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МЕТОДОЛОГІЯ УПРАВЛІННЯ ФІНАНСАМИ ТА РОЗРАХУНКИ АВІАКОСМІЧНОЇ ГАЛУЗІ В СУЧАСНІЙ СВІТОВІЙ ГЛОБАЛЬНІЙ СИСТЕМІ 
АНОТАЦІЯ. Робота присвячена обґрунтуванню науково-методологічних засад становлення та розвитку механізмів управління фінансовими ресурсами авіакосмічної галузі в умовах глобалізації, зокрема України. Проаналізовано й запропоновано для України можливість використання зручних методів розрахунків в авіакосмічної галузі. 
Ключові слова: авіакосмічна галузь, світове господарство, система управління фінансовими ресурсами, глобалізація.

АННОТАЦИЯ. Работа посвящена обоснованию научно-методологических основ становления и развития механизмов управления финансовыми ресурсами авиакосмической отрасли в условиях глобализации, в частности Украины. Проанализированы и предложена для Украины возможность использования удобных методов расчетов в авиакосмической отрасли. 
Ключевые слова: авиакосмическая отрасль, мировое хозяйство, система управления финансовыми ресурсами, глобализация. 
ANNOTATION. The article is devoted to the substantiation of scientific and methodological principles of formation and developing the mechanisms of financial resources of the aerospace industry, including Ukrainian while globalization. The analysis of requirements and conditions for external financial environment for Ukraine, utilizing the relevant payment methods in the aerospace industry, was provided.

Key words: airspace industrial, world economy, financial resources management system, globalization.
Постановка проблеми. Для сучасного розвитку світової економіки характерний ряд тенденцій, які мають істотний вплив на розвиток міжнародних фінансів. Також сучасна світова економіка позначена підсиленням ваги науково-технічного прогресу, інформатизації та комп’ютеризації, водночас нові інформаційні технології визначають розвиток міжнародних фінансових систем. 

Зростання ролі інвестиційної діяльності в процесі розвитку світової економіки, наявність досить стійких тенденцій міжнародного руху капіталу, глобалізація та водночас національне спрямування економіки зумовлюють поглиблення інтересу до вивчення цієї галузі наукових знань, зокрема до управління фінансовими ресурсами.
Аналіз досліджень та публікацій з проблеми. Найвагомішими теоретичними засадами управління фінансовими ресурсами відзначаємо наступні теорії, на яких ґрунтується діяльність  в авіакосмічній галузі: теорія Дж. М. Кейнса [1, С. 233–245], сучасна інституціональна теорія М. Портера [2, С. 402], модель національної конкурентоспроможності Портера-Ругмана-Даннінга [3, С. 121–125], теорії акціонерних товариств та акціонерного капіталу А. Маршала [5, С. 386–388] та П. Самуельсона [4, С. 248–249], а також модель ООН [17, С. 98–116]. На підставі зазначених теорій нами розглянуто й описово представлено сучасний стан управління фінансовими ресурсами в авіакосмічній галузі.

Так, методологічні основи управління фінансовими ресурсами закладені у наукових доробках провідних закордонних вчених, серед яких варто назвати І. Ансоффа, М. Бредлі, Ю. Брігхема, Р. Коуза, Е. Маршалла, Е. Нікбахта, Ж. Перара, Й. Шумпетера. Зокрема, проблеми фінансових ресурсів авіаційної галузі Ж.-Г. Бранже, К. Дона, Д. Доналека, Б. Етерінгтона, Р. Конера, А. Сливоцького та ін. 

Значний доробок у дослідженні проблематики управління фінансовими ресурсами належить вченим Росії та країн СНД, а саме: М. М. Александрову, А. І. Балабанову, С. О. Маслову, Г. Г. Наму, А. А. Садекову, Л. В. Фролову, Л. В. Шарузі. Вагомий внесок у вивчення фінансового управління в авіаційній галузі зроблено В. Г. Афанасьєвим, А. Д. Богатирьовим, К. А. Зоріним, Н. І. Івановим, В. А. Коптєвим, А. Е. Лебедєвим, А. Н. Перміновим, О. В. Поспеловою.  

