЗВИТКУ АВІАКОМПАНІЙ УКРАЇНИ В УМОВАХ ЗРОСТАННЯ ФАКТОРНОГО ВПЛИВУ
7.1. Оцінка факторів авіаційної галузі за рівнем стійкості
Економічна стійкість – це такий стан авіакомпанії, при якому відбувається її ефективне функціонування через визначення, забезпечення і захищеність її функціональних складових та здатність протистояти як внутрішнім, так і зовнішнім загрозам.

З метою дослідження стійкості факторів, які можуть вплинути на ефективність діяльності авіаційної галузі, розраховані показники математичної статистики: дисперсія, квадратичне відхилення та коефіцієнт варіації.

Розрахунок здійснено за даними табл. 7.1, в якій представлені темпи зростання вхідних та вихідних показників. 

Дисперсія – це середньозважена величина з квадрата відхилень дійсних фінансових результатів від середніх. Економічний зміст середньоквадратичного відхилення, з погляду теорії ризиків, полягає в характеристиці максимально можливого коливання досліджуваного параметра від його середнього очікуваного значення. Чим більша величина дисперсії і середньоквадратичного відхилення, тим ризикованішим є управлінське рішення. 

Таблиця 7.1

Темпи зростання факторів зовнішнього та внутрішнього середовища
	Темпи зростання показника
	2003
	2004
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009

	Чистий доход
	1,33
	1,47
	1,20
	1,20
	1,48
	1,49
	1,18

	Операційні витрати
	1,32
	1,43
	1,23
	1,17
	1,58
	1,55
	1,25

	Інші звичайні витрати
	1,73
	1,86
	1,04
	1,08
	0,96
	4,29
	0,88

	Пасажиропотік
	1,34
	1,36
	1,18
	1,10
	1,17
	1,25
	0,83

	Кредитна ставка
	0,81
	0,89
	0,92
	0,94
	0,94
	1,24
	1,03

	Реальна заробітна плата
	1,15
	1,24
	1,20
	1,18
	1,13
	1,06
	0,91

	Ціни на авіапослуги
	1,04
	1,12
	1,21
	1,10
	1,14
	1,29
	1,17

	Ціни на авіапальне
	1,20
	1,63
	1,25
	1,07
	1,14
	1,54
	0,88


Складено за даними [186]
Коефіцієнт варіації (V) — це відносна величина, яка розрахована як відношення середньоквадратичного відхилення до середнього фінансового результату (математичного очікування). Як відомо, чим менше значення коефіцієнта варіації, тим більша стабільність прогнозної ситуації і, відповідно, менший ступінь ризику. 
Розрахунки значень дисперсії, квадратичного відхилення та коефіцієнту варіації представлені в табл. 7.2, а покрокові значення в додатку Б.

Таблиця 7.2

Дисперсія, квадратичне відхилення та коефіцієнт варіації вхідних та вихідних потоків авіаційної галузі 

	Показники
	Дисперсія


[image: image50.wmf]2

s


	Квадратичне

відхилення
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	Коефіцієнт варіації
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	Чистий доход
	0,0176816
	0,132972
	0,099551

	Операційні витрати
	0,0224429
	0,149809
	0,110038

	Інші звичайні витрати
	1,7739000
	1,331878
	0,787428

	Пасажиропотік
	0,0275387
	0,165948
	0,140920

	Кредитна ставка
	0,0161143
	0,126942
	0,131255

	Реальна заробітна плата
	0,0344463
	0,185597
	0,165038

	Ціни на авіапослуги
	0,0391963
	0,197981
	0,171773

	Ціни на авіапальне
	0,1335367
	0,365427
	0,293988


За даними табл. 7.2, найбільше значення квадратичного відхилення має місце в динаміці витрат, не пов’язаних з основною операційною діяльністю (витрати на збут, адміністративні витрати, інші операційні витрати) та динаміці ціни на авіапальне. 
Динаміка інших показників характеризується незначними відхиленнями від середнього значення (від 0,126942 в динаміці кредитної ставки до 0,197981 в динаміці ціни на авіа пальне). 
Показник коефіцієнту варіації засвідчив різну стійкість факторів зовнішнього середовища та внутрішніх витрат. За величиною коефіцієнта варіації всі досліджувані показники були згруповані в три групи: показники з незначною, середньою та високою нестійкістю (табл. 7.3).

Так, за даними таблиці 7.3, найбільш стійку тенденцію виявляв тренд зростання чистого доходу. До показників з середньою нестійкістю віднесено динаміку операційних витрат, пасажиропотоку, кредитної ставки та ціни на авіаційні послуги. Високу нестійкість, а, відповідно, і високий ризик своєї зміни мали інші звичайні витрати та темпи зміни ціни на авіа пальне.

Таблиця 7.3
Оцінка факторів авіаційної галузі за рівнем стійкості

	Стійкість фактора

	стійкий
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< 5%
	незначна нестійкість

5% < 
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< 10%
	середня нестійкість

10% < 
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< 25%
	висока нестійкість

25% < 
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	Чистий доход
	Операційні витрати
	Інші звичайні витрати

	
	
	Пасажиропотік
	Ціна на авіапальне

	
	
	Кредитна ставка
	

	
	
	Реальна заробітна плата
	

	
	
	Ціна на авіапослуги
	


Проведене групування важливе, з огляду на свою здатність впливати на зміну чистого доходу авіаційного транспорту України, а, отже, і на стан його стійкості. На основі даного групування, проводячи аналіз ринку пасажирських перевезень, керівництво авіакомпанії повинно здійснювати постійний моніторинг факторів середньої та високої нестійкості та прогнозувати тенденції їх впливу на стан стійкості всієї авіакомпанії.

Так, за період 2002-2009 років, найбільший негативний вплив на зростання чистого доходу в галузі мали зростання операційних та інших звичайних витрат. Позитивна направленість коливальної динаміки була присутня в пасажиропотоці, тенденціях кредитної ставки, реальної заробітної плати, в ціні на авіаційні послуги. При цьому слід відмітити, що тенденції їх зміни мали нестійких характер, а, відповідно, в них присутня випадкова складова. 

За даними аналітичного дослідження факторів зростання ефективності діяльності авіаційних компаній України було визначено, що основним чинником такого зростання стало зростання пасажиропотоку. Таке зростання відбувалося на фоні загального економічного зростання та активізації зовнішньоекономічної діяльності України. 

Отже, попри всі зусилля щодо оновлення технічного складу авіаційного парку, ризики зростання чистого доходу авіакомпаній України будуть пов’язані з обмеженими можливостями зростання кількості пасажиропотоків. Так, в табл. 7.4 представлена статистика динаміки частки населення, яка користується послугами авіаційного транспорту. 
Таблиця 7.4
Темпи приросту частки населення, що користується послугами авіатранспорту, %
	Роки
	Населення, млн. чол.
	Пасажиропотоки, млн. чол.
	Відсоток пасажиропотоку до кількості населення, %
	Темп приросту пасажиропотоку, %

	2000
	49429,8
	1257,2
	2,54
	

	2001
	48923,2
	1383,2
	2,83
	0,28

	2002
	48457,1
	1767,5
	3,65
	0,82

	2003
	48003,5
	2374,7
	4,95
	1,30

	2004
	47622,4
	3228,5
	6,78
	1,83

	2005
	47280,8
	3813,1
	8,06
	1,29

	2006
	46929,5
	4208,3
	8,97
	0,90

	2007
	46646,0
	4928,6
	10,57
	1,60

	2008
	46372,7
	6181,0
	13,33
	2,76

	2009
	46143,7
	5131,2
	11,12
	-2,21

	2010
	45962,9
	6100,0
	13,27
	2,15

	Середнє значення за 2001-2009 роки
	0,95

	Середнє значення за 2001-2008 роки
	1,35

	Середнє значення за 2002-2008 роки
	1,50

	Середнє значення за 2001-2010 роки
	1,07


Складено за даними [186]

Слід відмітити, що на фоні зменшення численності населення зростає кількість осіб, які віддають перевагу авіаційному транспорту, причому поступову тенденцію до збільшення демонструє і сегмент внутрішніх перевезень (хоч він значно поступається сегменту міжнародних пасажирських перевезень).

За даними таблиці 7.4, темпи приросту частки населення, які користуються послугами авіатранспорту складає середню величину 1,35% (за 2001-2008 роки) та 1,50 % (за 2002-2008 роки). Слід зазначити, що 2009 рік в розрахунок не приймався, оскільки віднесений до року зі значним впливом негативних явищ, які в 2010 році були нейтралізовані. Проведене дослідження дозволило оцінити реальні темпи зростання авіаційної галузі з урахуванням тенденцій зміни загальної кількості населення України. Так, максимальне значення зростання кількості пасажиропотоку складає 1,5% до кількості населення України. Логічний взаємозв'язок між зростанням пасажиропотоку та ефективністю діяльності авіакомпанії представлено на рис. 7.1.

Рис. 7.1. Логічний взаємозв'язок між зростанням пасажиропотоку та ефективністю діяльності авіакомпанії
Зростання пасажиропотоку, при кількісному зменшенні населення, відбувається за рахунок зростання реальної заробітної плати населення України. 

Саме на фоні зростання реальної заробітної плати зростає кількість туристів та кількість бізнес-контактів. В даному дослідженні нами порахований середній темп зростання реальної заробітної плати при зростанні реального ВВП (табл. 7.5). 

