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ВСТУП

Ефективність національної економіки, економічне зростання, стійкість розвитку територіальних комплексів та зовнішньоекономічної діяльності традиційно визначаються функціонуванням транспорту. З одного боку, він відображає рівень національної економіки та її конкуренто-спроможність, з іншого - формує умови для налагодження довготривалих стратегічних зв'язків і співпраці всіх економічних суб'єктів, незалежно від форм власності та галузевої приналежності.

Актуальність досліджуваної проблематики обумовлена проблемою управління процесами взаємодії підприємств різних видів транспорту з метою організації ефективного перевізного процесу пасажиро- та вантажопотоків та конкурентоспроможності транспортної системи України на світовому ринку. Зазначимо, що ефективність транспортного процесу організації перевезення пасажирів та доставки вантажів різними видами транспорту, в першу чергу, залежить від розгалуженості транспортної інфраструктури, а також центру взаємодії суміжних видів транспорту, що зосереджені в транспортних вузлах.

Рівень розвитку транспортної системи держави є однією з найважливіших ознак її технологічного прогресу. Потреба у високорозвиненій транспортній системі ще більше підсилюється в результаті інтеграції до європейської і світової економіки. Транспортна система стає базисом для ефективного входження України до світового співтовариства і зайняття в ньому місця, що відповідає рівневі високорозвиненої держави.

У міжнародних мультимодальних перевезеннях все більше зростає роль термінального обслуговування. Тенденції розвитку терміналів і організації мультимодальних перевезень полягають в наступному:

- робота терміналів в значній мірі зосереджена в руках незалежних регіональних транспортних компаній;
- відбувається ускладнення структурного складу учасників мультимодальних перевезень; 
- збільшується кількість спільних підприємств в області мультимодальних перевезень; 
- національні компанії виходять на зовнішній ринок для забезпечення управління на всьому ланцюгу перевезень;
- зростає значення операторів у мультимодальних перевезеннях.

Проте, розвиток мережі терміналів може мати і негативні наслідки, такі як: надмірне ускладнення процесу доставки, техніко-організаційна несумісність в міжнародних перевезеннях, зниження рівня якості послуг тощо. 

Такі обставини актуалізують необхідність створення ефективної системи організації та управління процесами в системі доставки пасажирів та вантажів, яка забезпечувала б вирішення всіх завдань управління процесами перевалки вантажів/зміни виду транспорту для пасажирів, координацію і взаємодію суміжних підприємств на усіх етапах організації і здійснення цих процесів.

Отже, слід зазначити, що організація взаємодії різних видів транспорту на сьогодні залишається дуже актуальною. В свою чергу, ефективне управління транспортом на сучасному етапі є необхідною умовою підвищення ефективності бізнесу, створення, розвитку і реалізації конкурентних переваг підприємств.

Загальні положення взаємодії різних видів транспорту висвітлені у наукових працях зарубіжних та вітчизняних вчених В.Афанас’єва, В. Ашфорда, І. Гордієнка, В. Єлагіна, Г. Жаворонкової, В. Загорулька, В. Запорожця, О. Катерної, В. Коби, О. Косарева, Ю. Кулаєва, В. Кулика, О. Ложачевської, О. Петровського,  С. Подрєзи, Є. Сича, Л. Ященка та інших. 

Вирішення питань управління пасажиро- та вантажопотоків при змішаних перевезеннях висвітлювалися в аспекті окремих досліджень теорії транспортних процесів та логістики. Зокрема, О. Ареф’євою, Р. Бредлі, Е. Браєном, Т. Джонсоном, Т. Дональдсоном, Б. Корнелі, Р. Мітчелом,  Є.Сичом, Р. Фрименом, Дж. Фруменом. Узгодження економічних інтересів в процесі транспортування пасажирів та доставки вантажів розглядали Л. Абалкін, М. Гераськін, О. Косарев, В. Матвєєв, В. Щелкунов та інші. 

Серед учених, що здійснили значний вклад у розвиток логістичного управління в різних секторах економіки, слід відзначити О. Афанасьєва, В.Кобу, М.Григорак, Є.Крикавського, Р.Ларину, Л.Миротіна, В.Пилюшенко, О.Лактіонову, М.Окландера, О. Посилкіну, О.Тридіда, Л.Федулову, Н.Чухрай та інших. 

Разом з тим, недостатньо досліджені питання управління процесами взаємодії підприємств різних видів транспорту в аеропортах.

Актуальність перелічених проблем, їхнє практичне значення та недостатня розробленість обумовили обрану тематику дослідження, що полягає у розробці теоретико-методичних підходів і практичних рекомендацій щодо управління взаємодією аеропортів з транспортними підприємствами.

РОЗДІЛ 1. 
	[image: image1.jpg]
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	1.1. Сутність та складові взаємодії транспортних підприємств


Поняття взаємодії є, перш за все, філософською категорією, яка відображає процеси взаємовпливу одного об’єкта на інший, внаслідок чого відбувається зміна стану цих об’єктів, взаємний перехід з одного стану до іншого. Взаємодія відбувається за умови наявності взаємозв’язків – безпосередніх чи опосередкованих, внутрішніх чи зовнішніх. Слід зазначити, що взаємодія являє собою інтегруючий фактор; також будь-яка взаємодія пов’язана з обміном інформацією та матеріальним рухом [151, с. 394]. 

Дослідження різних аспектів формування та розвитку взаємодії між господарюючими суб’єктами, які належать до транспортної галузі, засвідчили, що рядом вчених використовується логістичний підхід. Серед науковців, слід відзначити О.Афанасьєва, М.Григорак, В.Кобу, Є.Крикавського, Р.Ларину, Л.Миротіна, В.Пилюшенко, О.Лактіонову, М.Окландера, О.Посилкіну, О.Тридіда, Л.Федулову, Н. Чухрай та інших [11, 16, 21, 41, 42, 46, 48, 49, 58, 70, 72, 73, 89, 138] . 

Проте, у цих роботах практично відсутні дослідження проблеми управління взаємодією підприємств, що належать до різних видів транспорту, зокрема при формуванні транспортно-логістичної системи (ТЛС) як складової логістичної системи. Отже, розглянемо ієрархію формування ТЛС. 

Поняття «логістична система», відповідно до вимог системології, може бути визначене як сукупність, певний набір взаємопов’язаних елементів, що функціонують для досягнення загальної мети [152, с. 175]. 

В свою чергу, Родніков О.І. зазначає, що «логістична система» – це адаптивна система за зворотнім зв’язком, яка виконує ті або інші логістичні функції і логістичні операції, складається, як правило, з декількох підсистем, і має розвинуті зв’язки з зовнішнім середовищем [121, с. 91]. Недоліком такого визначення, на думку авторів, є відсутність формулювання мети функціонування логістичної системи. 

Сергеев В.І. пропонує визначати логістичну систему як складну організаційно завершену (структуровану) економічну систему, яка складається з взаємопов’язаних у єдиному процесі управління матеріальними та супутніми потоками в межах елементів-ланок, сукупність яких, границі та задачі функціонування об’єднані внутрішніми цілями організації бізнесу та (або) зовнішніми цілями [125, с. 68]. 

Авторами, в процесі дослідження встановлено, що об’єктом управління в логістичній системі є переміщення та трансформування всіх видів ресурсів і формування потоків товарів і послуг [152, с.179]. Сукупність таких потоків формує так званий «логістичний потік», який може бути визначений як рух матеріальних та нематеріальних цінностей, що формується та забезпечується сукупністю взаємопов’язаних процесів (функцій) і структур [155, с. 159].

Поняття «логістичний потік» вирішує проблему взаємозв’язку між різними видами потоків, структурою та функціями логістичної системи наступним чином. Логістичний потік є сукупністю різних видів потоків, які наявні в логістичній системі. Категорія «логістичний потік» з’являється тоді, коли до таких потоків починають застосовувати методи і принципи логістичного управління [152, с. 140]. 

Як показали дослідження, визначальними властивостями логістичного потоку є наступні [152, с. 174–175]:

· ресурсність, оскільки субстантною основою таких складових логістичного потоку є певний вид ресурсів;

· правова аллокація – наявність у суб’єкту  управління логістичним потоком або його складових всієї сукупності або окремих компонентів прав власності на ресурси і пов’язану з ними діяльність (володіння, розпорядження, користування);

· територіальна локалізація – організація руху ресурсів у межах економічних інтересів і реальних повноважень підприємства;

· цільова орієнтація – організація та управління рухом логістичних потоків не як самоціль, а як спосіб досягнення загальної мети підприємницької діяльності;

· системна організація – взаємозв’язок і взаємообумовленість процесів, що визначають потужність, інтенсивність та інші параметри логістичного потоку;

· поліпотоковість означає, що до складу  логістичного потоку включено за субстантною основою ресурсні логістичні потоки;

· елементна структуризація, яка проявляється в неоднорідності елементів потоку;

· процесна узгодженість у просторі та часі, що є метою та запорукою ефективності управління логістичним потоком. 

В логістичному потоці, як об’єкті управління, необхідно розрізняти субстанцію, функціональні та інфраструктурні складові. 

На думку авторів, субстантною основою логістичного потоку є матеріальні та/або нематеріальні ресурси. Рух таких ресурсів може відбуватися як в прямому, так і в зворотному, реверсивному напрямі в межах логістичної системи.
Функціональною складовою логістичного потоку, в свою чергу, виступає сукупність процесів, що забезпечують просторово-часову послідовність руху відповідних ресурсів [152, с. 159–160]. Тобто, мова йде про функції управління логістичним потоком, які повинні бути покладені в основу при проектуванні структури логістичної системи. 
Для реалізації функцій управління логістичним потоком слід розробити відповідні методи, методики, процедури. 

У роботі [156] наведено графічну інтерпретацію видів взаємодії підприємств, в залежності від ступеня та тісноти зв’язків між взаємодіючими суб’єктами (контрагентами). При чому, така взаємодія розглядається авторами для специфічних організаційно-економічних формувань – логістичних ланцюгів поставок того чи іншого рівня, ступеня складності тощо, як представлено на рис. 1.1.

Авторами запропоновано розглядати взаємодію підприємств, що утворюють логістичну систему певного рівня (міжрегіональну, регіональну, національну) і яка може бути диференційована за формами та проявами, а також за ступенем інтенсивності та тіснотою зв’язків між контрагентами. 
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Рис. 1.1. Види взаємодії транспортних підприємств в залежності від тісноти зв'язків між господарюючими суб'єктами
Запропонований підхід, на думку авторів, дозволяє формулювати види взаємодії підприємств різних видів транспорту, в залежності від ступеня тісноти зв'язків між господарюючими суб'єктами:  

1) просту господарсько-економічну взаємодію між транспортними підприємствами (relationship);

2) партнерську взаємодію, яка може бути результатом розвитку господарсько-економічної взаємодії з зовнішніми, по відношенню до даного підприємства контрагентами, або виникати між відокремленими підрозділами організації в інтегрованих структурах корпоративного типу (partnership);

3) інформаційну взаємодію підприємств, запровадження якої, як правило, веде до формування більш тісних взаємовідносин контрагентів (interaction);
4) взаємодію підприємств, що має місце при створенні ними добровільних об’єднань без злиття капіталів (alliance);

5) інтеграцію підприємств (integration), що може бути здійснена на основі інформаційних технологій    (без об’єднання або взаємної участі у капіталі організацій) або на основі об’єднання або взаємної участі у капіталі організацій (злиття та поглинання підприємств);

6) господарську кооперацію підприємств, налагодження якої може виступати основою для формування горизонтально-інтегрованих корпоративних структур, що здатні забезпечити весь технологічний цикл продукції або інтегрують окремі підгалузі економіки у єдиний сектор чи комплекс (cooperation);

7) стратегічну взаємодію підприємств, що базується на спільному або інтегрованому плануванні та здійсненні процесів і функцій за допомогою відповідних інформаційних технологій (collaboration).

Ряд авторів під взаємодією видів транспорту розуміють механізм, за допомогою якого окремі види транспорту об'єднуються в систему для підвищення загальної ефективності транспортної діяльності за рахунок раціонального використання їх переваг [25].

В роботі Білик Ю.Д. досліджено методологічні аспекти взаємодії видів транспорту: форми, рівні та параметри, що представлено на рис. 1.2. 

Слід зазначити, що взаємодія на економічному рівні реалізується у двох формах: альтернативного заміщення і взаємного доповнення. Сутність взаємодії на технологічному рівні полягає в координації роботи різних видів транспорту.

Підкреслимо, що наведені різновиди взаємодії є, по суті, етапами розвитку взаємозв’язків між контрагентами при формуванні та функціонуванні транспортно-логістичної системи (ТЛС) – від простої господарсько-економічної взаємодії підприємств різних видів транспорту (здійснення комерційних транзакцій) до формування об’єднань підприємств, у тому числі, при 
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Рис.1.2. Схема   взаємодії  різних  видів транспорту [25, с. 33]
реалізації інноваційно-інвестиційних проектів модернізації транспортної галузі.

Підсумовуючи варто зазначити, що особливий організаційно-економічний та правовий аспект тісної взаємодії підприємств – державно-приватні партнерства, які на сьогоднішній день набувають усе більшого поширення у багатьох сферах господарювання.
	
[image: image5.emf]
	1.2. Поняття та особливості взаємодії в транспортно-логістичних системах


Дослідження показало, що протягом останнього десятиріччя має місце проблема формування та розвитку особливого класу логістичних систем на транспорті (ТЛС), яким приділено порівняно мало уваги. 
У дослідженні [140, с. 9] підкреслюється, що концепція логістичного управління процесами формування та розвитку регіональних ТЛС спрямована на інтеграцію учасників цієї системи виходячи з того, що інтеграція господарюючих суб’єктів – це один із видів взаємодії. Це дозволяє стверджувати, що вагомими системоутворюючими важелями та механізмами формування ТЛС є налагодження, підтримання та управління взаємодією підприємств-учасників.