Серед вітчизняних вчених-економістів, які висвітлюють фінансові питання, є: О.М.Бандурка, І.А.Бланк, В.М.Гриньков, І.В.Зятковський, М.Я.Коробов, В. О. Коюда, В. Є. Новицький, А. М. Поддєрьогін,  В. В. Рокоча. Фінансові аспекти авіаційної галузі розробляли українські вчені Ю. С. Алексєєв, В. А. Богуслаєв,  Д. О. Бугайко, В. В. Матвєєв, А. К. Мялиця, М. В. Новікова та ін. 

Мета статті полягає в розкритті сучасних світових тенденцій управління фінансовими ресурсами на прикладі авіакосмічної галузі.

Викладення основного матеріалу. Основною характеристикою сучасної світової економіки став процес інтернаціоналізації та глобалізації світового господарства. Фінансова глобалізація є найсуттєвішим чинником світової економічної глобалізації. Науковці та дослідники поки що не дали певного визначення фінансової глобалізації, у якому б були зазначені позитивні фактори, зокрема змога індивідуальних підприємців захиститись від валютних та процентних ризиків, швидко пристосуватися до фінансових шоків, які є наслідком, наприклад, економічних, банківських та нафтових криз, гарантії сталої фінансової дисципліни в економічній поведінці тощо. 

Рівень світових ринкових механізмів на теперішньому етапі недосконалий та нестабільний. Він не в змозі бути глобальним регулятором руху капіталу, адже спекулятивні методи дії ринкових гравців є прерогативою ринку. Наднаціональні способи керування фінансовими потоками неадекватні до можливостей впливу на них учасниками глобалізації – ТНК, міжнародними фінансовими організаціями, великими індивідуальними підприємцями-фінансистами тощо, адже їхня діяльність може довести невелику та навіть середню за розмірами країну або цілий регіон до фінансового хаосу. 

Світова фінансова мережа, яка містить фінансові центри світу, зміцнення зв’язків між цими центрами сприяло фінансовій революції, де основними чинниками стали: глобальна присутність міжнародних фінансових інститутів, міжнародна фінансова інтеграція та швидкий розвиток фінансових інновацій. Глобалізація фінансів сприяє підвищенню конкуренції, у тому числі й фінансової конкуренції між країнами, яка чинить тиск на урядову політику країн, сприяє зменшенню втручання держави в економіку та лібералізації міжнародного руху капіталу. Також відбувається прискорення та підсилення глобалізації завдяки технологічним інноваціям. Таким чином, завдяки цим засобам зв’язку збільшилися темпи реалізації міжнародних угод, потоків капіталу та інформації. Сучасні телекомунікації сприяють залученню банками заощаджень з депозитних пулів усього світу. Банки мають змогу укладати угоди через систему СВІФТ (SWIFT – Society for Worldwide Interbank Financial Telecommunications – Товариство всесвітніх міжбанківських фінансових телекомунікацій).

Управління фінансами реалізується з урахуванням стратегічних завдань розвитку національних відтворювальних комплексів. За теорією, викладеною економістом М. Портером, країна може виграти за рахунок своїх конкурентних переваг. Теорія по суті представлена конкурентними перевагами тієї чи іншої країни, що визначаються міжнародною результативністю діяльності національних фірм, де результативність є здатністю національних фірм ефективно використовувати потенціал власної країни [2, C. 402]. Саме ця теорія конкурентних переваг чітко простежується в авіакосмічній галузі. Такі переваги пов’язані з тим, що розширюється використання конкурентних переваг на основі ключових компетенцій, фінансового оздоровлення через злиття та поглинання. Зросло значення малобюджетних проектів.  Злиття є однією з форм міжнародної кооперації в авіаційній галузі. Міжнародне антимонопольне законодавство, як правило, розрізняє горизонтальне і вертикальне злиття. Горизонтальне злиття передбачає об’єднання декількох до того незалежних фірм, які належать до однієї галузі. Вертикальне злиття – це об’єднання фірм, які здійснюють послідовні стадії виробництва, пов’язані відношеннями «постачальник-покупець». Вважають, що подібні авіаоб’єднання допомагають постачальникові авіакомплектуючих уникнути конкуренції за покупця. Завдяки вказаним відмінностям між вертикальним і горизонтальним злиттям ставлення регулюючих органів до вертикального злиття значно м’якше. Проте для авіаційної галузі відмінність між двома видами злиття не є суттєвою, вона – відчутно впливає на державне регулювання тільки в межах загального підходу, коли «чесна» конкуренція припускає відносну рівність учасників як в аспекті величини, так і в аспекті доступу до ринків збуту авіаційної техніки [6, С. 42–52].