Таблиця 7.5
Зростання реальної заробітної плати на 1% зростання ВВП 
	Роки
	Темп зростання ВВП
	Темп зростання реальної заробітної плати
	Зростання реальної заробітної плати на 1% зростання ВВП, %

	1999
	1,09
	0,91
	0,84

	2000
	1,30
	0,99
	0,76

	2001
	1,20
	1,19
	0,99

	2002
	1,11
	1,18
	1,07

	2003
	1,18
	1,15
	0,97

	2004
	1,29
	1,24
	0,96

	2005
	1,28
	1,20
	0,94

	2006
	1,23
	1,18
	0,96

	2007
	1,32
	1,13
	0,85

	2008
	1,32
	1,06
	0,81

	2009
	0,96
	0,91
	0,94

	2010
	1,20
	1,10
	0,92

	Середнє значення
	0,92


Складено за даними [186]

За даними таблиці 7.5, при зростанні ВВП на 1 % реальна заробітна плата зростає в середньому на 0,93 %. 

На основі співвідношення темпу зростання ВВП та темпу приросту пасажиро потоку, було встановлене середнє співвідношення на рівні 0,98%. Таким чином, можна припустити, що при зростанні ВВП на 1%, приріст пасажиропотоку складе 1% до попереднього року (табл. 7.6).

Таблиця 7.6
Співвідношення між темпами зростання пасажиропотоку та темпами зростання ВВП
	Роки
	Темп зростання ВВП
	Темп зростання пасажиропотоку
	Співвідношення між темпами зростання пасажиропотоку та темпами зростання ВВП

	2001
	1,20
	1,10
	0,92:1

	2002
	1,11
	1,28
	1,16:1

	2003
	1,18
	1,34
	1,13:1

	2004
	1,29
	1,36
	1,05:1

	2005
	1,28
	1,18
	0,92:1

	2006
	1,23
	1,10
	0,90:1

	2007
	1,32
	1,17
	0,88:1

	2008
	1,32
	1,25
	0,95:1

	2009
	0,96
	0,83
	0,86:1

	2010
	1,20
	1,19
	0,99:1

	Середнє значення за період
	0,98:1


Складено за даними [186]

Отже, виходячи з таких припущень, зростання обсягу пасажиропотоку в умовах діяльності 2010 року складе в середньому 1,5% до попереднього року. Прогноз зростання чистого доходу в галузі, при умові незмінності інших факторів, представлений в таблиці 7.7.

Розглянуті в розділі 5 тенденції зростання факторів, які впливають на зростання чистого доходу в галузі, можуть бути обмеженими в силу природно-демографічних та соціально-економічних чинників. Так, в останні (2009-2010) роки в економіці України відбуваються процеси, які супроводжуються зростанням вартості соціальних послуг, які супроводжують життєдіяльність населення України (зростання вартості проїзду в міському транспорті, електроенергії, квартплати тощо), що в сукупності з іншими негативними процесами, які зменшують можливість зростання заробітної плати (зростання податкового тиску на підприємців, зростання відрахувань на заробітну плату, прогнозовані зміни трудового кодексу) та обмежують можливості доступу до ринку пасажирських перевезень середнього за рівнем заробітної плати сегменту, що є негативним чинником в прогнозах зростання пасажиропотоків. 

Таблиця 7.7

Прогноз зростання чистого доходу авіакомпаній України при прогнозуванні зростання пасажиропотоку на 1%
	Напрями залежності
	Зростання пасажиропотоку, % до попереднього року

	
	min
	max

	В залежності від зростання ВВП
	1,35
	1,50

	В залежності від кількості населення
	1,01
	1,50


Аналіз авіатранспортної рухливості населення України показує, що кожен її мешканець здійснює одну поїздку за 12 років, в той час як в розвинених європейських країнах, кожен мешканець, в середньому, здійснює 1-1,5 поїздок за рік.
Виходячи із вищевикладеного, доцільно зауважити, що наявність випадкової складової, середня чи висока нестійкість фактора пасажиропотоку, наявність тенденції зменшення кількості населення, економічна політика, направлена на обмеження можливостей зростання доходів населення, вимагає розробки комплексу заходів щодо нейтралізації можливого майбутнього зменшення кількості національних пасажирів авіаційного транспорту. 

До першочергових заходів спеціалісти галузі відносять технічне оснащення авіапарку. Починаючи з 2007 року, провідні авіакомпанії України йдуть по шляху активного оснащення свого парку щорічно придбаваючи, чи то отримуючи в лізинг, найновіші пасажирські літаки. 
Причому, якщо ЗАТ «Аеросвіт» збільшує кількість далекомагістральних літаків, то ЗАТ «МАУ» - середньомагістральних.

Так, уже в 2007 році, ЗАТ «Аеросвіт» уклав угоду на поставку 7 літаків Боїнг 737-800NG, а у 2013-2014 роках компанія планує взяти в лізинг чотири Боїнги 737-900ER.

На зростання обсягу пасажиропотоків великий вплив має візовий режим. Так, за даними ЗАТ «Аеросвіт», відміна візового режиму між Україною та Ізраїлем стала причиною зростання кількості пасажирів на 20% у лютому 2011 року (безвізовий режим діє з 09.03.2011 р.). У зв’язку з цим планується, що на маршруті Київ-Тель-Авів-Київ коефіцієнт завантаженості крісел у 2011р. становитиме до 90% [199].

Розширення Шенгенської зони стало причиною скорочення майже вдвічі кількості пасажирів, які виїжджають до ЄС.

На сьогодні потужним стимулятором розвитку національного ринку авіаперевезень є спрощення візового режиму з ЄС. Для реалізації Плану дій по відміні візового режиму з країнами Європейського Союзу, останній виставив Україні 60 вимог, які згруповані в чотири блоки: безпечність документації, нелегальна міграція, суспільний порядок і безпека, міжнародні відносини і фундаментальні права [67]. 

Не менш перспективним напрямком розвитку ринку авіаперевезень є приватизація частини підприємств державного авіаційного комплексу з метою підвищення прибутковості та інвестиційно-інноваційної активності підприємств.

Як було досліджено в розділі ІІ даної роботи, за період 2002-2009 років авіаційна галузь продемонструвала досить стрімкі темпи свого розвитку. Неймовірні тенденції зростання авіаційної галузі зумовлені двома основними чинниками, а саме: економічним розвитком України та розвитком процесів інтеграції України в світовий економічний простір (зростання ділового партнерства, туризму тощо).

Проте, слід звернути увагу на існуючі загрози в розвитку авіаційного транспорту України і до них, щонайперше, слід віднести підписання комплексу міждержавних домовленостей про погодження зняти будь-які комерційні обмеження чи регулюючі заходи для польотів авіакомпаній інших країн-учасниць. Євросоюз вимагає якнайшвидшого підписання Україною угоди з необмеженим терміном дії про приєднання до Спільного європейського авіаційного простору, що стане кроком в реалізації принципів «відкритого неба» між Україною та ЄС. ЄС з 2006 року веде мову при приєднання України до програми «Відкрите небо».

Укладання широкомасштабної Угоди між Україною та ЄС про Спільний авіаційний простір передбачає об’єднання авіатранспортних ринків України та ЄС, що сприятиме більш ефективному використанню ринку авіаперевезень та покращенню якості послуг, розвитку транзитного потенціалу України, інтегрування України до Європейських авіаційних структур та зміцненню авторитету нашої країни як авіаційної європейської держави. А це, в свою чергу, сприятиме суттєвому зростанню авіаперевезень між Україною та країнами ЄС. 

В результаті проведеного дослідження доцільно зробити висновок, що позитивними сторонами виходу на авіаційний ринок Європейського Союзу виступають:

· покращення політичної ситуації; 

· вихід на ринок країн ЄС, а також країн 3-ого світу, які працюють з ЄС; 

· збільшення обсягу пасажирських перевезень; 

· збільшення обсягу вантажних перевезень. 

Негативними сторонами євроінтеграції ринку авіаперевезень є:

· мовний бар’єр (вивчення англійської мови є необхідною складовою для організації спільної роботи, адже необхідні фахівці у сфері авіації, які добре володіють англійською мовою); 

· перебудова системи (прийняття всіх норм ЄС та EASA); 

· підвищення вартості сертифікації повітряних суден. 

Для національного споживача передбачається, що реалізація такої угоди забезпечить:

· сприяння розширенню спектра та якості послуг; 

· стимуляцію розвитку міжнародних маршрутів регіонального сполучення; 

· зниження тарифів на авіаперевезення; 

· посилення захисту прав споживачів відповідно до міжнародних стандартів.

Однак, попри всю позитивну спрямованість такого кроку в реалізації міждержавних домовленостей, слід зазначити, що він сприятиме доступу іноземних авіакомпаній на український ринок та зростанню конкуренції, що вимагає відповідних кроків щодо підготовки національного авіатранспорту до ринку високої конкуренції.

Авіакомпаніям, щоб працювати на європейському авіаринку, необхідно визначити стратегічні альтернативи та оцінити їх з урахуванням наступних факторів: 

· експлуатаційна придатність парку повітряних суден; 

· сума підконтрольних авіакомпанії витрат; 

· способи фінансування розвитку авіакомпанії; 

· попит на ринку авіаперевезень; 

· потреби різних сегментів ринку; 

· види та гострота конкурентної боротьби на різних напрямках; 

· сума неконтрольованих авіакомпанією витрат; 

· регулювання діяльності авіакомпанії міжнародним правом та національними органами влади; 

· потужність наземної інфраструктури. 
Слід відмітити, що важливе значення для ринку пасажирських авіаперевезень має статус авіаційної компанії. На ринку України працюють найкрупніші іноземні компанії, авіапарк яких складається з 300-400 літаків, і які, прийшовши на ринок України, вдаються до політики демпінгу, цінових знижок, збільшення кількості рейсів на маршруті, задля отримання майбутнього домінування.