Основою того чи іншого виду взаємодії в ТЛС є встановлення взаємовигідних партнерських відносин між контрагентами, що, в свою чергу, потребує виявлення, врахування та узгодження економічних інтересів основних зацікавлених сторін. Виходячи із задач дослідження, особливої уваги потребує саме визначення, характеристика та опис (формалізація) організаційно-економічного механізму (ОЕМ) взаємодії підприємств різних видів транспорту як основа формування, функціонування та управління ТЛС регіону, країни.

У дослідженні [108], під організаційно-економічним мехпнізмом взаємодії підприємств пропонується розуміти систему взаємопов'язаних функцій, методів їх реалізації, форм організації, норм і нормативів, направлених на досягнення цілей, пов'язаних зі встановленням адаптивних та адекватних відносин між контрагентами, забезпеченням ефективного використання виробничих потенціалів і конкурентних переваг підприємств та формування нових на міжгосподарській основі. 
Отже, мова йде про формування міжгосподарського ОЕМ, який забезпечує створення передумов для виникнення низки ефектів (насамперед, синергитичного та економії ресурсів) від реалізації ефективної взаємодії підприємств, що належать до різних видів транспорту та утворюють ТЛС. 

На думку авторів, цілісність транспортної системи зростає при чіткому розмежуванні та узгодженому виконанні інтеграційних функцій транспортними підсистемами федерального, регіонального та місцевого рівнів. Це дозволяє говорити про наукову концепцію узгодженого функціонування транспортних систем різних функціональних рівнів.

Вищезазначене дозволяє зробити висновок, що основу концепції становлять наступні методичні принципи: 

· функціональна структура транспортних систем повинна бути орієнтована на обслуговування транспортних зв'язків; 

· об'єкти транспортних підсистем різних функціональних рівнів повинні бути функціонально відокремлені та інтегровані; 

· ресурси транспортних систем повинні використовуватися відповідно до їх функціонального призначення; 

· конфігурація транспортних мереж не повинна приводити до формування транзитних функцій.

З точки зору термінології, у вітчизняній літературі значна кількість термінів, що використовуються з обраної тематики, мають певну неузгодженість. 
Видається доцільним порівняти точки зору різних українських науковців на поняття та особливості взаємодії, параметри взаємодії транспортних підприємств як суб’єктів, які утворюють ТЛС країни, регіону, що детально представлено в табл. 1.1. 

Проведений аналіз літературних джерел дозволив визначити, що теоретичні засади взаємодії в ТЛС були закладені ще в середині 1990-х років за кордоном та ґрунтуються на наступних наукових розробках:

1. У сфері загального менеджменту – теорія зацікавлених сторін (Stakeholders Theory).

2. У сфері логістичного управління – концепція інтегрованої логістики (Integrated Logistics Concept). 

3. У сфері функціональної логістики – управління запасами, зокрема постійне поповнення запасів промислових та сервісних підприємств (Continuous Replenishment). 

4. У сфері управління операціями – стратегічне прогнозування, планування та поповнення запасів (Collaborative Forecasting Planning and Replenishment). 

5. У сфері маркетинг менеджменту – управління взаємовідносинами зі споживачами (Consumer Relationship Management).
В свою чергу, проблемам забезпечення взаємодії підприємств, на основі виявлення та врахування економічних інтересів, присвячено чимало закордонних та вітчизняних розробок. В результаті аналізу виділено три наукових напрями, які сформувалися на Заході та у колишньому СРСР, починаючи з кінця 1960-х років: 
Таблиця 1.1

Аналіз точок зору вітчизняних науковців щодо проблем та особливостей взаємодії підприємств у ТЛС

	Автор
	Аспекти розгляду основних питань наукового дослідження

	
	Взаємодія як така
	Взаємодія транспортних підприємств
	Управління
	Цілі взаємодії
	Головна мета взаємодії
	Спрямування політики взаємодії

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	Афанасьєва О.В.,
Зубков В.Н.

[11]


	Транспорт-ний вузол – пункт «пе-ревалки» вантажів з одного виду транспорту на інший.
	Сполучення (взаємодія)
залізничного, автомобільного, водного і повітряного виду транспорту.
	- Організацією перевезень;
- плануванням;

- експедитор-ськими роботами;

- зниженням термінів доставки;

- розподілом перевезень за видами транспорту;

- ритмічною взаємодією видів транспорту в трансп. вузлі.
	- Прискорення проходження і «перевалки» вантажів у трансп. вузлі;
- скорочення експлуатаційних витрат;

- ефективне використання транспортних засобів;

- створення необхідного обслуговування перевезень вантажів.
	Створення міжгалузевого логістичного центру.
	- На своє час-ність виконан-ня перевезень;
- на економіч-ність доставки вантажу.




Продовження табл. 1.1

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	Шутенко Т.Н.,
Мельникова А.Ю.

[161]
	Співробітництво при перевезенні вантажів.
	Взаємодія різних видів транспорту.
	- Якістю (надання транспортних послуг);
- цінами (на ринку транспортних послуг).
	- Диверси-фікація бізнесу;
- створення власної сервісної мережі;

- зниження ризиків;

- підвищення стійкості біз-несу різних транспортних підприємств.
	Створення інтегрованих структур(холдингів і фінансово-промислових груп).
	- На стратегію лідерства по низьким витратам;
-  на стра-тегію дифе-рентіації ;

- на  стра-тегію ринко-вої ніші;

- на викорис-тання транс-фертної ціни.

	«Правове регулювання сфери транспорту в Європейському Союзі та в Україні» [117]
	Змішані перевезення
	Часткова взаємодія повітряного і будь-якого іншого виду транспорту.
	- Якістю (надання транспортних послуг);
- цінами (на ринку транспортних послуг).
	Розподіл повноважень між різними видами транспорту при їх взаємодії.
	Підтримка ефективних перевезень вантажів «від дверей до дверей» з використанням в ланцюгу перевезення двох і більше видів тр.-ту
	Єдина транспортна система.




Закінчення табл. 1.1

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	Савченко Л.В.,
Соловйова О.О.

[122]
	- Взаємодія видів транспор-ту при застосу-ванні контей-нерів;
 - транспортні мережі, вузли, термінали;
- взаємодія різних видів транспорту при пасажирських перевезеннях;
- змішані перевезення.

	Взаємодія різних видів транспорту (в різних варіаціях).
	- Своєчасністю здійснення перевезень (вантажів та пасажирів);
- зменшенням вартості перевезень;
- кординацією взаємодії учасників процесу перевезень тощо.
	- Підвищення продуктивності транспортних операцій;
- скорочення часу перевезень;
- налагодження взаємодії різних видів транспорту та інші.
	Підтримка ефективних перевезень вантажів «від дверей до дверей» з використанням в ланцюгу перевезення двох і більше видів транспорту
	На добровільну домовленість між рівноправними транспортними підприємствами.



- підхід «зацікавлених сторін» (Stakeholder Approach), засновником якого є Р. Фрімен [180]; 

- концепція «економічних інтересів», що розвивалася у СРСР такими видатними ученими як В.В. Радаєв, Ю.Р. Туманян, І.Ф. Радіонова [119, 146];

- новітні розробки теорії «зацікавлених сторін», які враховують особливості переходу до ринкової економіки та висвітлені у роботах [68, 69, 162].
Отже, на наш погляд, транспортна логістична система є процесно-орієнтованим організаційно-економічним формуванням, яке покликано вирішувати задачі кооперації та координації партнерів (учасників цієї логістичної системи) шляхом узгодження, гармонізації та синхронізації їхніх бізнес-процесів.
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Під методичним базисом дослідження у широкому сенсі розуміють системоутворюючі засади теорії наукового пізнання (епістемології), що стосуються методів, принципів та процедур наукової діяльності. [151, с. 352]. Методологія сучасної науки користується загально філософськими розробками та здобутками філософії як науки у частині застосування загальнонаукових методів – аналізу та синтезу, узагальнення тощо. Окремої уваги потребує проблема застосування спеціальних наукових методів, що відповідають особливостям, специфіці об’єкту дослідження та розробляються кожною наукою, виходячи з її особливостей. 

Дослідження теоретичних та прикладних проблем управління взаємодію підприємств як господарюючих суб’єктів, що діють в умовах ринкового середовища, видається доцільним розпочати із обґрунтування вибору відповідних наукових методів. Зауважимо, що задачі управління взаємодією підприємств розглядаються наступними науковими сферами.

По-перше, мова йде про групу наук, об’єктом дослідження яких є транспорт загалом та/або окремі складові транспортно-дорожнього комплексу; зокрема таких як: «Транспортні системи» та «Економіка і управління транспортом» та інших.

По-друге, оскільки поняття «взаємодії» як такої є філософською категорією, то методичним базисом виступають науки, що вивчають взаємодію суб’єктів, не залежно від їх системних характеристик, а саме – філософія та філософія науки як основа будь-якого наукового дослідження.

По-третє, проблеми управління взаємодією підприємств різних секторів однієї галузі та/або різних галузей вивчає спектр управлінських наук, таких як менеджмент, маркетинг, логістика та управління логістикою (логістичний менеджмент). 

Ця група наук у останнє десятиріччя досить інтенсивно розвивається, що зумовлює появу та посилення діалектично пов’язаних тенденцій до:

· становлення нових, вузько спрямованих галузей знань в межах окремої науки чи споріднених наук, таких як, наприклад, «управління взаємодією зі споживачем» (customer relationship management, CRM) в маркетингу, логістиці;

· появи та посилення явища «кросфунк-ціонального впливу» (crossfunctional effect) між загальним менеджментом та його функціональними сферами – операційним менеджментом, маркетингом та логістикою, що дозволяє вирішувати визначену проблему різними групами методів зазначених наук [155].

Що стосується згаданого вище терміну «кросфункціональний вплив», то його етимологія походить від англомовного терміну, який утворений у результаті поєднання англійського префікса «cross» у значенні «той, що на перетині», та «functional» – функціональний, і може бути перекладено як «міжфункціональний». 
Проте, на думку авторів, більш буквальний переклад запропонованого терміну з поясненням аспектів його змісту (саме перетин зазначених наукових сфер, їхнє взаємопроникнення та накладання), є більш доцільним. 

Підсумовуючи, представимо взаємозалежність, тобто кросфункціональні зв’язки зазначених наук, за допомогою діаграми Венна, що представлено на рис. 1.3.

Для вирішення задач дослідження необхідно розкрити такі запитання:

· визначення сутності та особливостей процесів взаємодії, що має місце в системах різного класу, зокрема у соціально-економічних;

· дослідження форм та методів взаємодії господарюючих суб’єктів ТЛС;

· аналіз існуючих форм та методів управління взаємодією підприємств;

· організаційно-управлінську та економіко-математичну формалізацію процесів взаємодії підприємств ТЛС (на прикладі авіатранспортних підприємств та підприємств інших видів транспорту);

· врахування впливу мега-подій на характер процесів та методи управління взаємодією авіатранспортних підприємств та господарюючих суб’єктів інших видів транспорту та обґрунтування пропозицій щодо формування відповідного організаційно-економічного механізму (ОЕМ).
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Рис. 1.3. Схема кросфункціональних зв’язків операційного менеджменту, маркетингу та логістики, що застосовуються при вирішенні задач управління взаємодією підприємств

На рис. 1.4 запропоновано графічну схему, що відображає взаємозв’язки теоретико-методичних задач при управлінні взаємодією підприємств ТЛС.
Із викладеного вище виходить, що всю сукупність методів, які дозволяють вирішити проблеми управління взаємодією підприємств можна згрупувати у наступні блоки.

І. Блок наук про транспорт.
ІІ. Блок наук про управління, зокрема галузеве управління транспортом.
ІІІ. Блок наук про управління потоками в системах різного класу (логістика та логістичне управління).
ІV. Блок наук про управління товарно-асортиментою політикою, ціноутворенням, розподілом та збутом, просуванням та взаємозв’язками з основними зацікавленими сторонами (маркетинг та управління маркетингом).
V. Міждисциплінарний блок наук, що, перш за все, включає нові та новітні галузі знань, об’єктом вивчення яких є функції, процеси та структури соціально-економічних систем різного рівня.

Зауважимо, що останній блок утворюється на основі посилення явища кросфункціонального впливу між основними науковими сферами, дифузією із одночасною диференціацією наукових методів між спорідненими галузями знань, особливо функціональних напрямів менеджменту. 
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Рис. 1.4. Схема ієрархії теоретико-методичних задач при управлінні взаємодією підприємств ТЛС

Іншою визначальною особливістю нових та новітніх галузей знань є зростання ваги суто математичних та економіко-математичних методів із одночасним використанням передових інформаційних технологій.

Наприклад, крім уже згаданого вище науково-прикладного напряму управління взаємодією зі споживачем (CRM), у сучасній практиці бізнесу розвивається дисципліна «управління подіями», «менеджмент подій» (event-management). На разі, у більшості випадків event-management слід розуміти як управління заходами рекламного характеру, інформаційною взаємодією із громадськістю та іншими зацікавленими сторонами, проведення семінарів, виставок, круглих столів, святкових та урочистих заходів тощо [63]. 

Якщо звернутися до сучасних галузей прикладної математики, можна побачити, що потужно розвивається її розділ – евентологія (від лат. eventum, eventus –  подія, розв’язка, удача, доля та логос – наука) [63], що знаходиться на стику теорії імовірності, математичної статистики, теорії чітких та нечітких множин. Тобто, фактично мова йде про новий, інтегральний напрям теорії імовірності в математиці, а в управлінні – про прикладну сферу застосування математичних методів при вирішенні задач передбачення, вивчення характеру та управління різними за масштабом та іншими характеристиками видів подій, у тому числі, так званих мега-подій [70].

Прикладне значення гносеології полягає в аналізі «поля знання» та «поля незнання» з проблеми управління взаємодією підприємств на основі системно-морфологічного підходу до процесу наукового пізнання. Схема «поля знання» з проблеми управління взаємодією підприємств представлена на рис.1.5. Обґрунтування праксеологічного базису дослідження безпосередньо стосується визначення практичних можливостей управління взаємодією підприємств різних видів транспорту, а також ідентифікації очікуваних ефектів від взаємодії. Окремим питанням є розгляд існуючих методичних підходів до оцінки ефектів, перш за все економічного, від взаємодії підприємств різних видів транспорту. 