У випадку з відносно невеликими (за розмірами ВВП) країнами контроль за злиттям приводить до особливо негативних результатів, оскільки перешкоджає зростанню невеликих за світовими мірками компаній, які вважають великими тільки завдяки великій частці на відносно маленькому національному авіаринку. У такій ситуації фірма втрачає можливість отримати прибуток на масштабі діяльності, який існує у її іноземних конкурентів, і фактично виключається з гравців на світовому авіаційному ринку. Хоча можливість розвитку власних компаній найбільш висока саме в країнах із незначним внутрішнім ринком, іноді вона використовується і в заможних країнах [7, С. 136–139].
Основними теоретико-імовірнісними чинниками теорії інвестиційних портфелів є поняття «прибутковість» і «ризик». В моделі співвідношення між ризиком інвестицій та очікуваної прибутковості від них визначають імовірно. Вибір раціональної інвестиційної стратегії за допомогою математичної мови дозволяють диверсифікувати портфель, а також чітко визначити, як інвестори можуть зменшити стандартне відхилення його прибутковості за ті акції, ціни на які змінюються по-різному. Висловлюючись мовою математики, можна підрахувати оптимізаційну стратегію класу завдань квадратичної оптимізації при лінійних обмеженнях [8, С. 153–156].

Отже, на підставі аналізу різних економічних теорій управління фінансовими ресурсами нами встановлено, що в авіакосмічній галузі дієвою є концепція Дж. М. Кейнса, пов’язана з використанням іноземних інвестицій, а також модель Портера-Ругмана-Даннінга, що ґрунтується на міжнародному співробітництві. Крім того, в управлінні фінансовими ресурсами авіакосмічної галузі чітко простежується реалізація неокласична теорія А. Маршала і сучасна неокласична теорія П. Самуельсона, що базуються на залученні акціонерних компаній, та модель формування оптимального портфеля цінних паперів Г. Марковиця. 

Для визначення очікуваної прибутковості фінансових активів використовують сучасну портфельну теорію, яка базується на математичній моделі формування оптимального портфеля цінних паперів Г. Марковиця, яка мала назву «Вибір портфеля». Сьогодні модель Г. Марковиця використовується, як правило, на першому етапі формування портфеля активів у розподілі інвестованого капіталу за їх різними типами (акціями, облігаціями, нерухомістю і т. п.) [9, С. 133–156]. Отже, відповідно до цієї теорії для інвестора, який оцінює альтернативні рішення, важливим є два параметри: 

– перший: очікувана (середня) дохідність інвестицій
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– другий: стандартне відхилення дохідності і-го активу, який характеризує ризик рішення


[image: image3.wmf]s

і

D

x

s

=

,                                                  (2)

де D – дисперсія.

– коваріація між доходами i-го та j-го активів:
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 – коефіцієнт кореляції випадкових величин 
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Інвестор може обрати не одне певне рішення, а будь-яку комбінацію, де буде розподілений його капітал за різними напрямами вкладу. Сформовану комбінацію інвестицій називають портфелем, де 
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 – стандартне відхилення, яке найкраще для інвестора. 

Математично модель Марковиця формується наступним чином:
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при обмеженнях: 
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 – заданий рівень середньої дохідності [9, С.133–156].

Раціональні інвестори прагнуть формувати ефективні портфелі за власним відношенням до переваг між ризиком та майбутнім доходом. У сучасних умовах і визначеному стані українських літакобудівних корпорацій авіаційної галузі існує нагальна потреба у залучені інвестицій, що вимагає відповідності вимогам цивілізованого світу, потреба розвитку бізнесу та реалізації стратегічних планів. 