На фоні іноземних, українські авіакомпанії мають парк літаків не більше 20, незначні розміри прибутків (або збитки), і за всіма параметрами конкурентоспроможності поступаються світовим лідерам.

Єдиною перевагою для національного авіаперевізника були внутрішні тенденції розвитку економіки України, які забезпечували їм темпи зростання доходів, що в 10 разів перевищували темпи зростання доходів іноземних авіакомпаній. 

В таких умовах зростає загроза майбутніх втрат, у зв’язку з реалізацією політики легкого доступу на ринок іноземних перевізників, зумовленого зняттям комерційних бар'єрів. 

7.2. Реалізація оцінки та забезпечення економічної стійкості авіакомпаній України

Для оцінки економічної стійкості підприємства в науковій літературі та в практичній діяльності використовується ціла низка методик, які в сукупності дозволяють комплексно оцінити діяльність підприємства та міру досягнення цілей. Слід зауважити, що на сьогодні в науковій літературі не існує єдиної методики оцінки ефективності діяльності підприємства. Все це пояснює еволюцію наукової думки щодо пошуку єдиної методики оцінки ефективності діяльності підприємства.

Існуючі методики оцінки ефективності діяльності підприємства базуються на використанні наступних методів: експертному, методу коефіцієнтів, економічного аналізу тощо. 

На основі використання існуючих методів дослідження в науковій літературі широко представлені методики, які оцінюють визначені сторони діяльності підприємства. 
Найбільша кількість методик присвячена оцінці ефективності процесного підходу до організації виробництва та управління підприємством („Піраміда ефективності", Квантовий вимір досягнень, Вимір досягнень компанії "Эрнст & Янг", "ДжАйКейс", "Картепіллар", Концепція внутрішнього ринку "Хьюлетт-Паккард", BSC-модель Нортона-Каплана, BSC-модель Мейсела, Призма ефективності) [76, 92, 96, 143, 169, 222].

Значна кількість методик оцінює фінансовий стан підприємства („Піраміда ефективності", "Ділове вікно керування, "Картепіллар", BSC-модель Нортона-Каплана BSC-модель Мейсела, Призма ефективності) (табл. 7.8; 7.9).
Таблиця 7.8
Методики оцінки напрямів діяльності підприємства
	Напрями діяльності
	Методика оцінки

	Ділові партнери
	„Піраміда ефективності", Концепція внутрішнього ринку "Хьюлетт-Паккард", BSC-модель Нортона-Каплана, BSC-модель Мейсела, Призма ефективності


	Фінанси
	„Піраміда ефективності"[7],

Концепція внутрішнього ринку "Хьюлетт-Паккард",

"Ділове вікно керування,

"Картепіллар",

BSC-модель Нортона-Каплана BSC-модель Мейсела,

Призма ефективності,

методика фінансового аналізу


	Персонал
	Концепція внутрішнього ринку "Хьюлетт-Паккард", BSC-модель Нортона-Каплана, BSC-модель Мейсела, Призма ефективності

	Бізнес-процеси
	Квантовий вимір досягнень, Вимір досягнень компанії "Эрнст & Янг", „Піраміда ефективності", Концепція внутрішнього ринку "Хьюлетт-Паккард", "Картепіллар", BSC-модель Нортона-Каплана BSC-модель Мейсела, Призма ефективності


	Виробництво
	„Піраміда ефективності"


	Ринок
	„Піраміда ефективності"


	Зацікавлені сторони бізнесу
	Призма ефективності

	Корпоративне управління
	Рейтинг корпоративного управління рейтингового агентства Standard & Poor’s (S&P), ОЕСР, Інституту корпоративного права та управління Російської Федерації (CORE(рейтинг), інвестиційного банку Brunswick UBS Warburg, “Експерт РА” (“РИД( Експерт РА”), Institutional Shareholder Services (ISS), Davis Global Advisors Inc., методика Кричтон-Міллера та Нормана


Складено за даними [76, 92, 96, 143, 169, 222].
Таблиця 7.9
Деталізований перелік процесів, що оцінюються в методиках оцінки напрямів діяльності підприємства
	Методика
	Процеси (та показники), що оцінюються

	Концепція внутрішнього ринку "Хьюлетт-Паккард"
	Процеси між підрозділами підприємства, витрати, якість, продуктивність процесів,

	BSC-модель Нортона-Каплана
	Взаємовідносини з клієнтами;

Внутрішня діяльність;

Фінансове забезпечення;

Інновації, розвиток і навчання


	BSC-модель Мейсела
	Взаємовідносини з клієнтами;

Внутрішня діяльність;

Фінансове забезпечення;

Перспектива людських ресурсів

	Призма ефективності
	Задоволення зацікавлених осіб, вклад зацікавленої сторони, стратегії, процеси, можливості


	Квантовий вимір досягнень
	Організаційна структура, процеси на основі людських ресурсів, витрат, якості і часу.

	Вимір досягнень компанії "Эрнст & Янг"
	Якість (повернення товару, простої технологічного обладнання тощо), рівень сервісу (виконання замовлення в строк, кількість критичних поставок), використані ресурси (оборотність запасів,час простою машин, тощо), витрати (виробничі витрати, поза виробничі витрати, адміністративні витрати), гнучкість (цикл виробництва, середній час доставки)

	"Картепіллар"
	Прибуток, виручка, витрати, фінансові коефіцієнти (ROA, ROS, грошовий потік, рівень запасів, поза оборотні активи), нефінансові показники (рівень сервісу, задоволення покупців, задоволення працівників, покращення процесу, виконання плану)

	"Ділове вікно керування"
	Управління фондами, управління активами, управління добавленою вартістю, управління податками, управління зростанням

	Модель ЕР2М

(Balansed ScoreCard - альтернативні моделі)
	Обслуговування клієнтів і ринків;

Удосконалення внутрішніх процесів (зростання ефективності, рентабельності);

Управління змінами і стратегією;

Власність і свобода дій

	Рейтинги корпоративного управління
	Див. підрозділ 3.2


Складено за даними [76, 92, 96, 143, 169, 222].

В методиках, які оцінюють ефективність діяльності корпорації, оцінка управління компанією здійснюється з позицій оцінки організаційної структури та стратегічного розвитку. 

Як свідчить проведений аналіз, при оцінці стійкості корпорацій не враховується стан корпоративного управління ними. Однак, за даними досліджень, проведених у розділі 5, на стійкість роботи авіакомпанії впливає її імідж, який формується під впливом інформаційного поля про корпорацію, яке визначається політикою корпоративного управління. Зокрема, значна кількість корпоративних конфліктів, які супроводжуються страйками працівників авіакомпанії, впливає на обсяги пасажиропотоків такої компанії, а відповідно і на показники, які характеризують стійкість компанії.

Аналіз існуючих методик оцінки ефективності діяльності компанії та забезпечення їх стійкості дозволяє зробити висновки про відсутність єдиного інтегрованого підходу до оцінки діяльності компанії, а відповідно і неможливість комплексної оцінки здатності компанії розвиватися на засадах стійкості. Виходячи з представленого в розділі 5 аналізу фінансової стійкості авіакомпаній України та враховуючи особливості розвитку підприємств авіа сфери, причинно-наслідкові зв’язки між елементами організаційно-економічного механізму розвитку авіакомпаній, які забезпечують дотримання принципу стійкості їх розвитку, можна представити у наступному вигляді (рис. 7.2).

Наявність причинно-наслідкового взаємозв’язку між елементами організаційно-економічного механізму розвитку авіакомпанії підтверджено результатами кореляційного аналізу, представленого в розділі 5. Доведено, що зростання пасажиропотоку на 1% приводить до зростання доходу авіакомпанії на 0,86%. 
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Рис. 7.2. Причинно-наслідкові зв’язки між елементами організаційно-економічного механізму розвитку авіакомпанії та показниками їх оцінки

Це означає, що забезпечуючи зростання задоволеності своїх покупців сьогодні, авіакомпанії формують основу для отримання доходів і прибутків завтра. Стійкі позиції розвитку авіакомпаній України в умовах зростання загроз зовнішнього середовища та внутрішніх невідповідностей в авіакомпаніях можливі при умові реалізації адекватної стану компанії стратегії їх розвитку.
Такими стратегіями можуть бути стратегії зростання доходів або (та) стратегії зростання ефективності. Стратегія зростання доходів передбачає розширення джерел їх отримання. 
Основним напрямом зростання доходів авіакомпанії є екстенсивні заходи, пов’язані з диверсифікацією її послуг. 

Стратегія ефективності – це стратегія інтенсифікації діяльності, в основу якої покладено комплекс заходів, направлених на зростання ефективності розвитку компаній. Такими заходами на сьогодні можуть бути: формування позитивного іміджу авіакомпанії, зростання рівня сервісу, оптимізація структури бізнес-процесів шляхом їх реінжинірингу, зростання кваліфікації працівників, запровадження принципів корпоративного управління на всіх рівнях управлінської вертикалі, організація діяльності компанії на принципах стратегічного планування та прогнозування, передбачення ризиків діяльності та розробка управлінських заходів по їх нейтралізації, ліквідація невідповідностей між цілями структурних підрозділів тощо.

Стратегічні орієнтири забезпечення стійкого розвитку авіакомпаній представлені на рис. 7.3.
Дотримання визначених стратегічних орієнтирів розвитку авіакомпаній дозволяє забезпечити їх стійкість в умовах зростання зовнішніх загроз.