Аналіз праць вітчизняних та зарубіжних науковців дозволяє визначити ступінь розробки наукового завдання управління процесами взаємодії підприємств різних видів транспорту в аеропорту, що представлено на рис. 1.6.
Оскільки, вище було запропоновано розглядати взаємодію підприємств різних видів транспорту в межах особливого виду логістичних систем (ТЛС), то задачу оцінки економічної ефективності такої взаємодії можна звести до оцінки ефективності логістичної системи. 
Ефективність логістичної системи – це показник (або система показників), які характеризують рівень якості функціонування логістичної системи при заданому рівні загальних логістичних витрат.
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Рис. 1.5. Визначення наукових та прикладних дисциплін, а також кросфункціональних сфер дослідження
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Рис. 1.6. Ступінь розробки наукового завдання
З точки зору споживача, який є кінцевою ланкою цієї системи, ефективність визначається рівнем якості обслуговування його замовлення [165, с. 236].

Попереднім етапом оцінки ефективності функціонування ТЛС є її організаційно-економічний опис та економіко-математична формалізація основних параметрів її функціонування. Основними питаннями, які повинні бути вирішені на цьому етапі, є:

· визначення меж ТЛС;

· детермінація її ланок (підприємств різних видів транспорту, що взаємодіють);

· встановлення основних цілей ТЛМ та взаємозв’язків між ними;

· опис поточних та очікуваних результатів функціонування ТЛС;

· визначення основних ресурсів, які споживаються;

· опис основних перетворень, які мають місце або які потрібні для підвищення результативності та ефективності функціонування системи;
· детермінація та формалізація критеріїв виміру результативності та ефективності ТЛС;

· калькулювання поточних та майбутніх витрат;

· виявлення резервів розвитку системи та місць виникнення синергічного ефекту від взаємодії підприємств;

· оцінки наявності та параметрів зворотного зв’язку між ланками логістичної системи.
Отже, вважаємо за доцільне запропонувати наступну структурно-логічну схему дослідження, як представлено на рис. 1.7. 
У підсумку зазначимо, що стійкість розвитку територіальних комплексів та зовнішньоекономічної діяльності традиційно визначаються функціонуванням транспорту. 

З одного боку, він відображає рівень національної економіки та її конкурентоспроможність, з іншого - формує умови для налагодження довготривалих стратегічних зв'язків та співпраці всіх економічних суб'єктів, незалежно від форм власності та галузевої приналежності. 

Зауважимо, що ефективність транспортного процесу організації перевезень пасажирів та доставки вантажів різними видами транспорту, в першу чергу, залежить від розгалуженості транспортної інфраструктури, а також центру взаємодії суміжних видів транспорту, що зосереджені в транспортних вузлах. 

В результаті дослідження залежності ступеню складності взаємодії між підприємствами від сили та зв’язків, з’ясовано, що очікуваними ефектами є:

- підвищення ефективності функціонування підприємств за рахунок скорочення витрат (наприклад, на формування, утримання та розвиток інфраструктури); 

- доступ на нові ринки, шляхом пропонування споживачам комплексних транспортних послуг; 
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Рис.1.7 Структурно-логічна схема дослідження  оцінки ефективності логістичної системи 

- участь у проектах Державно-приватного партнерства ( ДПП), залучення державних та іноземних інвестицій.

На основі критичного аналізу і узагальнення концептуальних підходів, запропоновано розглядати «механізм управління процесами взаємодії підприємств різних видів транспорту» як сукупність послідовних дій транспортних підприємств, спрямованих на оптимізацію обслуговування пасажиро- та вантажопотоків, в результаті яких дії одного суб’єкта впливають на інший, з метою формування цілісного транспортного процесу.

Аналіз науково-методичних засад управління процесами взаємодії різних видів транспорту дозволив встановити, що: 
· функціональну структуру транспортних систем необхідно орієнтувати на обслуговування транспортних зв'язків;

·  об'єкти транспортних підсистем різних функціональних рівнів повинні бути функціонально відокремлені та інтегровані; 

· ресурси транспортних систем слід використовувати відповідно до їх функціонального призначення; 

· конфігурація транспортних мереж не повинна приводити до формування транзитних функцій.

Таким чином, основними напрямками стратегічного розвитку транспортної галузі має бути модернізація і розвиток транспортної інфраструктури, а також створення організаційно-економічних, фінансових та нормативно-правових механізмів з метою залучення великих обсягів інвестицій, необхідних для формування опорного каркасу транспортної мережі. 
Такі заходи означають комплексний розвиток транспорту, впровадження прогресивних технологій та транспортно-логістичного сервісу, що відповідає міжнародним стандартам. Першочерговими заходами слід вважати модернізацію та будівництво великих портових комплексів, терміналів і логістичних транспортно-розподільних центрів у мультимодальних транспортних вузлах, розташованих в зоні тяжіння до міжнародних транспортних коридорів.
РОЗДІЛ 2. 
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Теоретичні та прикладні аспекти формування, функціонування, управління та розвитку ТЛС різного рівня розглянуті у роботах таких зарубіжних учених як Д. Бауерсокс, Д. Клосс, Д. Ламберт, С. Ленглі, К. Мельцер, І. Шнайдер та ін. Безпосередніми дослідженнями особливостей ТЛС як ефективного інструменту розвитку економіки країни займалися такі українські та російські учені як Л. Міротін, Д. Неруш, С. Резер, В. Сергєєв,  А. Смєхов, Т. Сирийчик, Т. Маселко, О. Соколова та ін. [ 94, 134, 135, 165].

Відповідно до [134], ТЛС певної країни (групи країн або регіону) можна визначати як інтегровану сукупність суб’єктів транспортно-логістичної діяльності та об’єктів транспортно-логістичної інфраструктури, що взаємодіють між собою з метою оптимізації вантажопотоків «від дверей до дверей» за мінімальними витратами на максимально вигідних умовах.

При системному підході до розгляду структури ТЛС, доцільно виокремлювати складові підсистеми та елементи, до яких, в залежності від функціональної фази забезпечення руху матеріальних та пов’язаних потоків, належать такі підсистеми, як: 

· транспортно-постачальницька підсистема; 

· транспортно-складська підсистема;

· підсистема транспортно - логістичного обслу-говування;

· підсистема управління;

· транспортно-збутова підсистема.

Особливої уваги, на думку авторів, потребує структуризація ТЛС за принципом основної та допоміжної (інфраструктурної) діяльності. Тобто, мова йде про дві системоутворюючі складові ТЛС:

· підсистему безпосередньої транспортно-логістичної діяльності;

· підсистему транспортно-логістичної інфра-структури.

Підсистему безпосередньої транспортно-логістичної діяльності утворюють окремі види транспорту, які у контексті задачі організації пасажирських перевезень можуть бути структуровані наступним чином [184, с. 152-153]: 

· повітряний (авіаційний) транспорт, що для сектору цивільної авіації (ЦА) передбачає перевезення пасажирів рейсами за розкладом та рейсами поза розкладом, а також інші авіаційні перевезення;

· водний транспорт, що охоплює морські та річкові перевезення на маршрутах та пороми;

· сухопутний транспорт, який у свою чергу поділяється на:

· залізничний транспорт;

· автомобільний транспорт;

· інші засоби сухопутного транспорту.

Підсистема транспортно-логістичної інфраструктури складається із інфраструктурних елементів, а саме:

· інфраструктура авіаційного транспорту;

· інфраструктура залізничного транспорту;

· інфраструктура автодорожнього транспорту.

У роботі [181] розглянуто структуру ТЛС України, запропоновано застосовувати методи економічного районування для її вивчення, а також наведено організаційно-економічний механізм (ОЕМ) управління ТЛС. На думку О.Є. Соколової, головне призначення як ТЛС, так і її регіональних складових (підсистем), полягає у забезпеченні організаційно-економічної, а також техніко-технологічної взаємодії між суб’єктами ринку транспортно-логістичних послуг та об’єктами логістичної інфраструктури при обслуговуванні логістичних потоків того чи іншого виду на максимально вигідних умовах [134, с. 156].

З іншого боку, сама ТЛС країни є інфраструктурною по відношенню до економіки в цілому. Якщо ж розглядати взаємодію між окремими організаціями, що функціонують в межах ТЛС та репрезентують окремі види транспорту, то спираючись на розробки [156, 157] можна визначити наступні види взаємодії.

Метою функціонування ТЛС є максимальне задоволення потреб та запитів споживачів у наданні транспортних послуг належної якості у визначений час, а також мінімізація сукупних витрат, що мають місце у цій мезо- (регіональній) або макро- (на рівні держави) логістичній системі.

Організаційним базисом формування мезо- та / або макрологістичних транспортних систем є раціональне поєднання (синтез) локальних, територіально-адміністративних та галузевих підсистем, а також незалежних логістичних систем, що забезпечують пасажиро- та товарорух. 

На рис. 2.1 представлена класифікація транспортно-логістичної системи, що впливає на вибір та формування як самого перевізного процесу, так і місця взаємодії.
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Рис.2.1.Класифікація транспортно-логістичної системи
Зазначимо, що в межах ТЛС країни чи певного регіону відбувається управління та здійснення руху різних видів потоків (перш за все, матеріальних – перевезення пасажирів та вантажу), а також наявна циркуляція, рух супутніх потоків – фінансового, інформаційного та сервісного.

У роботі [78, с. 10-14], на основі процесного підходу до розгляду ТЛС, визначено бізнес-процеси, які забезпечують функціонування та управління цією системою. 

Відтак, задачами управління ТЛС того чи іншого рівня можуть бути наступні:

· виявлення ефективних сфер використання видів транспорту окремо і в поєднанні один з одним для обґрунтування побудови транспортних ланцюгів;

· визначення раціональних маршрутів доставки;

· раціональний розподіл перевезень між різними видами транспорту, а також магістральних і внутрішньовиробничих транспортних засобів;

· вибір видів і типів транспортних засобів для виконання перевезень;

· спільне планування, комплексна експлуатація та координація роботи всіх видів транспорту, що передбачають створення організаційних форм взаємодії різних видів транспорту (транспортних підприємств) в транспортній ланцюг переміщення вантажів - від місця їх виробництва до місця споживання;

· оцінку ефективності інвестицій у розвиток різних видів транспорту і транспортних підприємств;

· забезпечення технологічної взаємодії бізнес-процесів перевезення і складування, а також єдиної технічної політики, яка передбачає взаємопов'язаний технічний прогрес на видах транспорту;

· уніфікацію показників функціональної діяльності підприємств в розрізі окремих видів транспорту, що дозволить поліпшити планування і координацію роботи елементів системи.

У постановці цих задач простежується інтегруюча функція транспортно-логістичної системи в управлінні бізнес-процесами, що реалізується на основі:

· порівняння комерційних можливостей господарських зв'язків з потребами в перевезеннях;

· координації управління бізнес-процесами постачання та транспортування;

· кооперації процесів товароруху при використанні складів транспортних та виробничих компаній різних галузей;

· оптимізації сукупних витрат шляхом забезпечення економічної зацікавленості всіх учасників бізнес-процесу в підвищенні його ефективності;

· розвитку управлінських функцій, раціонального внутрішньосистемного розподілу компетенцій з концентрацією активності на ключових бізнес-процесах.

Виходячи з цього, управління в транспортно-логістичної системі інтерпретується у дослідженні як процес управлінського впливу на внутрішні бізнес-процеси, включаючи:

· управління взаємодією системи з зовнішніми елементами;

· управління попитом на послуги, що надаються;

· управління логістичними комунікаціями;

· управління замовленнями;

· управління складськими запасами;

· управління транспортно-виробничими опера-ціями;

· управління постачанням внутрішніх підсистем;

· управління зворотними матеріальними потоками;

· проектування нових напрямків розвитку логістики транспортно-експедиторської діяльності і доведення їх до комерційного використання.

Очевидно, що для реалізації зазначеної функціональної ролі, транспортно-логістична система повинна мати в наявності системну інфраструктуру, підсистеми інформаційного, транспортного, складського обслуговування вантажопотоків та управління запасами.

У дослідженні констатується, що основним атрибутом процесно- орієнтованого управління є ініційований самою транспортно-логістичною системою управлінський процес, як упорядкована послідовність дій, яка спрямована на досягнення цільових результатів і має критерій оцінки результативності. 
За співвідношенням із загальними функціями управління (планування, організація, мотивація і контроль) і спеціальними функціями (управління потоками, ініційованими бізнес-процесами), управлінські процеси транспортно-логістичної системи, по мірі їх зосередження на вирішенні перспективних або поточних завдань управління, поділяються на три комплексних блоки:

1. Управлінські процеси розвитку і вдосконалення - це блоки, здатні вирішувати завдання (тут і далі наводяться вибірково):

· визначення концепції бізнесу;

· виявлення головних політичних і регулюючих подій, тенденцій розвитку ТЛС;

· формулювання стратегії розвитку ТЛС та її організаційних одиниць;

· розробки структури в цілому і відносин між організаційними одиницями ТЛС;

· розробки і встановлення цільових орієнтирів, принципів діяльності (політика взаємин з партнерами, клієнтами);

· бізнес-планування;

· оцінки технологічних інновацій;

· розробки та інтегрування провідних технологій в концепцію;

· оцінки діяльності організаційних підсистем;

· моніторингу процесів і систем, реінжинірингу процесів тощо.

2. Управлінські процеси ведення основної діяльності - це блоки, здатні вирішувати наступні завдання:

· планування та придбання необхідних ресурсів для виконання планових завдань;

· придбання технологій та управління ними;

· вибір аутсорсингових партнерів;

· укладання контрактів, оформлення замовлень;

· моніторинг та контроль за транспортно-виробничим і складським комплексом, переміщення матеріальних ресурсів;

· розробки календарних планів;

· забезпечення гарантій якісних показників виконання завдання;

· встановлення спеціальних вимог до обслуговування конкретних клієнтів;

· управління процесними потоками;

· планування та забезпечення обслуговування елементів системи з урахуванням обмежень, що накладаються зовнішнім і внутрішнім середовищем;

· управління та обробка портфеля замовлень на всіх рівнях ТЛС;

· обробка претензій та розгляд позовів з боку елементів зовнішнього середовища тощо.