Міжнародні розрахунки авіаційної галузі – це, у своїй переважній більшості, платежі від здійснення зовнішньої торгівлі, надання галузі специфічних послуг, за кредити та інвестиції. Обрання форми розрахунків залежить від таких чинників: вид товару, показники попиту та пропозиції, особливості господарських зв’язків між сторонами й фінансовий стан учасників угоди, також враховано термін здійснення постачання товару та сплата за нього.  

Необхідно зазначити, що підприємства авіабудівної галузі належать до інститутів позафінансової сфери. Тут поповнення оборотних фінансових засобів здійснюється через факторинг, франчайзинг, інвестиційну діяльність, котирування цінних паперів та їх випуск, консультаційні послуги, валютні операції, розрахунково-платіжні операції тощо [10, С. 51.79–51.82]. 

Однією з форм розрахунків у авіабудівній галузі є акредитивна форма. У системі розрахунково-кредитних відносин розрахунки по акредитиву є на сьогодні одні з найважливіших після платіжних доручень та інкасо. Проте на практиці більшість випадків використання акредитиву у торговому обороті вирішує багато складних проблем для учасників торгових операцій. Акредитив забезпечує справедливий баланс інтересів із максимальним зниженням різних підприємницьких ризиків під час при здійснення розрахункових операцій, які використовують авіаційні корпорації світу переважно з країнами СНД, в тому числі й Україною. 

Специфічні правові властивості дозволяють акредитиву успішно конкурувати із сучасними електронними способами платежу або існувати поряд з ними або як додаток до них. До того ж, показує досвід міжнародної міжбанківської організації по фінансовим розрахункам по телекомунікаційних мережах СВІФТ, акредитив може бути вдало інкорпорований в таку систему без втрати своїх принципових родових властивостей. До недоліків, які характерні для цієї форми платежу, зараховують: складність проведення, відносну дорожнечу зазначеної банківської операції, а також вилучення з обороту покупця грошових засобів на термін дії акредитиву. На сьогодні у світовий практиці ці недоліки зведені до мінімуму шляхом послідовного вдосконалення способів використання названої форми платежу й відповідної еволюції правової доктрини, що стосується інституту акредитиву [11, С. 95].
Надійною формою платіжної гарантії для експортера є саме документарний акредитив. Переважна більшість зовнішньої торгівлі відбувається з використанням цього інструменту. Останнім часом значно зросла зацікавленість у акредитивах і в авіаційній галузі нашої країни.

Інкасові операції проводять у розрахунках між авіаційними корпораціями, якщо ці розрахунки безготівкові: у розрахунках платіжними вимогами за товарні послуги, під час одержання з боржника платежу за виконавчими або прирівняними до них документами, які подав на інкасо кредитор. Інкасові операції в міжнародних розрахунках вирізняються тим, що платник використовує документарне інкасо з попереднім акцептом (згодою на оплату) документів (про відвантаження чи страхування товарів). Також інкасо використовують для отримання з клієнта платежу або акцепту за векселями, чеками та іншими цінними паперами і товарними документами [12, С. 203–225]. 

Недоліком банківського переказу (окрім авансових платежів) є те, що надходження валютної виручки експортеру затримується у часі. Зазвичай експортери поєднують банківський переказ із гарантією на випадок несплати товару або відмови від його сплати імпортером. 
Авансові розрахунки в авіаційній галузі – це оплата товарів, проведена імпортером шляхом авансу до відвантаження, а іноді до їх виробництва при імпорті дорогого авіаційного устаткування, літаків. На відміну від світової практики, де авансові платежі становлять 10-33% від суми контракту, в Україні й Росії вони осягають 100 %. Таким чином, імпортери кредитують іноземних постачальників. Згода імпортера на попередню оплату обумовлена або його зацікавленістю, або тиском експортера. Авансові платежі застосовуються дуже рідко у міжнародних валютних розрахунках. Проте їх використання має вагоме місце в системі розрахунків у авіаційній галузі України. У міжнародній практиці розрахунки авансового виду використовують у торгівельних операціях із дорогоцінними металами, ядерним пальним, зброєю, а імпортування дорогого авіаційного обладнання, літаків, що виготовляються на замовлення, включно з індивідуальними замовленнями, використовує часткові авансові платежі. 
Зазначимо, що можливі також розрахунки по відкритому рахунку, які  передбачають періодичні платежі імпортера експортерові у визначені терміни. Такі розрахунки проводять при регулярних постачаннях товарів у кредит по цьому рахунку. Цей вид розрахунку не має практичного застосування в міжнародних розрахунках української авіакосмічної галузі, а в розрахунках між країнами СНД його тільки починають активно використовувати.    
Ще одна форма розрахунків – розрахунки з використанням векселів, чеків і банківських карток. Розвиток товарно-грошових відносин та інтернаціоналізація господарських зв’язків надали векселю статусу універсального кредитно-розрахунковим документа. Використання тратти у додаток до інкасо й акредитиву надає правомірну можливість отримати кредит та валютну виручку. Перераховані вище види розрахунку мають місце в розрахунковій системі авіакосмічної галузі тільки країн близького зарубіжжя. Застосування таких форм розрахунку з провідними країнами світу ще не набуло поширення.   