Процес управління підприємствами полягає у впливі суб’єкту на об’єкт такого управління. В процесі такого впливу суб’єкт здійснює контроль над процесом (на основі індикаторів) та результатом управління (на основі показників ефективності).

Індикаторами ефективності управління підприємствами є їх стійкість, яка, як було досліджено в розділі 2, може бути моментною (визначеною на визначений момент часу) та динамічною, яка характеризує тенденцію зміни показника в часі. В представленому дослідженні для цілей оцінки стійкості авіакомпанії запропоновано методичні підходи, які базуються на порівнянні темпів зростання показників ефективності та темпів зростання ресурсів, які забезпечують досягнення такої ефективності. 


Рис. 7.3. Стратегічні орієнтири стійкості розвитку авіакомпаній України

Таке співвідношення темпів зростання показників характеризує направленість еволюції авіакомпанії з огляду на визначення тенденцій, які сформують її майбутній розвиток. При умові випереджання темпів зростання показників ефективності над темпами зростання ресурсів компанія збільшує свою стійкість до зовнішніх та внутрішніх коливань. В даному дослідженні результат зовнішніх та внутрішніх коливань виражений у вигляді зміни показника ресурсів. Чим менший вплив на діяльність компанії зі сторони зовнішнього середовища, тим меншими будуть коливання показників, які характеризують ресурси, і навпаки, чим більшими будуть впливи, тим більшою буде волатильність показників.

Таким чином, запропонований механізм управління економічною стійкістю авіакомпаній, представлено на рис. 7.4 [117].
Оцінка стійкості здійснена за елементами організаційно-економічного механізму розвитку авіакомпаній та запропонованими показниками, які відображають стан використання кожного елементу внутрішнього організаційно-економічного механізму розвитку. 

Розглядаючи елементи організаційно-економічного механізму слід зупинитися на сутності поняття стратегії та визначити, що стратегія розвитку авіакомпанії – це вибір компанією ключових напрямів свого розвитку, постановка генеральної мети та шляхів її досягнення. Оскільки в основі реалізації кожної із стратегій розвитку компанії лежать особисті інтереси власників, які уособлюються у зростанні прибутку або зростанні ринкової вартості корпорації. Однак, дослідженнями доведено, що в силу існування зовнішніх чинників (податковий тиск на прибуток підприємства, відсутність зовнішнього контролю за процесом формування прибутку, конкуренція тощо) чистий прибуток не виконує функції показника ефективності діяльності компанії. 


Рис. 7.4 Механізм управління економічною стійкістю авіакомпаній
Головною метою діяльності компанії виступає дохід від реалізації послуг. Виходячи з цього, основним показником оцінки стратегії розвитку авіакомпанії є її ефективність, яка розраховується як відношення доходу від її реалізації до витрат, необхідних для її реалізації. Показником фінансової стійкості авіакомпанії є коефіцієнт покриття, який характеризує здатність авіакомпанії ліквідними активами покрити свої поточні зобов’язання.

Основним показником оцінки ефективності розвитку авіакомпанії є задоволення потреб клієнтів, яке оцінюється показником частки ринку. Стійкість розвитку клієнтської бази авіакомпанії запропоновано оцінювати шляхом порівняння темпів зростання чистого доходу та темпів зростання її пасажиропотоку, що дозволяє оцінити ефективність залучення пасажиропотоків.

Бізнес-процес представляє собою систему послідовних, цілеспрямованих і регламентованих видів діяльності, в яких з допомогою управлінського впливу і з допомогою ресурсів входи процесу перетворюються у виходи та результати процесу, які є цінністю для споживачів. Ефективність внутрішніх бізнес-процесів для авіакомпанії запропоновано оцінювати на основі зростання прибутковості операційної діяльності з використанням співвідношень між темпами зростання прибутку операційної діяльності та витрат операційної діяльності. 

Показником оцінки технічної складової організаційно-економічного механізму є фондовіддача як обсяг чистого доходу на 1 грн. вартості основних засобів. Стійкість технічного стану авіакомпанії забезпечується у випадку випереджаючого зростання чистого доходу над зростанням вартості основних засобів.

Для оцінки ефективності використання персоналу в теорії та практиці управління персоналом використовується показник чистого прибутку на одного працюючого. Стійкість авіакомпанії досягатиметься у випадку забезпечення прибутковості персоналу або зростання чистого прибутку порівняно зі зростанням кількості працюючих.

Корпоративне управління розглядається як система, за допомогою якої спрямовують та контролюють діяльність товариства. Поняття системи корпоративного управління та його оцінка здійснена в розділі 3.2. Слід зауважити, що система корпоративного управління в даному дослідженні оцінена з використанням показників його якості та ефективності. Якість корпоративного управління оцінена з використанням експертного методу. Ефективність корпоративного управління запропоновано оцінювати з використанням показника прибутковості акціонерного капіталу. Стійкість корпоративного управління досягається при умові зростання прибутковості акціонерного капіталу.

Вихідні показники для розрахунку стійкості авіакомпаній України представлені в таблиці 7.10.
За напрямами забезпечення організаційно-економічної стійкості авіакомпаній України та вищезазначеними методичними підходами здійснено розрахунок показників економічної стійкості, як представлено на рис. 7.5.
Інтегральний показник стійкості розраховано з використанням методу середнього арифметичного значення із сукупності показників, які оцінюють елементи організаційно-економічного механізму.
Таблиця 7.10
Вихідні показники для розрахунку стійкості 
авіакомпаній України, тис. грн.
	Показники
	ЗАТ «Аеросвіт»
	ЗАТ «МАУ»

	
	2008
	2009
	Темп зростання, %
	2008
	2009
	Темп зростання, %

	Чистий дохід
	3109822
	2315740
	74,47
	1805744
	1540021
	85,28

	Витрати операційної діяльності
	2982220
	2696729
	90,43
	1205042
	1412856
	117,25

	Активи
	889631
	769156
	86,46
	604651
	667866
	110,45

	Зобов'язання
	965594
	1275686
	132,11
	387628
	416865
	107,54

	Прибуток операційної діяльності
	0
	-419250
	
	70536
	62335
	88,37

	Пасажиропотік, млн. чол
	0,97
	1,37
	141,24
	1,68
	1
	59,52

	Основні засоби
	256024
	233824
	91,33
	139392
	132458
	95,03

	Чистий прибуток
	-405346
	-465890
	-114,94
	10801
	31702
	293,51

	Кількість працюючих, чол
	2200
	1855
	84,32
	1170
	1312
	112,14

	Статутний капітал
	19363
	19363
	100,00
	103034
	103034
	100,00

	Якість корпоративного управління, бал
	2,07
	3,05
	147,34
	2,89
	3,21
	111,10


	Елементи

організаційно-економічного механізму
	Показники оцінки
	ЗАТ «Авіакомпанія «Аеросвіт»
	ЗАТ «Авіакомпанія «МАУ»
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Рис. 7.5. Оцінка економічної стійкості авіакомпаній за елементами організаційно-економічного механізму управління за 2009р. [117]
Графічне представлення показників інтегральної стійкості авіакомпаній представлено на рис. 7.6.
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Рис. 7.6. Інтегральна стійкість авіакомпаній України

За даними рис. 3.11 можна зробити висновки про різну інтегральну стійкість авіакомпаній України. На фоні показників кількісного зростання ЗАТ «Аеросвіт» демонструє тенденції нарощування внутрішньої нестійкості.

За період 2007-2009 років ЗАТ «Аеросвіт» розвивалося з наявністю значної кількості нестійких процесів у авіакомпанії. Найбільша нестійкість показників була виявлена у сфері корпоративного управління, ефективності використання персоналу, внутрішніх бізнес-процесах авіакомпанії.

Кількісна оцінка величини стійкості елементів організаційно-економічного механізму ЗАТ «Аеросвіт» є інформаційною базою для аналізу причин втрати стабільності розвитку авіакомпанії за окремими елементами та прийняття, за результатами такого аналізу, відповідних управлінських заходів по відновленню їх стійкості.

Порівняння показників стійкості ЗАТ «Аеросвіт» та ЗАТ «МАУ» дозволяє зробити висновки про різні тенденції еволюції авіакомпаній України. Так, ЗАТ «МАУ» демонструє стійку динаміку розвитку за період 2009 року за більшістю показників стійкості. 
Зниження стійкості мало місце при реалізації стратегії розвитку авіакомпанії, внутрішніх бізнес-процесів та технічного забезпечення авіакомпаній. 
Запропонована методика оцінки стійкості авіакомпанії дозволяє оцінити стійкість основних елементів організаційного-економічного механізму розвитку авіакомпанії та, за результатами такого оцінювання, виявити напрями подальших удосконалень, які забезпечать стабільність діяльності авіакомпанії в майбутньому.

Таким чином, дослідження факторів стійкості провідних авіакомпаній України виявило наявність особливостей взаємозалежності між факторним впливом та ефективністю діяльності авіакомпанії. Виявлено, що дохід авіакомпанії залежить від пріоритетів покупця авіапослуги, які він реалізує при виборі авіакомпанії. 
Задовольнити його пріоритети під силу авіакомпаніям, які обирають адекватну вимогам покупця стратегію свого розвитку, мають потенціал для її реалізації та формують позитивний імідж у споживача послуг. 
Отже, при дослідженні механізму формування стійкості, зростає важливість оцінки довгострокових перспектив розвитку авіакомпаній, яку можна здійснити лише шляхом дослідження напрямів розвитку та наявності у авіакомпаній потенціалу для такого розвитку.