3. Допоміжні управлінські процеси - це блоки здатні вирішувати наступні завдання:

· підтримки інфраструктури ТЛС (загальне управління, планування, фінансування, бухгалтерський облік, юридичне забезпечення);

· управління фінансовими і матеріальними потоками, структурою капіталу, фінансовими ризиками та розробка бюджетів усіх рівнів структури;

· підготовки зовнішньої і внутрішньої фінансової інформації, проведення внутрішнього аудиту всіх структурних елементів ТЛС;

· планування податкової стратегії та управління податками відповідно до податкових вимог;

· придбання і перегрупування основних засобів;

· управління зовнішніми зв'язками ТЛС;

· інформаційного та інженерно-технічного забезпечення;

· управління інформаційними потоками ТЛС, вибору інформаційних технологій;

· встановлення загальних для всіх структурних елементів ТЛС єдиних стандартів;

· тестування діючої системи і впровадження систем контролю та безпеки;

· створення інформаційних сховищ (баз даних) тощо.

Отже, подальшим вивченням причинно-наслідкових зв’язків у дослідженні встановлено, що формування транспортних ланцюгів створює передумови для комбінування бізнес-процесів і робить необхідним їх координацію. 
Нижче розглянемо основні форми інтеграції в системі транспортного обслуговування та їхні особливості.

1. Проста система доставки: прямі контрактні відносини між вантажовласником і перевізником. Це найпростіша форма інтеграції.

2. Змішана система доставки: доставка здійснюється, зазвичай, двома видами транспорту, наприклад: залізнично-автомобільним, морським та залізничним тощо. 

3. Комбінована система доставки: доставка виконується декількома перевізниками.

На думку авторів, при виборі термінології основних понять ТЛС слід орієнтуватися на визначення, які представлені в роботах [25, 114, 115 та 134], в табл. 2.1 наведена загальна класифікація.

Зазначимо, що основними учасниками модальних перевезень є держава, постачальники транспортних послуг і користувачі транспорту, від координації діяльності яких залежить розвиток змішаного повідомлення (табл. 2.2).  
Розглядаючи відповідну роль держави, зазначимо, що відносини між державною адміністрацією та транспортними підприємствами можуть бути партнерськими. 
Ключові організації, відповідальні за політику, моніторинг і контроль над діяльністю, пов'язану з перевезеннями пасажирів та вантажів, включають, зокрема, міністерства інфраструктури України, національні асоціації (союзи) перевізників і експедиторів, торгово-промислову палату, організації відправників вантажу тощо.
В удосконаленні рівня якості організації системи доставки вантажів зацікавлені не тільки споживачі транспортних послуг, у яких велика частка транспортних затрат у вартості їхньої продукції, але й ті, у яких ця частка не велика, але, через недостатньо високий рівень якості доставки, витрати на їхнє виробництво значні (неможливість застосування ефективних виробничих технологій, необхідність зберігання більших запасів тощо).

Розглянуті учасники-партнери модальних перевезень здійснюють ряд характерних заходів, які в контексті міжнародної торгівлі і транспорту формують свою стратегію діяльності, що представлена в табл. 2.3. 
Таблиця 2.1 

Визначення основних понять 
транспортно-логістичної системи
	Поняття, що відноситься до формування ТЛС
	Визначення
	Наукове джерело

	1
	2
	3

	Інтермодальні перевезення
	це змішані перевезення «від дверей до дверей», що підготовлюються і виконуються під єдиним керівництвом з одного центру. Їх організатор на всіх етапах розробки і здійснення перевізного процесу цілеспрямовано погоджує дії всіх сторін, що беруть участь у ньому: вантажовласників, перевізників і перевізних комплексів - в інтересах прискорення перевезення товарів і зниження сукупних витрат на їхнє перевезення

	114, 115


Продовження табл. 2.1
	1
	2
	3

	Мультимодальні перевезення
	це складна система транспортування вантажів, яка передбачає: перевезення вантажу різними видами транспорту по одному транспортному документу, здійснення перевантаження на перевалочних пунктах без участі власника вантажу при потребі, зберігання вантажу на митно-ліцензійному складі

	114, 115

	Транспортно-логістичний кластер
	концентрує в собі транспортно-логістичну інфраструктуру прикордонних територій та певних регіонів, транспортно-логістичні компанії, виробничі підприємства тощо
	134


	 Транспортно-логістичний вузол
	складна просторова система підприємств різних видів транспорту та інших господарюючих суб’єктів у межах торгово-промислового вузла, що спільно забезпечують задоволення потреб клієнтів у перевезенні вантажів
	25

	Транспортно-логістичний центр
	здійснює забезпечення надання транспортно-логістичних послуг з мінімальними витратами на логістичне обслуговування та логістичну інфраструктуру, шляхом кооперації транспортно-логістичних компаній, що надають спеціалізований комплекс логістичних послуг.
	134


Таблиця 2.2
Учасники модальних перевезень 
пасажирів та вантажів

	Учасники модальних перевезень
	У коротко-строковому періоді
	У довго-строковому періоді

	Держава
	Транспорт
	Публікує законодавство по змішаним перевезенням і операторам змішаних перевезень
	Враховує вимоги до інфраструктури та устаткування


	Держава
	Торгівля
	Стимулює зміни в торговельній практиці, включаючи банківський бізнес і страхування
	Враховує вимоги до інфраструктури та устаткування

	
	Фінанси та
митниця
	Розробляє й коригує політику в області контролю за обміном валюти.
Спрощує митні процедури
	Удосконалює політику та процедури, що сприяють розвитку торгівлі

	Користувачі транспорту (продавці та покупці)
	Регулярні
відправ-ники та

експортні

організації
	Зберігають можливість використання модального перевезення.
Спрощують громіздкі процедури.

Зменшують ризики, пов'язані з перевезенням.
Поліпшують якість послуг (надійність).
Скорочують загальні витрати на логістику.
Сприяють використанню сучасних технологій
	Мотивують операторів транспорту ставати партнерами по перевезенню.
Заохочують удосконалювання транспортних/ розподільних ланцюгів.
Стимулюють раціональне використання зекономлених коштів для розвитку та нових інвестицій


	 Користувачі транспорту (продавці та покупці)
	Нерегулярні/дрібні відправники (виробники)
	Зберігають можливість використання роздільного перевезення.

Допомагають організаціям відправників у вирішенні їхніх завдань
	Стимулюють раціональне використання зекономлених коштів для розвитку та нових інвестицій.
Розширюють участь виробників у міжнародній торгівлі

	Постачальники транспортних
послуг (оператори)
	Великі
	Створюють спонукальні мотиви для диверсифікації або розширення послуг.
Створюють умови для установи спільних підприємств із іноземними компаніями.
Підвищують ступінь використання сучасної технології.
Користуються перевагами економії масштабу
	Забезпечують визнання операторів модальних перевезень банками й страховими компаніями.
Породжують появу нових організаційних форм (вертикальної або горизонтальної інтеграції). 
Заохочують реорганізацію логістичних послуг.
Створюють кращий імідж міжнародного оператора змішаного перевезення

	Постачаль-ники транспортних
послуг (оператори)
	Дрібні
	Створюють умови для формування спільних підприємств з національними компаніями.

Підвищують ступінь використання сучасних технологій
	Сприяє появі нових операторів транспорту




На думку авторів, в основі інтеграції ТЛС лежить ідея глобальної уніфікації та стандартизації модулів, що входять до складу транспортної системи, створюючи при цьому передумови для впровадження ефективних засобів автоматизації управління транспортними процесами.
 Звідси стає зрозумілим, що головною метою інтеграції є реалізація переваг об'єднання, тобто досягнення економії ресурсів або створення нового, більш привабливого для споживачів, рівня якості послуг.
Таблиця 2.3
Стратегія діяльності 
учасників модальних перевезень

	Партнери по торгівлі та перевезенням
	Держава
	Користувачі транспорту
	Постачальники транспортних послуг

	1
	2
	3
	4

	Держава
	Спрощення митних про​цедур.
Лібераліза​ція конт​ролю за обміном валюти
	Стратегія розширення експорту.
Стратегія заміни імпо​рту.
Системи тим​часового збе​рігання това​рів на митних складах
	Надання інфра​структури та устаткування. 
Запровадження в дію юридич​них вимог (лі​цензій).
Прийняття сис​теми фінансо​вих застав за виконання до​говору


	Користувачі транспорту
	Лобію​ван​ня / здійснення тиску на користь прийняття потрібних законів і правил
	Удоскона​лення комер​ційної прак​тики. 
Забез​печення осо​бливостей доставки вантажу.
	Довгострокове партнерство з обраними опе​раторами тран​спорту.
Кращий обмін інформа​цією зацікавле​них сторін. 


Закінчення табл. 2.3

	1
	2
	3
	4

	
	
	Посилення за допомогою організацій відправників вантажу по​зиції на пере​говорах
	Пошук конку​рентних пропо​зиції

	Постачальники
транспортних

послуг
	Лобіювання / надання тиску на користь прийняття потрібних законів і правил
	Маркетинг послуг, що відносяться до торгівлі та транспорту.
Більш тісні зв'язки з клі​єнтурою.
Краще розу​міння потреб клієнтури
	Посилення ролі професійних організацій.
 Поліпшення управлінням щодо надання ефективних транспортних послуг. 
Іннова​ції відносно транспортних операцій


	
[image: image15.emf]
	2.2. Результативність транспортно-логістичної системи


Комбінація бізнес-процесів, що відноситься до транспортного ланцюга, формує логістичний цикл виконання замовлення на обслуговування вантажопотоку і стає конкретним об'єктом координації управлінського впливу в системі. 

На підставі цієї логіки, результативність функціонування транспортно-логістичної системи пропонується оцінювати показником «ефективність транспортного логістичного циклу» - (Logistic Transport Cycle Effectiveness - LTCE).
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Слід зазначити, що загальна тривалість логістичного циклу визначається як сума часу на транспортування, навантажувально-розвантажувальні роботи, обробку документів, резервування, консолідацію, простої та час  на контроль якості. Причому, механізм взаємодії видів транспорту полягає саме в мінімізації значення знаменника формули, тобто загальної тривалості транспортного логістичного циклу. 

На думку авторів, з метою обрання системи доставки, що забезпечує високий рівень наданого обслуговування, слід виявити: які саме вимоги клієнт пред’являє до системи доставки й за допомогою яких параметрів споживач оцінює ступінь задоволення цих вимог. 

Як показує аналіз літературних джерел [9, 46, 47, 49, 72, 99, 134, 135], існують різні методи визначення надійності функціонування ТЛС. 

Варто зазначити, що основна проблема знаходиться в пошуку таких показників, за допомогою яких можна було б оцінити рівень надійності функціонування процесу доставки. Розглянемо більш детально деякі параметри: своєчасність, схоронність, страхування, сумісність, імідж, гнучкість, комплексність, інформативність.

Своєчасність. Можливість забезпечення доставки пасажирів та вантажів у точно призначений термін свідчить про достатню надійність обраної системи доставки. Забезпечення своєчасної доставки дозволяє уникнути додаткових витрат на виконання таких операцій, як:

· зберігання додаткових запасів у відправників вантажу й вантажоодержувачів;

· іммобілізацію додаткових товарно-матеріальних цінностей зі сфери виробництва на період зберігання й доставки;

· використання клієнтом більш дорогих видів транспорту, з метою запобігання зупинки виробничого процесу;

· застосування менш економічних технологічних процесів або зниження інтенсивності їхнього протікання у відправників вантажу та/або вантажоодержувачів тощо.

Крім того, своєчасність доставки надає клієнтам істотні конкурентні переваги на ринку збуту товарів. Оцінка часу доставки необхідна при бізнес-плануванні й організації доставки, особливо, коли застосовується технологія «доставка точно в термін». 

На практиці час доставки є випадковою величиною, що залежить від впливу багатьох факторів. Несвоєчасна доставка вантажів може стати причиною значних збитків клієнта у вигляді втрати замовлень через обмежений час обслуговування, або втрати частини доходу через зіпсовані вантажі. 

Схоронність (для вантажних перевезень). Важливою умовою вибору є параметр забезпечення схоронності вантажів при доставці. Втрати вантажу, пов'язані з його крадіжкою або фізичним і моральним старінням під час перевезення й збереження, впливають, в кінцевому результаті,  на його ціну. Рівень схоронності по кількості може бути виражений через відношення вантажів, загублених при доставці до загальної кількості  доставлених вантажів (по тонні або за вартістю вантажів).

Аналогічним чином, використовується показник відсотка вантажів, зіпсованих при доставці до загальної кількості  доставлених вантажів, для визначення рівня схоронності по якості. Залежно від цінності вантажів установлюються  нормативи їхньої втрати (чим дорожче вантажі, тим нижче допустимий відсоток їхньої втрати). Звичайно, відсоток втрати не повинен перевищувати 1%.
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Страхування. Вантажі можуть бути ушкоджені при транспортуванні, неправильному складуванні, при виконанні вантажно-розвантажувальних робіт, недбалості, спрямовані не за адресою, а то й просто вкрадені. Тому досить актуальною є проблема компенсації збитків з вини транспортної організації. Такі компенсаційні процедури формуються в результаті страхування. 

Об'єктом страхування є майнові інтереси особи, якою укладений договір, пов'язаний з володінням, користуванням, розпорядженням вантажем, внаслідок ушкодження або знищення (пропажі) вантажу (товарів, багажу або інших вантажів), незалежно від способу його транспортування. Об'єктом страхування або страховим інтересом може бути як майно, що страхувальник бажає зберегти, так і майновий інтерес, наприклад, прибуток від продажу вантажу в місці призначення.

Сумісність. Якість системи доставки залежить не тільки від рівня якості функціонування кожного її учасника, але й від ступеня синхронізації їхньої взаємодії при забезпеченні обслуговування клієнта. 

Під взаємодією учасників системи доставки будемо розуміти наявність певного роду зв'язків, що проявляються при реалізації функції системи. Дана взаємодія має наступні основні форми:

Технологічна взаємодія, що заснована на технологічній єдності функціонування учасників системи, містить у собі такі аспекти, як погоджене й раціональне використання рухомого складу, вантажно-розвантажувальних механізмів та інших засобів. Рішення даного завдання перебуває в тісному зв'язку з розробкою спільної технології та організацією доставки за погодженими графіками.