Аналізуючи форми розрахунку, варто назвати як одну з форм пластикові картки. Вони є персоніфікованим платіжним інструментом безготівкової оплати. У міжнародних розрахунках найчастіше використовують кредитні картки переважно американського зразка: Візаінтернешнл, Мастеркард, Амерікен Експрес та ін. Але в авіакосмічній галузі України цей вид розрахунку не практикують.  
Крім зазначених вище форм розрахунку, використовують також, валютний кліринг для учасників авіаційної галузі. Клірингові розрахунки успішно інтегрують закордонні методи у національній авіаційній діяльності. Цей вид розрахунків вимагає суттєвих капіталовкладень та є недосконалим у діяльності української авіакосмічної галузі. Розрахунки за послуги авіабудівельними підприємствами з компаніями авіаперевізниками здійснюють через Clearing House, тобто клірингові рахунки між підприємствами авіатранспорту.  
Авіаційні підприємства, яким надано згоду членів, можуть купувати чи продавати основні засоби (літаки, авіадвигуни, комплектуючі, устаткування, приміщення, майно), здійснювати лізингові операції через Clearing House у випадку надання згоди всіх членів. Здійснення клірингових розрахунків Clearing House відбувається після підтвердження від національного банку чи уповноваженої установи згоди члена. У Clearing House здійснюють операції в доларах США, євро та британських фунтах. Член Clearing House сам обирає валюту клірингових розрахунків, повідомляє про обрану валюту голову Clearing House. Термін дії повідомлення становить 12 місяців, й член Clearing House  має можливість змінювати валюту через нове повідомлення, яке діє також 12 місяців. Варто зазначити, що в Україні послугами Clearing House ІАТІ користуються Міжнародні авіалінії України. Надалі залучення інвестицій в авіабудівну інфраструктуру може відбуватися завдяки концесії, а також будівництву та експлуатації об’єктів приватним інвестором з наступною передачею їх державі [13, С. 101–107]. 

У сучасних умовах української економіки кредитні засоби є досить дорогими порівняно із західними ринками, що дає перспективи у використанні форфейтингу для фінансування експорту на період товарного кредиту. Наголосимо, що здійснюючи зовнішньоекономічну діяльність, українські виробники авіаційної техніки можуть використовувати форфейтингові розрахунки для вирішення організації експорту літаків у західні країни [14, С. 59–64]. 

Переваги здійснення розрахунків через факторинг для експортера полягають у тому, що він уникає кредитного та валютного ризиків. Вартість факторингових послуг становлять комісія та відсотки на рівні 1,5-2,5% від суми рахунку фактури. Відсоток за факторинговий кредит зазвичай перевищує офіційну облікову ставку на 2-4 %, що надає можливість забезпечити великі прибутки факторинговим компаніям. Основним механізмом господарської взаємодії великих і малих підприємств є франчайзинг (виробничо-збутовий зв’язок), лізинг (виробничо-фінансовий зв’язок), венчурне фінансування (виробничо-фінансовий зв’язок). Інтеграційні особливості функціональних властивостей авіаційних підприємств, які можуть бути і великими, і малими підприємствами, дозволяють використовувати ці форми розрахунків [15, С. 132–138].