Дослідження особливостей стійкості авіакомпаній України дозволило виявити сукупність факторів, які визначають майбутні тенденції авіаційного ринку України. Такі фактори нами віднесено до групи факторів розвитку та визначено вплив їх реалізації на задоволення пріоритетів вибору покупцями авіапослуг. На основі такого факторного дослідження було виявлено, що до основних пріоритетів покупця при виборі авіакомпанії відносяться: надійність, безпечність, зручність, ціновий фактор, тип рейсу. Лише авіакомпанії, які задовольняють певним вимогам, мають перспективи збільшення пасажиропотоків, а, відповідно, і доходності.

Використання методу порівнянь факторів стійкості авіаційного транспорту дозволило виявити різну їх наявність у авіаційних корпорацій України. Лідируючі позиції за наявністю ключових факторів стійкості займає ЗАТ «МАУ». ЗАТ «Аеросвіт» також має сукупність факторів, які формують потенціал довгострокового розвитку авіакомпанії. До таких слід віднести: наявність далекомагістральних повітряних суден, закріплення маршрутів перевезень у рамках сформованого стратегічного альянсу, наявність власних аеропортів. Оцінка довгострокової стійкості авіакомпаній, яка здійснена з урахуванням наявності ключових факторів розвитку у авіакомпаній, забезпечить для споживача вищий рівень впевненості в гарантуванні якості та кількості наданих послуг.

Застосування когнітивної технології дозволило серед усієї сукупності факторів стійкості авіаційних корпорацій виділити:

· фактор іміджу як основний фактор із всієї сукупності факторів розвитку авіакомпаній;

· частку ринку як індикатор розвитку; 

· пасажиропотік як цільовий фактор.

При направленні управлінських зусиль на формування позитивного іміджу корпорації зростають частка ринку та пасажиропотоки, а як наслідок, і чистий доход компанії.

В існуючих методиках оцінки стійкості авіакомпанії оцінка ефективності управління здійснюється з використанням показників фінансової статистики та показників оцінки ефективності структури компанії. Дослідженнями доведено, що в умовах приватної власності, довгострокова стійкість розвитку корпорації визначається сформованою в корпорації системою власності, управління та системою взаємозв'язків як між структурними підрозділами корпорації, так і з зацікавленими особами (державними органами, партнерами, суспільством).

З метою оцінки здатності діючої системи власності та управління в корпорації забезпечити довгострокову стійкість діяльності компанії, запропонована методика оцінки системи її корпоративного управління. Оцінка здійснюється з точки зору дотримання авіакомпанією принципів корпоративного управління та ефективності діяльності менеджменту. Апробація запропонованої методики в авіакомпаніях України дозволила здійснити порівняльну оцінку ефективності корпоративного управління в авіакомпаніях України. В результаті було виявлено високу ефективність корпоративного управління в ЗАТ «МАУ», середню – в ЗАТ «Аеросвіт», та нижче середнього – у ВАТ «Дніпроавіа» та ТОВ «Донбасаеро».

На стійкість авіакомпанії впливають фактори зовнішнього середовища, зміна яких супроводжується загрозою виникнення ризиків в діяльності компанії. З метою оцінки ризиків зміни стійкості авіакомпаній, в роботі застосовані методи математичної статистики, зокрема, розрахунок дисперсії, квадратичного відхилення та варіації, з використанням яких до групи факторів з високим ризиком зміни було віднесено загрозу зростання ціни пального та витрат, не пов’язаних з операційною діяльністю (витрат на реалізацію послуг, адміністративних витрат тощо). До групи факторів середньої стійкості віднесено пасажиропотік, операційні витрати, кредитна ставка, зміна рівня заробітної плати та ціни виробників авіапослуг.

Основним чинником, який визначає доходність авіакомпанії та є стимулятором для подальшого зростання є пасажиропотік. Тому, для визначення стійкості авіакомпанії важливим є прогнозування майбутнього зростання пасажиропотоку. З цією метою науково обгрунтовано, що основними чинниками зростання пасажиропотоку є загальний економічний розвиток країни, зростання реальної заробітної плати та зростання чисельності населення. Розрахунками доведено відсутність прямих лінійних залежностей між ними. Так, при наявності негативної тенденції - зменшення кількості населення України, має місце зростання пасажиропотоку на 1,5%. При зростанні ВВП на 1%, пасажиропотік зростає на 0,93% до рівня попереднього року.

Враховуючи наявність негативних тенденцій, які мають прояви у погіршенні економічної ситуації в країні, падінні рівня доходів населення, зниженні кількості населення, та враховуючи загрози зовнішнього середовища, пов'язані з приєднанням України до проекту «Відкрите небо» та зростанням присутності потужних іноземних авіакомпаній на національному ринку авіаперевезень, держава та національні перевізники повинні розробляти комплекс заходів щодо підготовки до зростання рівня конкурентної боротьби за пасажиропотоки. Для авіакомпаній такими заходами повинні стати: технічне оснащення, розширення маршрутних мереж, запровадження лоу-костингу, формування репутації та прихильності до національного перевізника.

 Аналіз існуючих методик оцінки ефективності діяльності компанії та забезпечення їх стійкості дозволяє зробити висновки про відсутність єдиного інтегрованого підходу до оцінки діяльності компанії, а відповідно і неможливість комплексної оцінки здатності компанії розвиватися на засадах стійкості. Для цілей оцінки стійкості авіакомпанії запропоновано методичні підходи, які базуються на порівнянні темпів зростання показників ефективності та темпів зростання ресурсів, які забезпечують досягнення такої ефективності. Таке співвідношення темпів зростання показників характеризує направленість еволюції авіакомпанії з огляду на визначення тенденцій, які сформують її майбутній розвиток. Запропонована методика оцінки стійкості авіакомпанії дозволяє оцінити стійкість основних елементів організаційного-економічного механізму розвитку авіакомпанії та, за результатами такого оцінювання, виявити напрями подальших удосконалень, які забезпечать стабільність діяльності авіакомпанії в майбутньому.

ВИСНОВКИ

У монографії представлено теоретичне узагальненнящодо вирішення важливого наукового завдання - розробки теоретико-методичних підходів до забезпечення та управління економічною стійкістю, узагальнення основних понять, дослідження стану та оцінка економічної стійкості авіакомпаній, прогнозування основних тенденцій їх довгострокового розвитку, а також ідентифікації й систематизації основних факторів розвитку. Науково-практичні результати дослідження дозволили зробити наступні висновки та рекомендації.

Теорія та практика забезпечення економічної стійкості підприємств відносяться до таких, що потребують подальшого розвитку з огляду на неоднозначність тлумачення сутності категорій, зростання впливу зовнішніх факторів та невизначеність підходів до оцінки тощо. 

На сьогодні не існує узагальненої класифікації видів стійкості. За результатами оцінки фінансового стану підприємства економічну стійкість можна класифікувати як надзвичайну, абсолютну, відносно безпечну, прийнятну, допустиму стійкість, нестійкий та кризовий економічний стан. 

Структурно економічна стійкість підприємства досліджується з позицій підсистем підприємства (фінансова, кадрова, організаційна, технічна, виробнича, управлінська, соціальна тощо) та з позицій елементів взаємодії (ресурсна, ринкова, соціальна, екологічна, інтерфейсна, внутрішня стійкість). З огляду на зростання впливу інформаційного поля підприємства, в структурі стійкості виділено інформаційну стійкість як складову економічної стійкості. Запропоновані зміни дозволяють прогнозувати довгострокові тенденції стійкості підприємства, в залежності від стану його інформаційного середовища.
З метою комплексного управління стійкістю авіакомпаній, запропоновано методичний підхід, що базується на визначенні залежності ефективності діяльності від збалансованості між впливом факторів розвитку авіакомпанії та їх відповідністю пріоритетам покупця. Використання запропонованого підходу забезпечує комплексну оцінку довгострокової стійкості авіакомпанії.
Для визначення характеру розвитку авіакомпаній в умовах мінливого зовнішнього впливу, запропоновано метод попарного порівняння тенденцій зростання фактору зовнішнього впливу і чистого доходу. Запропонований підхід визначає адекватність розвитку авіакомпаній направленості впливу зовнішнього середовища. На основі його використання, політика розвитку авіакомпаній у 2005р. визначена як політика відповідності тенденціям впливу зовнішнього середовища, в інші роки - як політика випередження.
Проведений аналіз стійкості розвитку авіакомпаній України свідчить про інтенсивний характер їх розвитку під впливом загального економічного пожвавлення та зростаючого внутрішнього потенціалу, зумовленого посиленням конкуренції зі сторони іноземних авіакомпаній та перспектив приєднання України до політики «Відкритого неба». 
Вплив кожного з факторів несе в собі загрозу різкої зміни стану стійкості, яка може змінити ефективність розвитку авіакомпанії та стати причиною ускладнення взаємовідносин між авіакомпаніями та споживачами послуг. Розраховані показники стійкості факторного впливу показали найвище коливання зміни цін на авіапальне та витрати, не пов'язані з процесом надання послуг. 
Дослідження існуючих методичних підходів до оцінки економічної стійкості авіакомпаній показало пріоритетність фінансового стану в системі показників та методів такої оцінки. Визначення типу фінансової стійкості виявило різну стійкість провідних авіакомпаній, що дозволило розрахувати необхідний для досягнення нормативної стійкості обсяг поточних зобов’язань. Розрахунок такого обсягу дозволяє встановити для кожної авіакомпанії напрями зниження «понаднормативних» зобов’язань та контролювати процес їх реалізації.
Аналіз існуючих положень економічної стійкості дозволив зробити висновки про їх спрямованість на оцінку короткострокових станів компаній і недостатнє відображення тенденцій їх розвитку у довгостроковій перспективі. Окрім того, вивчення результатів діяльності провідних лідерів авіаринку виявило виняткову залежність ефективності їх діяльності від діючої в компанії системи корпоративного управління, рівня професійності менеджменту та системи взаємовідносин між акціонерами. Науково обгрунтовано, що саме вони визначають ефективність довгострокової стійкості авіакомпанії. 