Технічна взаємодія, що проявляється у двох видах. Перший вид - це відповідність технічних засобів пред’явленим вимогам. Другий вид технічної сумісності - це відповідність техніко-експлуатаційних параметрів технічних засобів у місцях їхнього стикування. Відсутність технічної сумісності (невідповідність типу рухомого складу зі способами виконання вантажно-розвантажувальних робіт, різні типорозміри кузова (платформи вагона, вантажного відсіку тощо), невідповідність за потужністю, за вантажопідйомністю машин), може привести систему або до неможливості спільного функціонування, або до неповного використання наявних ресурсів.

Економічна взаємодія має на меті координацію роботи учасників системи. Основними методами такої координації є організаційно-управлінські, економічні та правові.

Для забезпечення високого рівня синхронізації спільної діяльності учасників системи необхідні усі вище перераховані форми сумісності, а також відповідна система обміну інформацією та хороші контакти в їх спільній роботі. Сумісність системи доставки оцінюється часом спільних робіт учасників системи, відношенням вдало виконаних робіт до загального числа спільних робіт у відсотках та іншими параметрами.
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Імідж. Імідж або репутація суб'єктів, що беруть участь у процесі перевезення, є одним з параметрів оцінки рівня надійності доставки. Чим вище репутація учасників системи доставки, тим вище рівень її надійності. До іміджу транспортного підприємства відносяться такі показники як стабільне виконання ним своїх зобов’язань, відсутність негативних повідомлень про нього від партнерів по бізнесу або в засобах масової інформації, фінансова стабільність, доброзичливість і чесність працівників, здатність до контакту й тривалих партнерських відносин тощо. Негативна оцінка хоч з одного показника може викреслити певний варіант із розгляду. Імідж є досить складним для оцінки параметром. 
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Гнучкість. Під гнучкістю будемо розуміти готовність співробітників транспортного підприємства виконати внесені клієнтом зміни до умов договору. Цей параметр відображає здатність системи доставки до швидкої й адекватної адаптації до мінливих умов. Гнучкість доставки містить у собі наступні показники:

· готовність до зміни умов доставки;

· можливість надання різних рівнів обслуговування;

· готовність до зміни фінансових умов платежу, наприклад, надання клієнтам розстрочки платежу, кредиту, знижок тощо.

Виміряти гнучкість функціонування підприємства досить важко. Показник гнучкості визначається як відношення числа здійсненних учасниками системи доставки змін до загального числа необхідних клієнту змін умов договору.
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Комплексність. Дослідження й аналіз проблем якості транспортно-експедиторського обслуговування показує, що високий рівень якості обслуговування клієнтів забезпечується за умови забезпечення комплексного обслуговування, тобто, чим ширший асортимент передбачуваних послуг, тим вищий рівень якості обслуговування. Однак, для конкретного замовлення, система доставки, що представляє всі необхідні клієнту послуги, може бути кращою, ніж система, що пропонує більше послуг, але  не може забезпечити їх надання. 

Для оцінки комплексності транспортного обслуговування необхідно послідовно розглядати здатність системи щодо надання кожної послуги. При цьому використовується параметр «Здатність надати послугу», як відношення обсягу можливого виконання відповідної послуги до замовленого обсягу. На основі оцінок рівня задоволення кожної окремої вимоги визначається узагальнене значення показника комплексності системи доставки.
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Інформативність. Інформативність визначається здатністю системи транспортного обслуговування давати клієнтам у будь-який момент часу інформацію про тарифи, умови доставки й про місце знаходження вантажу в процесі доставки й зберігання. Це дає клієнтам, з одного боку, упевненість у надійності доставки й можливість змінити умови доставки відповідно до кон'юнктури, що змінюється, з іншої сторони. 

Показник інформативність системи досить важко об'єктивно виміряти. Він може бути оцінений через достовірність наданої інформації (відношення числа точних відповідей на запити, стосовно загального числа запитів за певний проміжок часу - і оперативність подавати інформацію (середній час, витрачений для відповіді на запит клієнта).
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Доступність. На показник доступності системи доставки впливають два фактори: зручність обслуговування та готовність до доставки. Зручність для клієнта при прийманні замовлень, здачі до відправлення й оформленні необхідних документів є одним з важливих параметрів якості системи доставки. При оцінці рівня зручності обслуговування, пропонується використовувати показник часу, витраченого клієнтом на зв'язок з учасниками системи доставки й обробку необхідних документів у людино-годинах. 

Готовність до доставки свідчить про можливість системи до виконання замовлення. Готовність до доставки виражається у відсотках у двох наступних варіантах:
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Проведене дослідження показало, що найбільш важливими параметрами, що враховуються при оцінці надійності системи доставки, є своєчасність, схоронність, рівень ризику, сумісність системи, імідж учасників системи та ін. Узагальнений список параметрів оцінки якості доставки, а також методів і джерел інформації для їх визначення представимо в табл. 2.4. 
Таблиця 2.4
Параметри оцінки якості доставки товарів
	№
п/п
	Параметр якості
	Показник
	Методи оцінки значення показника
	Джерело інформації

	1.
	Ціна
	Вартість послуг
	Розрахункові методи, договір
	Прейскурант,
прайс-лист

	2.
	Надійність
	
	
	

	2.1.
	Своєчасність
	Термін доставки
	Прогнозні методи, експертні методи
	Статистичні дані

	2.2.
	Схоронність
	Процент загублених вантажів.
Процент зіпсованих вантажів.
	-
	-

	2.3.
	Страхування
	Страхова сума.
Умови страхування.
	Розрахункові методи, договір
	Прейскурант,
прайс-лист


	2.4.
	Сумісність
	Час спільної роботи.
Процент вдалих спільних проектів.
Наявність системи зв’язку.
Сумісність документації.
Технічна сумісність (по типам тари та упаковки, типам кузова) 
	Прогнозні методи, експертні методи
	Статистичні дані


	2.5.
	Безпека дорожнього руху
	Кількість ДТП за рік (на обсяг транспортних робіт).
	
	

	2.6
	Екологічна безпека
	Рівень токсичності, шуму.
	
	

	2.7.
	Імідж
	Репутація фірми (кількість скарг за рік).
Рівень якості наданих послуг.
Доброзичливість та чесність кадрів.
Проф. підготовка кадрів.
Фінансова спроможність.
Оточення клієнтів
	Маркетингові методи, опитування
	Статистичні дані, ЗМІ, інформація від партнерів та клієнтів

	3.
	Гнучкість системи:
	
	Маркетингові методи, договір
	Прейскурант, прайс-лист, договори

	3.1.
	при обслуговуванні
	Наявність різних рівнів обслуговування.

Можливість зміни умов доставки при виконанні
	
	

	3.2.
	при оплаті
	Кредит, знижка, відстрочка платежу

тощо
	
	


	4.
	Зручність обслуговування
	Витрати на опрацювання замовлення

(в людино-год.)
	Прогнозні методи
	Статистичні дані

	5.
	Інформативність
	
	Прогнозні методи, експертні методи, договір
	Статистичні дані

	5.1.
	Достовірність інформації
	Процент помилкової інформації
	
	

	5.2.
	Оперативність надаваної інформації
	Час, витрачений на підготовку інформації

Частота передачі інформації
	
	

	5.3.
	Повнота інформації
	Коло питань, на які можна давати інформацію
	
	

	6.
	Комплексність
	
	Маркетингові методи, договір
	

	6.1.
	Здатність надання основних послуг
	Асортимент наданих послуг
	
	Статистичні дані, ліцензія


[* Узагальнено на основі аналізу літературних джерел]
Отже, в процесі функціонування ТЛС поєднуються різні ресурси, пов’язуються й узгоджуються управлінські рішення відносно транспортного обслуговування суб’єктів економіки задіяних у виробництві і споживанні певного продукту, послуги. Від ефективності розбудови такої системи залежить ефективність розвитку транспортних підприємств на території, де вони розташовані. 
Однією з сучасних тенденцій є інтеграція транспортних процесів, що призводить до високої взаємної залежності виробничо-транспортного процесу. Інтеграція, з одного боку, сприяє гармонізації виробничих зв’язків і розвитку економіки, а з іншого  -  висуває особливі вимоги до транспортних процесів. 

Таким чином, розгляд транспортно-логістичної системи з точки зору інфраструктурної складової національної економіки  потребує дослідження теоретичних та прикладних проблем управління взаємодію підприємств як господарюючих суб’єктів, що діють в умовах ринкового середовища  та обґрунтування вибору відповідних наукових методів і принципів.
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	2.3. Особливості логістичної взаємодії між суб’єктами транспортно-логістичної системи


Досліджуючи особливості процесів взаємодії між підприємствами, які є ланками логістичної системи, використовують особливий термін – «логістична взаємодія» та «стратегічна взаємодія». 
У англомовній науковій літературі з проблем логістичного управління використовується термін «collaboration», що українською буквально перекладається як спільна робота, співпраця; синонімом цього виду взаємодії може бути «партнерство» (partnership) [181, 185, 187]. 
Хоча саме термін «collaboration» вживається для позначення тісних взаємозв’язків між підприємствами або структурними підрозділами, що утворюють логістичну систему того чи іншого рівня, типу, у тому числі й ТЛС. 

Очікуваними ефектами логістичної взаємодії підприємств, як правило, є:

· підвищення ефективності функціонування підприємств за рахунок скорочення витрат (наприклад, на формування, утримання та розвиток інфраструктури);

· доступ на нові ринки шляхом пропонування споживачам комплексних транспортних послуг;

· участь у проектах Державно-приватного партнерства (ДПП), залучення державних та іноземних інвестицій.

Підсумовуючи викладене вище, визначені різні етапи розвитку логістичної взаємодії підприємств, що представлено на рис. 2.2. 
Нижче наведемо основні особливості логістичної взаємодії підприємств при здійсненні логістичних функцій транспортування пасажирів та вантажу у ТЛС [за матеріалами 185, 187]. 
Під логістичною взаємодією будемо розуміти особливий вид взаємодії, який базується на спільному використанні та / або розподілі ресурсів, включаючи інформацію, між двома та більше транспортними підприємствами у логістичному ланцюзі чи логістичній системі, незважаючи на те, що за інших умов (без входження цих транспортних підприємств у логістичну систему) вони можуть конкурувати між собою.
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Рис. 2.2. Залежність ступеню складності логістичної взаємодії від сили та зв’язків між підприємствами
Останнє зауваження (подолання конкуренції у логістичній системі за допомогою особливого виду взаємодії) – надзвичайно актуальне саме для ТЛС. Адже, з економічної точки зору продукція (послуги) підприємств різних видів транспорту, якщо розглядати їх окремо, поза ТЛС, виступають у ринковому середовищі товарами субститутами. 
При налагодженні взаємодії підприємств різних видів транспорту у ТЛС, фактично мова йде про надання споживачеві однієї комплексної послуги, а транспортна продукція підприємств різних видів транспорту перетворюється на комплементарні (доповнюючі) товари.

Проявом економічних інтересів підприємств, що взаємодіють, є усвідомлення їхнім менеджментом (а у більш широкому розумінні – основними групами зацікавлених сторін) того, що економічні та інші ефекти не можуть бути досягнуті цими підприємствами відокремлено. Саме таке усвідомлення (на рівні зовнішніх стейхолдерів – держави; на рівні внутрішніх – топ-менеджменту) і виступає основою розробки та реалізації відповідних управлінських рішень щодо ініціації, налагодження та розвитку взаємодії між підприємствами різних видів транспорту.

На думку авторів, взаємодія в рамках транспортно-логістичної системи є системою взаємовідносин між суб’єктами системи, що реалізується за допомогою різних форм, з урахуванням ролі кожного з них в економічному процесі. 
Для їх класифікації можна використовувати два критерії: напрям взаємозв’язків і ролі взаємодіючих підприємств різних видів транспорту. 
Авторами з’ясовано, що найпоширенішими формами  взаємодії в рамках ТЛС є:

- економічна взаємодія;

- логістична взаємодія;

- інформаційна взаємодія;

- правова взаємодія;
- організаційна взаємодія.
Так, під економічною взаємодією будемо розуміти здійснення спільної виробничої діяльності, що спрямована на отримання всіма учасниками взаємодії матеріального доходу з використанням наявних ресурсів ТЛС. 
Економічна взаємодія може бути реалізована через систему технологічної кооперації, а також через сумісну реалізацію проектів розвитку. 
В свою чергу, мета правової взаємодії полягає в сумісній розробці та ухваленні різних документів, які обмежують рамки повноважень, що описують етичні норми поведінки учасників ТЛС при здійсненні виробничої діяльності, а також конкретизують форму і порядок фінансових взаємостосунків (табл.2.5).
Організаційна взаємодія є формою участі представників одного з учасників в органах управління інших. 
Таблиця 2.5
Основні види і форми міжсуб'єктної взаємодії

	Види взаємодії
	Форми взаємодії

	Економічна взаємодія
	1. Технологічна кооперація

	
	2. Координація інвестиційних програм розвитку

	
	3. Бізнес-планування та інновації

	Правова взаємодія
	1. Угода

	
	2. Регламенти

	
	3. Стандарти

	
	4. Корпоративні норми и правила

	Організаційна взаємодія
	1. Холдинг

	
	2. Асоціація

	
	3. Синдикат

	
	4. Трест

	
	5. Корпорація


[ складено за матеріалами 185, 187].

Загальна форма організаційної взаємодії залежить від того, яка з форм переважає у взаємодії між учасниками. 

За рівнем взаємного проникнення учасників ТЛС міжсуб'єктна взаємодія поділяється на наступні види:

·  моніторинг управлінських рішень;

·  майновий контроль;

·  делегування повноважень в ухваленні рішень;

·  безпосередня участь в ухваленні рішень.

При виборі конкретного виду взаємодії особливе значення мають технологічна роль суб’єкта ТЛС, його фінансовий стан і характер податкового оточення, яке залежить від територіального розташування і масштабів діяльності.