З однієї сторони, виробничі авіаційні корпорації за допомогою франчайзингової форми розрахунку мають можливість контролювати ринок із мінімальними ризиками і витратами, а також кошти концентрувати у виробничій діяльності, а з другої сторони маленькі підприємства, які вкладають власні кошти у справу, можуть економити кошти франчайзера. Але треба зазначити недоліки цього виду розрахунків в Україні. До них належать відсутність нормативно-правової бази, проблеми з податковими відрахуваннями, ускладнення руху реальних коштів через практику залікових та вексельних схем. В Україні франчайзингові розрахунки не набули широкого застосування. Водночас практичне використання франчайзингових розрахунків в авіаційній галузі України може сприяти подоланню інвестиційної кризи галузі та розвитку і використання приватного бізнесового капіталу України. Підприємства авіаційної галузі використовують деякі види фінансового забезпечення, як наприклад лізинг, кредит, франчайзинг, та це не весь перелік можливостей вітчизняного фінансового ринку у цій галузі. Для авіабудівних підприємств франчайзингова форма розрахунку є майбутніми можливостями, на сьогодні такий вид розрахунків здійснюють деякі авіаперевізні компанії України й досить широко використовуються в авіаційних компаніях країн світу [10, С. 51.79–51.82]. 

Окремо варто згадати про овердрафт, який являє собою беззаставну форму кредитування, де передбачено видачу грошових засобів в нормативному випадку обсягом 30-40% від обороту. Останнім часом його активно використовують в українських підприємствах авіакосмічної галузі [16, С. 18–20]. 

Лізинг є ефективним методом стимулювання інвестиційної активності у виробничу галузь, як вітчизняних так й іноземних підприємств. Розвиток лізингових розрахунків у світі дозволяє швидко поновити стару авіатехніку та купувати нову [15, С. 132–138]. Лізингові розрахунки за кордоном набувають значних обсягів. Ефективність лізингу в будь-якій країні дуже залежить від оподаткування та нормативної бази, які впливають на кон​тракт. Лізинг надає підприємствам авіаційної галузі можливість придбати чи модернізувати техніку і завдяки цьому підвищити свою ефективність діяльності та конкурентоспроможності. 
Світова практика довела, що лізинг є ефективним інвестиційним механізмом і важливим елементом державної економічної та інвестиційної політики. У країнах з розвиненою ринковою економікою його частка в інвестиціях на основні засоби становить приблизно 30 %, а в решті країн з високими показниками росту вона досягає 10-15 %. В Україні частка лізингу в інвестиціях становить лише 1,2 %. У країнах Східної Європи, що демонструють високі темпи економічного зростання (Естонія, Чеська Республіка, Угорщина, Польща) співвідношення річного обсягу ринку лізингу та ВВП дорівнює 2-5 %, в Україні – лише 0,25 % [18]. 

Міжнародний лізинг є могутнім фінансовим інструментом. Він здатний ефективно задовольняти потреби в засобах виробництва, а також довів свою перевагу як альтернативи міжнародного кредитування.   Авіаперевізникам розвинених країн лізинг літаків коштує дешевше, ніж банківський кредит, зокрема, за рахунок податкових пільг. Для вітчизняних авіаперевізників купувати нову техніку дуже дорого. Так, за розрахунками на основі співвідношення ціна/якість вигідно купувати літаки 8-10 років користування. Для використання нової техніки в середині України на регулярних рейсах треба підвищувати тарифи, що призведе до зменшення кількості пасажирів: попит на регулярні рейси піддається ціновому впливу.  

Висновки. Розглядаючи вищезгадані теорії, які формувалися відносно концепції руху капіталу протягом багатьох століть, варто зазначити, що вони активно застосовуються в авіакосмічній галузі, яка є однією з небагатьох широкомасштабних, загальнодержавних та капіталомістких галузей. Тенденції світового ринку визначають нову реальність, яка стає важливою складовою частиною розвитку авікосмічної діяльності і яку неможливо ігнорувати: необхідним фактором успіху є міжнародне партнерство і спільні програми. 
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