З метою визначення впливу вказаних внутрішніх чинників на економічну стійкість авіакомпаній, запропоновано методичний підхід до оцінки умов для забезпечення довгострокової стійкості авіакомпанії. В його основу покладено дотримання компанією принципів корпоративного управління, професійності менеджменту та системи відносин між усіма ланками управлінської ієрархії. 

 Використання технології когнітивного моделювання та імпульсного впливу на матрицю стану стійкості авіакомпанії встановило значну залежність чистого доходу авіакомпанії від пасажиропотоків, обсяг яких залежить від іміджу авіакомпанії. Імідж виступає як інтегрований вираз сукупності внутрішніх факторів розвитку, за умови їх відповідності пріоритетам попиту споживачів. Науково обгрунтовано, що будь-які зусилля авіакомпаній, спрямовані на зростання іміджу, призведуть до поліпшення ефективності їх діяльності.

Для забезпечення оцінки економічної стійкості авіакомпанії, запропоновано методичні підходи, що ґрунтуються на порівнянні темпів зростання показників ефективності та темпів зростання ресурсів, які забезпечують досягнення такої ефективності за всіма елементами організаційно-економічного механізму управління. Запропонований підхід дозволяє кількісно виміряти відповідності між зростанням ресурсу кожного елементу механізму управління авіакомпанією і показником ефективності такого елементу та визначити напрями зростання стабільності діяльності авіакомпанії в майбутньому.
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Додаток А

Таблиця А.1

Оцінка дотримання законодавства 
авіаційними компаніями України
	Індикатори
	Аеро

світ
	МАУ
	Дніпро

авіа
	Донбас

аеро

	Назва
	Кількісне значення
	Вага
	
	
	
	

	Проблеми з регулюючими органами


	Порушення податкового законодавства.
	
	
	
	
	

	
	Порушення антимонопольного законодавства.
	
	
	
	
	

	
	Порушення стандартів Державіаадміністрації (дозволи на польоти, дозволи на польоти в окрему країну).
	
	
	
	
	

	
	Порушення трудового законодавства.
	
	
	
	
	

	Корпоративні конфлікти


	Конфлікти з діловими партнерами
	
	
	
	
	

	
	Конфлікти між акціонерами
	
	
	
	
	

	
	Конфлікти менеджменту
	
	
	
	
	

	
	Конфлікт керівництва з найманими працівниками
	
	
	
	
	


	Індикатори
	Аеро

світ
	МАУ
	Дніпро

авіа
	Донбас

аеро

	Назва
	Кількісне значення
	Вага
	
	
	
	

	Судові справи за участю акціонерів
	Адміністративні правопорушення.

Кримінальні правопорушення
	
	
	
	
	

	Порушення вимог Закону «Про акціонерні товариства»
	Порушення прав акціонерів
	
	
	
	
	

	
	Порушення порядку викупу акцій
	
	
	
	
	

	
	Відсутність кворуму

при проведенні зборів акціонерів
	
	
	
	
	

	Судові розслідування за позовами акціонерів
	
	
	
	
	
	

	Всього за показником
	1
	
	
	
	
	


Таблиця А.2

Оцінка дотримання принципу прозорості 
авіаційними компаніями
	Індикатори
	Вага
	Аеросвіт
	МАУ
	Дніпроавіа
	Донбас

аеро

	Розкриття інформації в Системі розкриття інформації
	
	
	
	
	

	Наявність Інтернет-порталів корпорації та оновлюваність інформації
	
	
	
	
	

	Дотримання термінів розкриття та повнота інформації
	
	
	
	
	

	Наявність стандартів корпоративного управління
	
	
	
	
	

	Наявність відділу внутрішнього аудиту
	
	
	
	
	

	Зовнішній аудит
	
	
	
	
	

	Прийняті стандарти фінансової звітності:

( національні

( міжнародні
	
	
	
	
	

	Всього за показником
	1
	
	
	
	


Таблиця А.3

Оцінка дотримання принципу стратегічного розвитку авіаційними корпораціями
	Індикатори
	Аеросвіт
	МАУ
	Дніпроавіа
	Донбас

аеро

	Назва
	Вага
	
	
	
	

	Наявність відділу стратегічного управління
	
	
	
	
	

	Наявність стратегічних планів
	
	
	
	
	

	Ступінь реалізації планів, у %:

90-100

70(89

50(69
	
	
	
	
	

	Передбачення ризиків
	
	
	
	
	

	Моніторинг процесу виконання планів
	
	
	
	
	

	Всього за показником
	1
	
	
	
	


Таблиця А.4

Оцінка умов для забезпечення якості управління
в авіаційних корпораціях України
	Індикатори
	Аеро

світ
	МАУ
	Дніпро

авіа
	Донбас

аеро

	Назва
	
	Вага
	
	
	
	

	Склад

Наглядової ради
	( більшість не виконавчих членів ради

( більшість виконавчих членів ради
	
	
	
	
	

	Контроль роботи правління


	( один раз в три місяці

( один раз в шість місяців

( один раз в рік
	
	
	
	
	

	Політика щодо винагороди топ-менеджменту
	( за результатами діяльності корпорації

( за індивідуальними результатами
	
	
	
	
	

	Посадові переміщення топ-менеджерів
	( один раз в 1рік

( один раз в 2 роки

( один раз в 3 роки

( один раз в 5 років

( один раз в 10 років
	
	
	
	
	

	Статус директорів
	( виконуючі

( акціонери
	
	
	
	
	

	Освіта керівників
	Відповідає профілю діяльності корпорації
	
	
	
	
	

	Стаж роботи голови правління в обраній корпорації
	5-15 років

1-5 років
	
	
	
	
	

	Наявність відділу внутрішнього аудиту
	є

немає
	
	
	
	
	

	Входження підприємства до складу групи пов'язаних підприємств та роль підприємства в групі
	( є головним

( є структурною одиницею
	
	
	
	
	

	Частота виплат дивідендів
	
	
	
	
	
	

	Всього за показником
	
	
	
	
	
	


Додаток Б

Оцінка стійкості факторів впливу на розвитку авіаційних компаній України
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V



	
	2003
	2004
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	х1
	х2
	х3
	х4
	х5
	х6
	х7
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10
	11
	12
	13
	14
	15
	16
	17
	18
	19

	Чистий доход
	1,33
	1,47
	1,2
	1,2
	1,48
	1,49
	1,18
	1,34
	0,0000330000
	0,018033
	0,0184180
	0,018418
	0,0208180
	0,023804
	0,0242469
	0,0176816
	0,132972
	0,099551

	Операційні витрати
	1,32
	1,43
	1,23
	1,17
	1,58
	1,55
	1,25
	1,36
	-0,0024000000
	0,0119
	0,0039000
	0,017100
	0,0704000
	0,055100
	0,0011000
	0,0224429
	0,149809
	0,110038

	Пасажиропотік
	1,34
	1,36
	1,18
	1,10
	1,17
	1,25
	0,83
	1,18
	0,0267440460
	0,032235
	0,0000011
	0,005830
	0,0000781
	0,005492
	0,1223902
	0,0275387
	0,165948
	0,140920

	Кредитна ставка
	0,81
	0,89
	0,92
	0,94
	0,94
	1,24
	1,03
	0,97
	0,0256000000
	0,0064
	0,0025000
	0,000900
	0,0009000
	0,072900
	0,0036000
	0,0161143
	0,126942
	0,131255

	Реальна з/п
	1,15
	1,24
	1,20
	1,18
	1,13
	1,06
	0,91
	1,12
	0,0331240000
	0,071824
	0,0542890
	0,045369
	0,0240250
	0,008649
	0,0038440
	0,0344463
	0,185597
	0,165038

	Ціни авіапослуг
	1,04
	1,12
	1,21
	1,10
	1,14
	1,29
	1,17
	1,15
	0,0043560000
	0,023716
	0,0595360
	0,016384
	0,0278890
	0,103684
	0,0388090
	0,0391963
	0,197981
	0,171773

	Ціни авіапального
	1,20
	1,63
	1,25
	1,07
	1,14
	1,54
	0,88
	1,24
	0,0515290000
	0,431649
	0,0778410
	0,010201
	0,0278890
	0,327184
	0,0084640
	0,1335367
	0,365427
	0,293988

	Інші звичайні витрати
	1,73
	1,86
	1,04
	1,08
	0,96
	4,29
	0,88
	1,69
	0,5776000000
	0,7921
	0,0049000
	0,012100
	0,0001000
	11,022400
	0,0081000
	1,7739000
	1,331878
	0,787428
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309ДОДАТКИ




Навчальне видання
Марченко Валентина Миколаївна

Новак Валентина Олексіївна

Лотоцька Світлана Вікторівна

Матвєєв Вячеслав Васильович

Данілова Ельвіра Ігорівна

Економічна стійкість авіакомпанії:

форми та методи забезпечення

Монографія

Тираж 300 прим.
Структура економічної стійкості підприємства





Система управління





Організаційна структура управління





Безпечність виробництва





Оновлення основних фондів





Морально-психологічний клімат в колективі





Якість продукції чи послуг





Матеріальні та нематеріальні активи





Корпоративна 


культура 





Оперативність зв’язку між структурними підрозділами підприємства та ефективність їх спільної взаємодії