На думку авторів, учасники взаємодії можуть виконувати наступні функції по відношенню один до одного:

а) при ієрархічному спостереженні: 
ухвалювати ключові рішення про напрями співпраці;

б) при майновому контролі: 
розробляти стратегічне бачення взаємодії і визначати напрям, в рамках якого функціонуватимуть суб'єкти, а також аналізуватимуть стратегію і розподілятимуть ресурси між учасниками;

в) при делегуванні повноважень в ухваленні рішень: 
контролювати технічну і операційну обґрунтованість стратегії взаємодії та розподіляти ресурси між учасниками;

г) при організаційному підпорядкуванні:
 безпосередньо брати участь в розробці програми взаємодії. 

Слід зазначити, що суб’єктами ТЛС є підприємства різних видів транспорту, а місцем взаємодії є транспортний вузол (аеропорт, залізнична станція, порт). 
На думку авторів, міжсуб’єктна взаємодія підприємств різних видів транспорту в процесі перевезення пасажиро- і вантажопотоків полягає в злагодженості і узгодженості операцій на різних видах транспорту, що беруть участь у загальному перевізному процесі. 
Проведені дослідження свідчать, що взаємодія різних видів транспорту залежить від багатьох умов економічного, технічного, технологічного, організаційного і управлінського характеру.

Проведені дослідження дозволяють зробити висновок, що модель взаємодії залежить від природи і ступеню взаємозалежності різних учасників ТЛС. При чому, в результаті взаємодії учасників ТЛС з високим рівнем взаємозалежності, вони можуть максимально приносити користь, готуючи більш якісні стратегічні рішення або втручаючись в діяльність інших учасників з метою оптимізації їх взаємодії. 
Другим чинником є можливість конструктивного впливу учасника ТЛС у взаємодії, з метою зміни структури всього комплексу або реалізації ініціатив щодо удосконалення результатів його діяльності. Цими чинниками є: «горизонтальний» (ступінь взаємозалежності) і «вертикальний» (ступінь втручання), що допомагають визначити оптимальну модель взаємодії, яка може бути вибрана суб’єктами ТЛС.

Слід зазначити, що взаємодія на економічному рівні реалізується у двох формах: альтернативного заміщення і взаємного доповнення. Сутність взаємодії на технологічному рівні полягає в координації роботи різних видів транспорту.
Отже, цілісність транспортної системи зростає при чіткому розмежуванні та узгодженому виконанні інтеграційних функцій транспортними підсистемами регіонального та місцевого рівнів. Це дозволяє говорити про наукову концепцію узгодженого функціонування транспортних систем різних функціональних рівнів.

Таким чином можна зробити висновок, що основу концепції становлять наступні методологічні  принципи: 

· функціональна структура транспортних систем повинна бути орієнтована на обслуговування транспортних зв'язків; 

· об'єкти транспортних підсистем різних функціональних рівнів повинні бути функціонально відокремлені та інтегровані; 

· ресурси транспортних систем повинні використовуватися відповідно до їх функціонального призначення; 

· конфігурація транспортних мереж не повинна приводити до формування транзитних функцій.

Зазначені принципи є науковою основою розгляду транспортно-логістичних систем як інфраструктурних складових національної економіки з відповідними очікуваними ефектами. 
РОЗДІЛ 3. 
	[image: image28.jpg]
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	3.1. Тенденції розвитку транспортних систем світу


Єдність світової транспортної системи дає можливість встановлювати раціональні сфери діяльності кожного виду транспорту окремих держав, впроваджувати досконалу технологію і форми взаємодії, здійснювати з боку держави координацію роботи взаємодіючих видів транспорту для прискорення перевізного процесу і зниження витрат. 
В умовах динамічного розвитку економіки країни, підвищення ефективності використання створеного виробничого потенціалу, надійності та регулярності транспортного забезпечення народного господарства, важливу роль відіграє транспортна система. Єдина транспортна система забезпечує узгоджений розвиток і функціонування всіх видів транспорту з метою максимального задоволення транспортних потреб при мінімальних витратах. 

Відповідно до наукових джерел [10, 71, 102 та ін.], світова транспортна система складається з кількох регіональних транспортних систем і має неоднорідну структуру. Участь різних видів транспорту у світовому обігу також не однакова: у вантажообігу переважає морський транспорт, в пасажирообігу - автомобільний.

Слід зазначити, що при взаємодії різних видів транспорту проявляється єдність транспортної системи (ЄТС) країни. 

Дослідження даної тематики виявило, що процес формування ЄТС є діалектично суперечливим. Спільність цілей усіх видів транспорту і єдність соціально-економічного фундаменту для них вимагають і створюють можливість повної інтеграції їх діяльності. Але, все більш глибока диференціація транспортних засобів під впливом науково-технічного прогресу і ускладнення специфіки кожного виду транспорту, навпаки, діють в напрямку відокремлення кожного виду транспорту. 

Як показує досвід, на сучасному етапі світова транспортна система характеризується великою залежністю від інформаційних технологій і розвивається за наступними напрямками:

- збільшення пропускної спроможності транспортних шляхів,

- підвищення безпеки руху,

- поява принципово нових транспортних засобів,

- збільшення місткості і вантажопідйомності транспортних засобів,

- збільшення швидкості пересування тощо.

Розглядаючи взаємодію різних видів транспорту, слід звернути увагу на транспортні вузли, в яких і відбувається цей процес. 
У минулому, в силу історичних причин, і особливо через приватне та державне володіння транспортними засобами, а також під впливом географічних, топографічних та інших природних умов, розвиток і розміщення в транспортних вузлах основних об'єктів, що відносяться до різних видів транспорту (залізничні станції і сполучні гілки, річкові та морські порти, автомобільні підприємства і дороги, аеропорти, склади та ін.), проводилися часто відособлено один від одного, без достатнього урахування необхідності якнайшвидшого перевантаження вантажних і переходу пасажирських потоків з одного виду транспорту на інший. Саме тому, перелічені об'єкти в транспортних вузлах виявлялися розміщеними по відношенню один до одного незручно та мали невідповідну пропускну спроможність, не володіли необхідними сполучними зв'язками. Зазначене положення випливало з концепції, що кожен вузол є кінцевим пунктом прямування вантажів та пасажирів. 

Юридично і фактично, для транзитних потоків, перевізний процес у вузлах переривався. Транзитний пасажир, який прибув у транспортний вузол одним видом транспорту, для продовження поїздки повинен був купити новий квиток на інший вид транспорту, а вантажовласник, розвантажуючи вантаж, знову здавав його до відправлення. 

Тільки з введенням прямого змішаного сполучення, тобто для випадку, коли вантаж з пункту першого відправлення прямував за особливим «прямим документом», власник вантажу звільнявся від проблеми перевантажувати його в пункті перевалки. Це виконували працівники транспорту без участі вантажовласника. 

В області пасажирських перевезень таких змішаних повідомлень, як правило, не встановлювалося і єдиних квитків на весь шлях прямування пасажира не існувало до останнього часу.

У зв'язку з цим, проблема взаємодії вимагає не тільки організаційного узгодження дій працівників, що беруть участь в єдиному перевізному процесі (до чого багато транспортників зводили розуміння завдання взаємодії), а й більш глибокої прив'язки всіх елементів транспорту, починаючи від технічного оснащення і закінчуючи системою управління. При цьому, необхідно зазначити, що кардинальне і успішне вирішення цієї проблеми потребує глибоких практичних дослідженнях.

Як зазначено в словнику [54], транспортним вузлом називається комплекс транспортних засобів у пункті стиковки декількох видів транспорту, які спільно виконують операції по обслуговуванню транзитних, місцевих і міських перевезень вантажів та пасажирів. 

Транспортний вузол як система − сукупність транспортних процесів і засобів для їх реалізації в місцях стикування двох або більше магістральних видів транспорту. У транспортній системі вузли мають функцію регулюючих клапанів. Збій у роботі одного такого клапана може привести до проблем для всієї системи.

Великі транспортні вузли завжди є великими містами, тому що тут зручно розвивати промисловість (немає проблем з постачанням), та й самі транспортні термінали надають багато робочих місць. Дуже багато міст виникли на перетині наземних або водних шляхів, тобто як транспортні вузли. Насамперед, це міста-порти: у Великобританії – Лондон; у Франції - Марсель, Париж; у Німеччині - Франкфурт-на-Майні, Гамбург, Бремен; в Іспанії - Більбао, Барселона; в Італії - Венеція, Мілан; в Нідерландах - так званий Ранштадт (комплекс транспортних вузлів, пов'язаних в єдину мережу - Роттердам, Амстердам, Утрехт, Лейден, Гаага); в Швеції – Стокгольм; в США - Нью-Йорк, Сіетл, Чикаго, Лос-Анджелес, Сан-Франциско; в Австралії – Сідней; в Японії – Токіо; в Китаї - Шанхай, Сінгапур. Є й менш типові приклади. 
Так, місто Шеннон в Ірландії в основному живе за рахунок аеропорту. Деякі міста виконують роль не вантажних, а пасажирських транспортних вузлів, наприклад, Сімферополь у Криму, куди прибувають численні туристи, що пересаджуються там на транспорт, який доставляє їх у міста кримського узбережжя. 
Найбільший транспортний вузол Росії - Москва. Тут перетинаються шляхи п'яти видів транспорту: у Москві сходяться 11 залізничних гілок, 15 автомагістралей, 5 газопроводів і три нафтопроводи, три річкових порти, п'ять аеропортів і дев'ять вокзалів. Інший цікавий приклад - Владивосток, де закінчується Транссибірська залізниця і починаються багато морських шляхів.
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	3.2. Світовий досвід взаємодії аеропортів з транспортними підприємствами


Взаємодію різних видів транспорту, що полягає в злагодженій і погодженій роботі транспорту в загальному перевізному процесі, розглянемо на прикладі аеропортів.

Сьогодні, основне завдання аеропорту - позаміське обслуговування населення та створення умов для пересадки з одного виду транспорту на інший: з залізничного або автомобільного - на повітряний, і навпаки. Проте, організація авіаперельотів влаштована таким чином, що процедура проходження реєстрації, здачі багажу і посадки на борт літака є досить тривалою, в ході якої у пасажирів з'являється вільний час, який можна використовувати по-різному. 

Сучасний аеропорт представляє собою своєрідний набір варіантів цікавого і корисного проведення часу, організованого за принципом «співробітники аеропорту працюють, пасажири відпочивають». 

Для сучасної архітектури аеровокзальний комплекс - новий тип об'єкта, який поєднує транспортні, торгові та розважальні функції, і оснащений безліччю комунікацій, а також обладнанням, що забезпечує безпеку і комфорт пасажирів. Вмістити все це в логічно чітку просторову структуру і яскравий архітектурний образ - завдання, що гідне кращих проектувальників. Деякі аеропорти на сьогоднішній день є найвідомішими архітектурними спорудами світу, багато комплексів вже стали визнаними пам'ятками країн, в яких побудовані. 

Фокусуючись на тенденціях глобального і регіонального рівня, міжнародний пасажиропотік в аеропортах скоротився на 1,8% в 2009 році до 4796 млн. чол., з рівня в 4882 млн. чол. у 2008 році [167]. Проте, зростання підтримується на Близькому Сході (7,7%), в Азіатсько-Тихоокеанському регіоні (4,9%) і в Латинській Америці та Карибському басейні (1,5%). В Європі та Північній Америці зареєстровано значне зниження пасажиропотоку на 5,4% і 5,2% відповідно, а в Африці - на 0,6%. 

Міжнародний рух повітряних суден знизився на 5,1% до 74100000 зльотів-посадок. Загальний обсяг перевалки вантажів в аеропортах знизився на 7,9% до 79,8 млн. тонн. В 38% аеропортів по всьому світу зареєстровано зростання пасажиропотоку, в середньому на 10,2%. В 31,7% аеропортів світу, відбувається збільшення трафіку, в той час, як у 62% аеропортів відбувається зменшення трафіку, в середньому на 6,5%. В двох третинах аеропортів (147), з більш ніж 5 млн. пасажирів, зменшився трафік в 2009 році в середньому на 5,6% [182, 183]. Причиною падіння загального трафіку є вплив поглиблення економічної нестабільності, падіння промислового виробництва і падіння ВВП. 

На внутрішніх повітряних лініях Китаю, Бразилії та Індії відбувається збільшення обсягів перевезень. Як свідчить статистика попередніх років,  внутрішні перевезення відтворюють дійсний стан міжнародних перевезень. Статистика вантажних авіаційних перевезень вказує на зменшення потоку за 2009 рік, що пов'язане з глобальним економічним спадом. Вантажопотік за рік знизився, в середньому, на 7,9% в порівнянні з 2008 роком.

Проведений аналіз діяльності найбільших аеропортів Європи показав, що розвантаження цих транспортних вузлів відбувається за допомогою взаємодії залізничного та автомобільного транспортів. Так, найбільшими аеропортами Європи є London Heathrow Airport, Charles de Gaulle International Airport, Frankfurt Airport та Madrid Barajas International Airport, Amsterdam Airport Schiphol, Rome Leonardo Da Vinci Fiumicino Airport, Munich Airport, London Gatwick Airport, які разом протягом 2010 року обслужили більше 376 млн. пас [167, 182, 183]. Загальні обсяги пасажиропотоків за 2000-2010 роки в найбільших аеропортах Європи представлені в табл. 3.1. 

Таблиця 3.1

Обсяги пасажиропотоків
 в найбільших аеропортах Європи

	Роки
	Загальна кількість пасажирів, тис. пас.

	
	LHR Хітроу (Англія)
	CDG Шарль де Голь (Франція)
	FRA Франкфурт (Німеччина)
	MAD Мадрид (Іспанія)
	AMS Амстердам (Нідерланди)
	FCO Ф’юмічіно (Італія)
	MUC Мюнхен (Німеччина)
	LGW Гетвік (Англія)

	2000
	64606,8
	48246,1
	49360,6
	32893,2
	39606,9
	23128,9
	23125,9
	32065,7

	2001
	60743,0
	47996,5
	48559,9
	34047,9
	39531,1
	25565,7
	23674,1
	31182,4

	2002
	63338,6
	48350,1
	48450,4
	33913,5
	40736,0
	25970,3
	23188,5
	29628,4

	2003
	63487,1
	48220,4
	48351,7
	35854,3
	39960,4
	26284,5
	24214,3
	30007,0

	2004
	67344,0
	51260,3
	51098,3
	38704,7
	42541,2
	27578,3
	26835,2
	31461,4

	2005
	67915,4
	53798,3
	52219,4
	41940,1
	44163,1
	29458,2
	28639,1
	32784,3

	2006
	67530,2
	56849,5
	52810,7
	45501,2
	46065,7
	30230,7
	30778,4
	34172,5

	2007
	68068,3
	59922,2
	54161,9
	52122,7
	47794,9
	33789,2
	33959,4
	35218,4

	2008
	67056,2
	60851,9
	53467,4
	50823,1
	47429,7
	35132,9
	34530,6
	34214,7

	2009
	66037,6
	57906,9
	50932,8
	48250,8
	43570,4
	33723,2
	32681,1
	32398,9

	2010
	65884,1
	58167,1
	53009,2
	49786,2
	45211,7
	36228,5
	34721,6
	33115,3


[ складено за матеріалами 167, 182, 183].

Графічно динаміка пасажиропотоків в найбільших аеропортах Європи  за останні 5 років зображена на рис. 3.1. 
В багатьох аеропортах протягом останніх п’яти років тенденція обслуговування пасажиропотоків є більш сталою, або коливається в середньому в межах 0,244 (LHR) – 4,685 (FCO), про що свідчать дані, представлені в табл. 3.2. 

Таблиця 3.2

Тенденції зміни пасажиропотоків європейських аеропортів протягом 2000–2010 років,  у %
	Роки
	LHR
	CDG
	FRA
	MAD
	AMS
	FCO
	MUC
	LGW

	2001
	-5,980
	-0,517
	-1,622
	3,510
	-0,191
	10,536
	2,371
	-2,755

	2002
	4,273
	0,737
	-0,225
	-0,395
	3,048
	1,583
	-2,051
	-4,984

	2003
	0,234
	-0,268
	-0,204
	5,723
	-1,904
	1,210
	4,424
	1,278

	2004
	6,075
	6,304
	5,680
	7,950
	6,458
	4,922
	10,824
	4,847

	2005
	0,848
	4,951
	2,194
	8,359
	3,813
	6,817
	6,722
	4,205

	2006
	-0,567
	5,672
	1,132
	8,491
	4,308
	2,622
	7,470
	4,234

	2007
	0,797
	5,405
	2,559
	14,552
	3,754
	11,771
	10,335
	3,061

	2008
	-1,487
	1,552
	-1,282
	-2,493
	-0,764
	3,977
	1,682
	-2,850

	2009
	-1,519
	-4,840
	-4,740
	-5,061
	-8,137
	-4,012
	-5,356
	-5,307

	2010
	-0,232
	0,449
	4,077
	3,182
	3,767
	7,429
	6,244
	2,211

	Середні зміни
	0,244
	1,944
	0,757
	4,382
	1,415
	4,685
	4,266
	0,394
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Рис. 3.1. Обсяги пасажиропотоків в найбільших аеропортах Європи за 2005-2010 рр.*

[* розроблено за матеріалами 167, 182, 183].

Динаміка пасажиропотоку провідних європейських аеропортів протягом 2000–2010 років зображена графічно на рис. 3.2.
 В свою чергу, схема взаємодії різних видів транспорту в європейських аеропортах зображена на рис. 3.3.
Проведений аналіз розвиненої транспортної інфраструктури в європейських аеропортах виявив певну взаємодію авіаційного транспорту з залізничним, автомобільним та морським. Слід зазначити, що вдале поєднання транспорту дозволяє розвантажити пасажиро- та вантажопотік, який прибуває/відправляється в/з аеропорту. 

З метою визначення частки вхідних та вихідних пасажиропотоків, було визначено домінуючий (найбільш зручний) взаємодіючий транспорт для кожного аеропорту. Результати дослідження представлені на рис. 3.4 [123].
З’ясовано, що наявність різних видів транспорту в аеропорту дозволяє розвантажити транспортний вузол та збільшити його пропускну спроможність. Причому, найбільша частка потоку приходиться на залізничний транспорт, коливання відбувається в межах 44-88%, та метро, на долю якого приходиться 28-76%. Такий великий діапазон долі громадського транспорту полягає у тому, що у деяких аеропортах відсутнє залізничне сполучення, таким чином, на долю метрополітену приходиться левова частка пасажиропотоку. 
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Рис. 3.2. Тенденції зростання/зменшення пасажиропотоку в провідних європейських аеропортах протягом 2000 – 2010 років*
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* Розроблено [30]
Рис. 3.3. Схема взаємодії різних видів транспорту в європейських аеропортах*
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Рис. 3.4. Доля транспорту при обслуговуванні вхідного/ вихідного пасажиропотоків Європейських аеропортів
Навпаки, у випадку, коли в аеропорту наявне сполучення за допомогою метро, його доля становить 1/3 від конкуруючого залізничного транспорту. Причиною вибору пасажирами саме залізничного сполучення є розгалуженість мережі та порівняно невисокі тарифи з автомобільним транспортом.
Так, наприклад, вартість одного і того ж маршруту в Європі залізницею та автобусом від/до аеропорту, може коливатися в середньому в межах 25-80 € на користь першого [167]. 

Розглядаючи юридичну та фінансову сторону взаємодії видів транспорту в аеропортах світу, слід приділити увагу питанню взаєморозрахунків − створення єдиної системи. Так, в Росії у 2002 році в системі взаєморозрахунків на повітряному транспорті (СВПТ), акредитована авіаційна розподільна система (АРС) «Сирена-Тревел». Система взаєморозрахунків повністю опанувала міжнародними стандартами, процедурами і технологіями, реалізуються туристські, а також санаторно-курортні послуги. А рішенням 3-ї Конференції учасників системи взаєморозрахунків (листопад 2003 р.), в якості одного з нових напрямків розвитку СВПТ, була поставлена задача розробки концепції створення системи з реалізації інтермодальних перевезень [26].

У дослідному порядку продаж авіа-залізничних (з німецькими залізницями) перевезень в СВПТ, за дорученням окремих російських авіакомпаній, стала здійснюватися з 2001 року, з розрахунками за схемою «відповідальний» перевізник. Ряд російських авіакомпаній, таких як «Пулково», «Трансаеро», має власний досвід щодо укладення договорів з підприємствами інших видів транспорту (зарубіжними залізницями, автобусними компаніями, пароплавствами) і здійснює з ними розрахунки за встановленими технологіями і правилами. 

Дослідження показали, що витрати на перевалочні роботи складають значну частину вартості перевезення, а місце перевалки є місцем підвищеного ризику. Частка непродуктивних простоїв доходить до 70% загального часу перебування залізничного вагону у вузлі. При пасажирських перевезеннях, місця пересадки на інший вид транспорту створюють пасажирам підвищені незручності. Одним з напрямків ліквідації зазначеного недоліку, на думку авторів, можна вважати розвиток інтермодальних перевезень.
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Роботи з регулювання і організації інтермодальних перевезень в Європі на глобальному рівні здійснюються як державними організаціями (Європейська Комісія, Головне управління з транспорту і енергетики - Transport and Energy Directorate General), так і різними громадськими інститутами. На окремих ринках приватні фірми здійснюють продаж деяких видів інтермодальних перевезень, наприклад, авіа-залізничних: «AIRail Service», «TGAIR», «Flufzug Concept», «FlyRail-Baggage» тощо. Ряд авіакомпаній і операторів залізниць (у тому числі високошвидкісних) уклали бімодальні угоди щодо перевезень пасажирів на міжнародних напрямках: «Air France» і «Thalys»; «KLM», «American Airlines», «United Airlines», «Qatar Airways» і «SNCF»; «Lufthansa» і «DB / Deutsche Bundesbahn» тощо).

Крім очевидних цілей в інтересах населення, вважається, що підвищення інтермодальності в транспортній системі ЄС призведе до підвищення ефективності та конкурентоспроможності громадського транспорту, до зниження навантаження на природу і клімат, поліпшення здоров'я населення, зниження вартості перевезень (31% загальних енергетичних ресурсів, в основному імпортного палива, споживається транспортом; 83% всіх моторизованих пасажироперевезень здійснюється на особистому автомобільному транспорті, який, в середньому, в два з половиною рази дорожчий, ніж автобуси або залізничний транспорт). За даними, озвученими на Конференції з високошвидкісного залізничного транспорту в Брюселі (Eurailspeed Conf., Mar. 2011) [192], в даний час, авіаційним та залізничним транспортом перевозиться близько 15% пасажирів; завдання інтермодальності - подвоїти цю величину за п'ятнадцять років.

Основні ідеї та рішення з розвитку інтермодальних перевезень опубліковані в «Білій книзі» Європейської Комісії ЄС у вересні 2001 року, під назвою «Європейська транспортна політика до 2010 року: час вирішувати» [127]. 

Серед головних завдань цієї політики - зміна співвідношення між видами транспорту в ЄС за рахунок встановлення регульованої конкуренції (шляхом виставлення державних підрядних контрактів на торги) та забезпечення максимальної взаємодії між різними видами транспорту замість конкуренції між ними. 

Зокрема, для ЄС в плані розвитку інтермодальності найбільшою проблемою є створення і розвиток високошвидкісної пасажирської залізничної мережі, пов'язаної з великими аеропортами, визначення сфер ефективного використання повітряного і залізничного транспорту, налагодження співпраці між авіаційними і залізничними компаніями, включаючи хендлінгових операторів в аеропортах, а також розвиток взаємодії між морським, річковим і залізничним транспортом.

У першу чергу, бюджетні кошти ЄС та інші види джерел (приватні інвестори і плата з користувачів за проїзд по конкуруючих маршрутах) будуть направлятися на проекти, пов'язані з розвитком інтермодальності в дальньому та міжнародному сполученні, інтеграцією відповідних транспортних інфраструктур, на підвищення безпеки комбінованих перевезень.

Для розвитку інтермодальності пасажирських перевезень, в найближчій перспективі передбачається вирішувати пріоритетні завдання організації в масштабах Союзу комплексного продажу перевезень на всі види транспорту (розклад, тарифна система і система білетооформлення, включаючи електронне), інформаційної системи для пасажирів, удосконалення доставки багажу, ґрунтуючись на досвіді окремих країн, міст і компаній (наприклад, авіаційних і залізничних, залізничних та автобусних, залізничних і таксі тощо).

Для кращого розуміння проблем інтермодальності, Європейська Комісія у 2003 році проінвестувала наукові дослідження (які були закінчені в 2004 році), доступні для громадськості («На шляху до пасажирської інтермодальності в ЄС») із залученням команди експертів з країн Союзу. Для організації цієї роботи, Комісією був створений так званий Форум сприяння розвитку інтермодальних авіа-залізничних перевезень (RAIFF / Rail Air Intermodality Facilitation Forum), в який були делеговані представники від авіакомпаній («Air France», «KLM», «Lufthansa»), національних залізниць («DB», «Eurostar», «SBB / CFF», «SNCF», «Thalys»), аеропортів (Paris, Brussels, Frankfurt, Schiphol, Leipzig), Глобальних розподільних авіаційних систем бронювання («Amadeus», «Galileo», «Worldspan»), ряду професійних організацій повітряного (ACI / Airport Council Int'l, ATAG / Air Transport Action Group IATA, Eurocontrol, OAG) та залізничного транспорту (UIC / lnternational Union of Railways або Union Internationale des Chemins de Fer ). 

Рекомендації для ЄС були оформлені в підсумковий звіт, що включив дослідження юридичних аспектів здійснення інтермодальних перевезень, адаптації існуючого Кодексу застосування автоматизованих систем бронювання на повітряному транспорті (Code of Conduct of CRS), питань оподаткування, безпеки, стандартизації інформації та форматів передачі даних (EDIFACT / AIRIMP, XML, SSIM / Standard Schedule Information Manual), використання системи кодування ІАТА (коди операторів, розрахункові коди для розрахунків по виручці), системи опублікування тарифів (ATPCO / Airline Tariff Publishing Company) і розкладу ( OAG / Official Airline Guide), досвіду використання авіаційних систем взаєморозрахунків ІАТА (BSP / Airline Billing and Settlement Plan) і нейтральних інтегрованих бланків BSP (у тому числі електронних) з пропозицією щодо створення спеціального Центрального розрахункового бюро (BCC / Bureau Central of Clearing), застосування дистрибутивних авіаційних та залізничних інвенторних систем, а також інформаційних систем для пасажирів, організації продажу перевезень Тревел-агентствами і через Інтернет-портали, автоматизованої реєстрації пасажирів і багажу, фінансової підтримки ініціатив та ін. 

Серед громадських організацій слід відзначити значні зусилля з аналізу та створення механізмів інтермодальності в області авіа-залізничного видів транспорту з боку британської некомерційної Міжнародної авіа-залізничної організації (IARO / International Air Rail Organisation) та ІАТА. Зокрема, ІАТА на замовлення ЄС провела вивчення-опитування провідних авіаційних та залізничних організацій і асоціацій щодо їхнього бачення розвитку та можливостей організації інтермодальних перевезень [178]. 

Підрозділ ІАТА «Управління по галузевим дистрибутивним і фінансовим послугам» (IDFS / Industry Distribution and Financial Services) за дорученням Спільної Конференції АТА / ІАТА з пасажирських послуг (Joint ATA / IATA Passenger Services Conference), ще в 1993 році організувала роботу Ради з розробки стандартів для партнерів щодо організації подорожей (TPSC / Travel Partners Standards Council). У ній в даний час беруть участь як деякі авіакомпанії - члени ІАТА, так і залізничні компанії («AccesRai» (Austria), «Amtrak Corporation», «Deutsche Bahn», «Eurosrar Group Ltd.», «Express Rail Link» (Malaysia), «SCNF», «Stena Line Ltd.», «VIA Rail Canada»), із запрошенням представників громадських організацій (IARO).