Удосконалення технологій





Обсяги продаж





Розширення зон обслуговування





Рентабельність





Платоспроможність підприємства





Прибуток





Інвестиційна привабливість





Мережа договорів з постачальниками та контрагентами





Стабільність ресурсного забезпечення (виробничих,природних,трудових, інформаційних, фінансових, оборотних і капітальних ресурсів )





Розширення видів продукції





Страховий захист майнових інтересів підприємства





Дебіторська заборгованість





Кредиторська заборгованість





Рівень ділової активності





Економічність виробництва





Оптимальність завантаженості виробничих потужностей 





Ефективність завантаженості пасажирських крісел





Ефективність використання ресурсів





Конкурентний потенціал підприємства





Надійність економічних зв’язків





Ефективність цінової політики





Масштаб ринку





Доля ринку





Прагнення до надання нових видів послуг





Здатність до освоєння нових ринків збуту





Здатність до впровадження нових технологій і способів організації виробництва





Ступінь автоматизації виробничих процесів





Кредито-спроможність





Привабливість товарів чи послуг





Попит на продукцію 





Постачальники





Конкуренти





Географія ринку





Організаційно-управлінська стійкість





Виробнича стійкість





Технологічна стійкість





Інноваційна стійкість





Фінансова стійкість





Маркетингова стійкість





Комерційна стійкість





Фактори, які впливають на стійкість авіакомпанії





Зовнішні фактори


Політико-правові


Міждержавні угоди


Розвиток туризму


Кредитна політика


Купівельна спроможність населення


Рівень розвитку релевантних товарів (послуг)


Стан розвитку сфери виробництва засобів виробництва


Ділова активність населення


Демографічна ситуація


Стан розвитку інновацій


Інноваційна активність в галузі





Внутрішні фактори


Кількість та стан (ресурс) повітряних суден


Кадровий склад


Організаційна структура


Безпечність виробництва


Якість менеджменту


Імідж компанії


Якість наданих послуг


Фінансові ресурси





Фактор часу (сезонність)





Правовий механізм





Соціальний механізм





Економічний механізм





Господарський механізм





Організаційний механізм





Екологічний механізм














Організаційно-


економічний механізм 


управління





Організаційний механізм


Елементи:


Структурний механізм


Управлінський механізм


Техніко-технологічний механізм


Механізм кадрового розвитку


Контроль


Планування


Мотивація














Економічний механізм


Економічні важелі:


Економічні важелі


Економічні стимули





Забезпечення


Інформаційне Матеріальне Правове


Кадрове Інтелектуальне Інше


Технічне Фінансове





Зовнішнє середовище





ЗОВНІШНЄ СЕРЕДОВИЩЕ





Об’єкт управління


Внутрішнє середовище





Суб’єкт управління





Організаційно-економічний механізм управління





Управлінське рішення














Ринок





Організація перетворення ресурсів





Готова продукція (послуги)


Прибуток, витрати





Пропозиція, маркетинг, попит, конкуренція, кон'юнктура





Зацікавлені особи





Банки, суспільство, держава, інвестори, споживачі, постачальники





Вхідні ресурси





Підприємство





Вихідні ресурси





Матеріальні


Трудові


Фінансові





Зовнішнє середовище





Економічний елемент





Організаційний елемент





Технологічний елемент





Принципи й методи управління �
�






Загальнонаукові підходи до проведення досліджень �
�






Методологія�
�






Комплексний підхід�
�






Системний підхід�
�






Модельний підхід до 


управління стійкістю�
�






Теоретична модель 


управління економічною


 стійкістю�
�






Методи аналізу�
�






Методи синтезу�
�






Методи�
�






Аналіз фінансово-економічного стану підприємства�
�






Аналіз економічного потенціалу 


підприємства�
�






Аналіз рівня


економічній 


стійкості�
�






Управління фінансово-економічною 


стійкістю�
�






Управління 


організаційно-економічною 


стійкістю


�
�






Управління 


виробничо-економічною стійкістю�
�






Метод 


управління


 за відхиленнями �
�









Метод оптимізації структури балансу 


�
�






Метод гнучкого планування й управління виробничо-економічною


 стійкістю в умовах зміни середовища функціонування 


підприємства �
�






Метод управління організаційно-економічною


 стійкістю на підставі використання 


організаційного потенціалу 


підприємства �
�






Реалізація�
�






Система адаптивного управління економічною стійкістю підприємства�
�






Підсистеми забезпечення системи адаптивного управління�
�






Організаційне


забезпечення�
�






Методичне


забезпечення�
�






Інформаційне


забезпечення�
�






� EMBED Excel.Sheet.12 ���





� EMBED Excel.Sheet.12 ���





� EMBED Excel.Sheet.12 ���





� EMBED Excel.Sheet.12 ���





Послуги авіакомпаніям�
�






Послуги аеропорту�
�






Послуги пасажирам�
�






Авіаційні�
�






Авіаційні�
�






Неавіаційні�
�






Неавіаційні�
�






Зліт та посадка�
�






Обслуговування пасажирів (технологія обслуговування різних категорій пасажирів)�
�






Обробка вантажів�
�






Надання у користування місць стоянок та ангарів�
�






Забезпечення безпеки�
�






Наземне обслуговування повітряних суден�
�






Бортове харчування�
�






VIP та бізнес зали авіакомпаній�
�






Кімнати матері та дитини�
�






Кімнати відпочинку�
�






Зали очікування для трансферних і транзитних пасажирів�
�






Побутові послуги�
�






Послуги для багажу�
�






Послуги наземного транспорту�
�






Проходження формальностей при вильоті та прильоті�
�






Туристичні та експедиційні послуги�
�






Різні способи реєстрації пасажирів на рейс�
�






Обслуговування інвалідів та інших специфічних груп пасажирів при вильоті та прильоті�
�






Інформаційні послуги та послуги зв’язку�
�






Послуги харчування�
�






Торгівельні послуги�
�






Бортове харчування�
�






Різні способи реєстрації пасажирів на рейс�
�






Послуги безпеки та екстренні послуги�
�






Послуги різним категоріям пасажирів�
�






Обслуговування VIP та бізнес-пасажирів при вильоті та прильоті �
�






Банківські послуги�
�






Розважальні послуги�
�






Офіси авіакомпаній�
�






Розшук багажу�
�






Оренда приміщень, територій, обладнання�
�






Комунальні послуги�
�






Послуги зі зберігання та обробки вантажів на складах�
�






Рекламні послуги�
�






Навчання та консалтинг�
�






Розшук багажу�
�






маніпулювання через судові рішення;


порушення корпорацією вимог чинного законодавства;


порушення прав акціонерів (мажоритарних та мінори тарних).





соціальна нерівність в суспільстві;


корупція;


корпоративний конфлікт, як інструмент конкурентної боротьби;


прагнення придбати право власності на основні активи корпорації;


 забезпечення або розширення участі в тіньовому розподілі доходу компанії;


свідоме маніпулювання дирекцією фінансовою звітністю компанії





несумісність темпераментів;


внутрішньоособистісні конфлікти.





Психологічні конфлікти








шахрайства;


корпоративний шпіонаж.





Кадрова безпека








Інноваційні конфлікти








класові, внутрішньополітичні конфлікти;


конфлікти між політичними партіями;


конфлікти між різними угруповуваннями («кланами») в боротьбі за лідерство в державі.








КОРПОРАТИВНИЙ КОНФЛІКТ





Юридичні (правничі) конфлікти








Політичні конфлікти








конфлікти як наслідок інноваційних перетворень в корпорації





Соціально-економічні конфлікти





Причини виникнення корпоративного конфлікту





Юридичні (правничі) конфлікти





Соціально-економічні конфлікти





Психологічні конфлікти








Кадрова безпека








Інноваційні конфлікти





Політичні конфлікти





КОРПОРАТИВНИЙ КОНФЛІКТ





Між контрольними і мінори тарними акціонерами корпорації;


Між «старими» та «новими» акціонерами;


Між акціонерами, які входять в різні стратегічні альянси»


Внутрішні конфлікти між мінори тарними акціонерами корпорації.





Власницькі конфлікти (конфлікти в структурі власників корпорації)








Конфлікти між корпораціями (корпоративні війни);


РЕЙДЕРСТВО;


Конфлікти між дирекцією та місцевим населенням;


Протиборство з громадськими обєднаннями, що пропагують соціальні цілі.





Зовнішні конфлікти (взаємовідносини корпорації із зовнішнім середовищем)








Між акціонерами та топ-менеджментом (між представницькими та виконавчими органами управління корпорацією);


Конфлікти в діяльності ради директорів;








Управлінські конфлікти (конфлікти в системі управління корпорацією)








Між менеджментом корпорації та її трудовим колективом;


Між окремими членами трудового колективу;;


Між окремими групами трудового колективу;


Конфлікт за типом «особистість-група»





Конфлікти в трудовому колективі корпорації








Причини конфліктів між керівництвом та трудовим колективом























Об’єктивні причини





Суб’єктивні причини





Низька культура спілкування





Вибір керівництвом неефективного стилю управління





Психологічні особливості керівника та підлеглих





Неякісне виконання підлеглими своїх обовязків





Неоптимальні та помилкові рішення керівника





Мікроменеджмент





Субординаційний характер відносин





Діяльність в системі «людина-людина»





Інтенсивність спільної діяльності опонентів





Неузгодженість зв’язків між робочими місцями в організаціях





Розбалансування робочого місця





Складність соціальної та професійної адаптації





Ключові фактори розвитку авіакомпаній
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Корпоративне управління
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Підвищення ефективності перевезень





Зростання коефіцієнту покриття





Зростання іміджу авіакомпанії





Зростання сервісу





Розширення технічної бази





Зростання безпечності та якості перевезень








Зростання компетенцій





Ознайомлення з цілями та корпорат. стандартами





Прозорість діяльності





Якість менеджменту





Співпадання корпоратив


них та особистих цілей





Зростання прибутковості персоналу





Розширення маршрутної сітки








Зниження витрат на перевезення та обслуговування авіакомпанії





Стратегічне планування





Ліквідація невідповідностей





Рентабельність операційної діяльності





Частка ринку





�





організаційно-управлінська





маркетингова





комерційна





інноваційна





фінансова





виробнича





технологічна





Економічна стійкість авіакомпаній











Прогнозованість впливу 


зовнішнього середовища





Нейтралізація негативного впливу зовнішнього середовища





Забезпечення


 стратегічного


 розвитку





Задоволеність


споживачів





Наявність висококваліфікованого персоналу





Безпека


авіаперевезень





Оптимальна реалізація внутрішнього


 потенціалу





Фінанси


 і зростання коефіцієнту


 покриття





Якість 


корпоративного управління








Інші





Умови





Оцінка





Планування





Аналіз





Управлінські рішення





Результативність





Страховий захист





Кредитоспроможність





Кредиторська заборгованість





Дебіторська заборгованість





Платоспроможність 





Рентабельність





Прибуток





Економічні


стимули





Економічні


важелі











6204





-3,491





� EMBED Excel.Chart.8 \s ���





� EMBED Excel.Chart.8 \s ���





25





25





62





68





89





100





157





156





155





154





267





271








PAGE  
4

_1411476955.unknown

_1411476972.unknown

_1411476980.unknown

_1411476989.unknown

_1411476993.unknown

_1411476995.unknown

_1411479893.xls
Диаграмма1

		Власницькі конфлікти

		Управлінські конфлікти

		Конфлікти в трудовому колективі

		Зовнішні конфлікти



Продажи

0.2272

0.1818

0.1364

0.4546



Лист1

				Продажи

		Власницькі конфлікти		22.72%

		Управлінські конфлікти		18.18%

		Конфлікти в трудовому колективі		13.64%

		Зовнішні конфлікти		45.46%

				Для изменения диапазона данных диаграммы перетащите правый нижний угол диапазона.






_1411879134.xls
Диаграмма1

		Авіаційний

		Залізничний

		Водний

		Автомобільний



2000 рік

0.0004

0.1604

0.0019

0.8373



Лист1

		Авіаційний		0.04%

		Залізничний		16.04%

		Водний		0.19%

		Автомобільний		83.73%





Лист1

		0

		0

		0

		0



2000 рік



Лист2

		





Лист3

		






_1411879144.xls
Диаграмма1

		Авіаційний

		Залізничний

		Водний

		Автомобільний



2010 рік

0.0015

0.103

0.0019

0.8936



Лист1

		Авіаційний		0.15%

		Залізничний		10.30%

		Водний		0.19%

		Автомобільний		89.36%





Лист1

		0

		0

		0

		0



2010 рік



Лист2

		





Лист3

		






_1411476996.unknown

_1411476994.unknown

_1411476991.unknown

_1411476992.unknown

_1411476990.unknown

_1411476984.unknown

_1411476987.unknown

_1411476988.unknown

_1411476986.unknown

_1411476982.unknown

_1411476983.unknown

_1411476981.unknown

_1411476976.vsd
Adjust width of  box to change  paragraph width. Box's height adjusts according to text.


Корпоративне управління
Якість менеджменту (бал)                  	 Імідж 


Стратегія
Витрати
                                                                                              
Доходи                                                         Ефективність, %


Внутрішні процеси
Якість, час 

Витрати                  Рентабельність 
                                процесу, %


Технічна база
Якість

Безпечність                Фондовіддача, 
                                                     грн.


                                                               Персонал
Підвищення кваліфікації                  
                                                                         Витрати на підвищення кваліфікації та 
Мотивація                                                      зростання прибутковості персоналу,  грн.  
                                                                      


Фінанси
Активи

Зобов'язання                           Коефіцієнт покриття 


Клієнти
Задоволення клієнта, %

Партнерство                      Частка ринку, %



_1411476978.unknown

_1411476979.unknown

_1411476977.unknown

_1411476974.unknown

_1411476975.unknown

_1411476973.unknown

_1411476963.unknown

_1411476967.unknown

_1411476970.unknown

_1411476971.unknown

_1411476969.unknown

_1411476965.unknown

_1411476966.unknown

_1411476964.unknown

_1411476959.unknown

_1411476961.unknown

_1411476962.unknown

_1411476960.unknown

_1411476957.unknown

_1411476958.unknown

_1411476956.unknown

_1411476947.unknown

_1411476951.unknown

_1411476953.unknown

_1411476954.unknown

_1411476952.unknown

_1411476949.unknown

_1411476950.unknown

_1411476948.unknown

_1411476937.unknown

_1411476944.vsd
Name
Title


Name
Title


Name
Title


Name
Title


Name
Title


Name
Title


Team Title�

Name
Title


�

Company Name
￼�

�

�

Company Name
Department Name�

Послуги різними категоріями
пасажирів


Послуги безпеки та екстрені послуги
 


Побутові послуги
 


Послуги для багажу
 


Інформаційні послуги та послуги
зв'язку


Послуги харчування
 


Торгівельні послуги
 


Банківські послуги
 


Розважальні послуги
 


Туристичні та експедиційні послуги
 


Послуги наземного транспорту
 


Бізнес-зали;
Зали офіційних делегацій та VIP-зали;
Зали для пасажирів с дітьми;
Послуги інвалідам;
Послуги віруючим


Автостоянки;
Автобуси, мікроавтобуси, залізниця;
Таксі та автопрокат;
Техобслуговування автотранспорту


 
Медичні послуги;
Міліція;
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�

�

�

�

Туристичні компанії;
Офіси та представництво авіакомпаній;
Продаж залізничних квитків;
Повний комплекс вантажних послуг. 


Комплексна система інформування пасажирів;
Пошта, телеграф;
Телефон, факс;
Комп'ютери;
Інтернет;
On-line послуги.
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Магазин Duty Free;
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Філії банків;
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Кінотеатри;
Автобуси, мікроавтобуси, залізниця;
Таксі та автопрокат;
Технообслуговування автотранспорту.


 Неавіаційні послуги пасажирам
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Диаграмма1



Українські середземно-морські авіалінії 8%



Аеросвіт	МАУ	Українські середземноморські авіалінії	Донбасаеро	Дніпроавіа	Інші	0.4	0.28999999999999998	0.08	0.09	0.05	0.09	

Лист1

		Аеросвіт		40%

		МАУ		29%

		Українські середземноморські авіалінії		8%

		Донбасаеро		9%

		Дніпроавіа		5%

		Інші		9%



Українські середземно-морські авіалінії 8%



Аеросвіт	МАУ	Українські середземноморські авіалінії	Донбасаеро	Дніпроавіа	Інші	0.4	0.28999999999999998	0.08	0.09	0.05	0.09	
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Диаграмма2





Аеросвіт	МАУ	Донбасаеро	Дніпроавіа	Інші	0.41	0.27	0.08	7.0000000000000007E-2	0.17	
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		Українські середземноморські авіалінії		8%

		Донбасаеро		9%

		Дніпроавіа		5%

		Інші		9%

		Аеросвіт		41%

		МАУ		27%

		Донбасаеро		8%

		Дніпроавіа		7%

		Інші		17%



Українські середземно-морські авіалінії 8%



Аеросвіт	МАУ	Українські середземноморські авіалінії	Донбасаеро	Дніпроавіа	Інші	0.4	0.28999999999999998	0.08	0.09	0.05	0.09	
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Диаграмма3





Аеросвіт	МАУ	Донбасаеро	Дніпроавіа	Інші	0.27	0.3	0.12	0.09	0.22	
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Диаграмма4





МАУ	Аеросвіт	Дніпроавіа	Донбасаеро	Wind Rose	Wizz Air	Інші	0.3	0.23	0.12	0.09	0.09	0.08	0.09	
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Українські середземно-морські авіалінії 8%
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Аеросвіт	МАУ	Донбасаеро	Дніпроавіа	Інші	0.41	0.27	0.08	7.0000000000000007E-2	0.17	

Аеросвіт	МАУ	Донбасаеро	Дніпроавіа	Інші	0.27	0.3	0.12	0.09	0.22	

МАУ	Аеросвіт	Дніпроавіа	Донбасаеро	Wind Rose	Wizz Air	Інші	0.3	0.23	0.12	0.09	0.09	0.08	0.09	
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Неефективний менеджмент


Висока вартість капіталу


Велика питома вага позичкового капіталу


Зростання дебіторської заборгованості


Фінансові


Неефективний інвестиційний менеджмент


Неефективний фондовий портфель


Перевитрати інвестованих коштів


Інвестиційні


Неефективна фінансова стратегія


Неефективний маркетинг


Недиференційований асортимент продукції чи послуг


Виробничі


Економічна стійкість підприємства


Внутрішні фактори


Політична нестабільність


Нестабільність законодавчої бази


Іннфляція


Зниження доходів та купівельної спроможності населення


Нестабільність валютного ринку


Зниження долі ринку


Зниження попиту на продукцію


Зростання пропозиції товарів-субститутів 


Нестабільність податкової системи


Ринкові


Економічні


Політичні


Зовнішні фактори