Завдання Ради полягають у проведенні різного роду досліджень і розробки рішення для ЄС, у розробці стандартних інтермодальних договорів (на основі Рекомендованої Практики 1780е - IATA Intermodal Interline Traffic Agreement), інших стандартів, які могли б застосовуватися на різних видах транспорту при обміні даними по пасажирам і багажу і використовуватися Глобальними дистрибутивними системами (GDS / Global Distribution System) і системами взаєморозрахунків (USA ARC / Airline Reporting Corp., 70 BSPs в 150 країнах світу). 

Окремі дослідження в даній області проводяться науково-дослідними організаціями, університетами країн ЄС, асоціаціями (наприклад, Європейською інтермодальною асоціацією - EIA / European Intermodal Association) [179].

Аналізуючи питання інтермодальних пасажирських перевезень Північної Америки, слід розглянути США з наймогутнішою транспортною системою у світі, яка має суттєвий вплив на розвиток економіки країни і соціальну політику. Транспорт визначається головним фактором економічного зростання США в новому столітті. Сорокарічний досвід розвитку інтермодальних перевезень (в сегменті вантажних перевезень) показав, що інтермодальний підхід приносить більший ефект, і можна було б очікувати, що і в сфері пасажирського транспорту такий підхід буде вигідний для користувачів і операторів різних видів транспорту. 

На сьогоднішній день, наприклад, побудовано 36 інтермодальних вузлів, які забезпечують трансферні перевезення пасажирів за 34 маршрутами між Національною залізничною пасажирською корпорацією «Amtrak» та автобусною компанією «Greyhound Lines», «Inc.» (Dallas, Texas) [194]. Продаж єдиних перевізних документів здійснюється компанією «Amtrak». Аналогічні договори укладені між авіакомпаніями «Alaska Airlines», «United» та «Amtrak», між низкою аеропортів (Newark, New Jersey, Washington Int'l, Providence тощо) і «Amtrak».

Десять аеропортів пов'язані вже в даний час з метрополітенами міст, в яких вони розташовані, наприкінці 2010 року вісім з десяти і двадцять з тридцяти провідних національних аеропортів обслуговуються залізничними транзитними перевізниками (70% всіх пасажирів в США відправляються з цих аеропортів, а 98% пасажирів відправляються з 50 основних хабів). Слід врахувати, що 14 із 20 світових найбільш завантажених аеропортів, розташовані в США.

Між провідними американськими авіакомпаніями «United» та «American Airlines» укладені код-шерінгові договори з операторами високошвидкісних залізниць Франції, Бельгії, Британії та Німеччини («SNCF», «Thalys», «Eurostar», «DB» та ін.) Продаж авіа-залізничних інтермодальних перевезень здійснюється як на бланках авіакомпаній, так і на нейтральних бланках американської системи взаєморозрахунків, керованої приватною Корпорацією по звітності авіакомпаній (ARC / Airlines Reporting Corporation), а бронювання таких перевезень - за допомогою Глобальних дистрибутивних систем «Sabre», «Amadeus», «Worldspan», «Galileo». На бланках ARC ведеться продаж інтермодальних перевезень з включенням як авіаційних (близько 130 авіакомпаній), так і залізничних (чотири компанії – «Amtrak», «AccesRail», «VIA Rail Canada», «Eurostar») ділянок маршруту.

Аналогічний досвід взяли на озброєння згодом і авіаційні системи взаєморозрахунків ІАТА в Європі і деяких інших країнах світу. 

Основна мета (місія) Міністерства транспорту (DoT / Department of Transport), створеного відповідно до прийнятого Конгресом США Законом, - служити США, забезпечуючи швидку, безпечну, ефективну, доступну та зручну транспортну систему, яка відповідає життєво важливим національним інтересам та підвищує якість життя американського народу. Діяльність Мінтрансу (МТ) США з координації та ініціювання державної політики для досягнення ефективної системи змішаних перевезень визначається Законом «Про інтермодальні наземні перевезення та їх ефективності» (ISTEA / Intermodal Surface Transportation and Efficiency Act, вимовляється «Ice Tea»), прийнятим у 1991 році [194]. Відповідно до нього, в 1992 році були створені Управління з інтермодальності (Secretary's Office of Intermodalism) і Консультативна Рада (Advisory Board) з інтермодальних перевезень. Цим Законом в США була відкрита нова ера в перевізному процесі. Вперше, замість звичного терміну «магістральний» (highway), стало використовуватися слово «інтермодальний».

Кожен співробітник Мінтрансу США зобов'язаний вивчити політику США в області Національної інтермодальної транспортної системи (NITS / National Intermodal Transportation System), затвердженої Конгресом і розрахованої на двадцятирічний період, а також мати її роздруковану копію в кожному офісі. З 1992 по 1999 роки було проведено чотири Національних Конференції з проблем інтермодальних і мультимодальних перевезень вантажів та пасажирів. У 1998 році, як розвиток ISTEA, був прийнятий Закон «Про право на переміщення в XXI столітті» (ТЕА-21, The Transportation Equity Act for the 21st Century), який визначив програму розвитку перевезень на шестирічний період (1998-2003), з виділенням суми в 217 млрд. доларів США, а в серпні 2005 року - законодавчо була затверджена нова програма на черговий п'ятирічний період (2005-2009). 

Після трагічних подій 11 вересня 2001 року, транспортні пріоритети були скориговані в бік національної та економічної безпеки. Наприклад, необхідно планувати заміну  авіакомпаній, які можуть бути витіснені з деяких ринків фідерних (регіональних) перевезень, на автобусні компанії, а також у разі надзвичайних ситуацій у деяких великих аеропортах в якості резервних перевізників. 

Крім Міністерства транспорту США, відповідну роботу з організації інтермодальних перевезень ведуть і міністерства транспорту окремих штатів, а дослідницьку роботу - такі організації, як Інтермодальні асоціація Північної Америки (IANA / Intermodal Association of North America), Інститут з інтермодальних перевезень Денверського Університету (ITI / Intermodal Transportation Institute), Національний центр з інтермодальних перевезень (NCIT / National Center for Intermodal Transportation) при Мінтрансі США, створений відповідно до Закону ТЕА-21, у взаємодії з Денверським Університетом та Університетом штату Міссісіпі. NCIT є одним з 33 університетських центрів з дослідження транспортних проблем, керованих Мінтрансом США (Управління дослідницьких і спеціальних програм).

Узагальнюючи світовий досвід взаємодії різних видів транспорту в аеропортах, з’ясовано, що для досягнення основних цілей щодо створення ефективної інтермодальної транспортної системи планування робіт, необхідно включати наступні складові, що схематично представлені на рис. 3.5.
Як видно з рис. 3.5, такими складовими є: взаємодія видів транспорту, можливість вибору таких видів транспорту,  що найбільше відповідають потребам  користувачів транспортних послуг, транспортна інфраструктура повинна плануватися, розроблятися і створюватися з тим, щоб транспортні мережі окремих видів транспорту ефективно доповнювали один одного, повинно здійснюватися таке співробітництво між транспортними провайдерами, щоб забезпечити реалізацію потреб користувачів в інтермодальному повідомленні. 


[image: image39.emf]Ввзаємодія видів транспорту
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Рис. 3.5. Складові інтермодального авіаційного хабу*

[* Розроблено авторами ]

Для вирішення питань координації необхідно розробляти спеціальні плани-графіки, зокрема безперервний план-графік роботи в транспортному вузлі (БПГРТВ), основними завданнями якого, на думку авторів, мають бути:

- узгодження діяльності всіх видів транспорту в оперативному режимі через стохастичності транспортного процесу;  

- підготовка фронту робіт і перевантажувальної техніки до моменту прибуття транспортних засобів;

- удосконалення складської технології перевантаження вантажів;

- створення стійкого ритму транспортного конвеєра, 

- підвищення загальної продуктивності при скороченні часу обробки транспортних засобів;

- прискорення доставки вантажів. 

Такий план-графік повинен мати оперативну інформацію по номенклатурі, напрямку і виду перевезення, структурі парку рухомого складу, нормативам обробки транспортних засобів, можливостям і обсягам перевантаження вантажів за прямим варіантом тощо. 
Отже, долаючи бар'єри на шляху узгодження взаємодії різних видів транспорту в аеропортах, з метою здійснення ефективних пасажирських та вантажних інтермодальних перевезень, у світі намічені три основні тенденції: продовжувати розвивати інфраструктуру (особливо термінали); удосконалювати інформаційні системи (підкреслюється стрімкий розвиток авіаційних автоматизованих систем бронювання); розширювати політику і програми, що поліпшують інтермодальну кооперацію між видами транспорту (зокрема, перетворення аеропортів в інтермодальні центри).

Реалізація зазначених заходів позитивно вплине на єдність транспортної системи країни чи регіону в цілому, на соціальний та економічний розвиток, а також на залучення додаткових пасажиро- та вантажопотоків, тобто на транзитність країни.

Узагальнюючи світовий досвід взаємодії різних видів транспорту в аеропортах, для досягнення основних цілей щодо створення ефективної інтермодальної транспортної системи, необхідно включати такі складові як: взаємодію, можливість вибору таких видів транспорту, що найбільше відповідають потребам користувачів транспортних послуг; відповідність транспортної інфраструктури, співробітництво між транспортними провайдерами забезпечувало реалізацію потреб користувачів в інтермодальному повідомленні.

РОЗДІЛ 4. 
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	4.1. Сучасний стан та перспективи розвитку авіаційного транспорту України


Міжнародний характер конкуренції та інтернаціоналізація ринків, формування загальносвітового економічного простору перетворюють транспортний комплекс на ключовий фактор розвитку сучасної глобальної економіки країни. 
Дані про зміну обсягів виробництва на ринку транспортних послуг свідчать про неухильне зростання потреби в мобільності факторів виробництва, що перетворюється на характерну рису сучасної економіки.

Транспортні компанії в значній мірі залежать від зовнішніх факторів, таких як: загальний стан економічної кон'юнктури, динаміка основних макроекономічних показників та рівня нестабільності економіки країни та світу взагалі.

Стабільна та ефективна робота транспортного комплексу є найважливішою умовою життєзабезпечення багатогалузевої економіки і реалізації основних напрямків програми соціально-економічного розвитку України.

Одним з важливих явищ минулого століття є об’єднання європейських країн в економічний союз, спрямований на інтеграцію і глобалізацію економіки, формуючи і використовуючи загальну базу накопичених знань, освіти і культури. Це стратегічний напрямок розвитку людства. 
Найбільш активно на інтеграцію економіки впливає комунікаційна система країн. Тому світове співтовариство інтенсивно формує єдину транспортну систему, використовуючи просторове розташування і ресурсний потенціал держав, забезпечивши їхнє інтегральне обслуговування.

Під єдністю транспортної системи будемо розуміти особливу структурну побудову, що дозволяє з найменшими витратами, раціонально використовуючи переваги кожного виду транспорту, досягати головної мети – формування ринку транспортних послуг, що цілком задовольнить споживчий попит. У зв’язку з цим, загальнодержавні заходи, спрямовані на вступ України в міжнародні інтеграційні інститути, є актуальними.

Обсяг транзитних перевезень протягом 2005 – 2010 рр. представимо в табл. 4.1. 
Таблиця 4.1
Транзитні перевезення вантажів через територію України, тис. тон

	Обсяг перевезень вантажів
	Роки

	
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009
	2010

	Всіма видами транспорту, в т. числі:
	205565,20
	222948,12
	386956,5
	325423,0
	178134,07
	152353,78

	Залізнич​ним
	73221,04
	75050,72
	99882,37
	93347,60
	44834,64
	44511,77

	Автомобі​льним
	636,10
	1614,14
	4494,61
	4908,71
	3354,20
	4649,12

	Морським
	3765,54
	2516,11
	2693,97
	3486,97
	1899,38
	3660,41

	Річковим
	10,11
	18,50
	37,43
	74,73
	0,12
	0,09

	Авіаційним
	1,40
	1,17
	1,28
	1,54
	1,17
	1,58

	Трубопрові​дним
	127921,85
	143721,15
	279802,3
	223497,9
	127981,74
	99440,26

	інше
	9,16
	26,33
	44,54
	105,54
	62,94
	90,64


[ складено за матеріалами Держкомстату України].

В таблиці до категорії «інше» віднесено: дорожній транспортний засіб у залізничному вагоні, залізничний вагон на морському судні, несупроводжуваний причеп  або напівпричіп на морському судні, пошта, річкове судно на морському судні, самохідний дорожній транспорт, «ручна поклажа».

Вигідне географічне положення України на шляху основних транзитних потоків між Європою та Азією, наявність незамерзаючих чорноморських портів, розвинутої мережі залізниць, автомобільних доріг, трубопроводів у широтних та меридіональних напрямах створює всі необхідні передумови для збільшення обсягів транзиту вантажів. 
Відсоток частки видів транспорту, що приходиться на перевезений транзитний вантаж, зображено на рис. 4.1. 
За 2010 р. в Україні експорт товарів склав 51430,5 млн.дол. США, імпорт – 60739,9 млн.дол. США. Порівняно з 2009 р., експорт збільшився на 29,6%, імпорт – на 33,7%.

Найбільші обсяги експорту товарів за основними видами транспортування у 2010 р. розподілялися таким чином: морськими суднами було перевезено 43,5% від загального обсягу експорту товарів, залізничними потягами – 26,6%, вантажними автомобілями – 22%. 

Серед основних видів транспортування, якими ввозилися товари в Україну, значна частка припадала на вантажні автомобілі – 34,1%, трубопровідний транспорт – 16,4%, залізничні вагони – 15,5% та переміщення транспортних засобів (товарів) своїм ходом – 14,3% від загального обсягу імпорту. 

Інформацію щодо розподілу експорту-імпорту товарів за основними видами транспортних засобів у 2010 р. наведено у табл. 4.2. 
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Рис. 4.1. Відсоток частки видів транспорту в загальному обсязі транзитних перевезення вантажів через територію України

Динаміка обсягів зовнішньоекономічних вантажопотоків через кордони України протягом 2005-2010 років, насамперед, транзитних вантажів, свідчить про їх збільшення в останні роки, хоч за період 2008-2009 років спостерігається спад обсягів транзитних перевезень. Але, це, як зазначалося раніше, є результатом впливу світової фінансової кризи. 
Таблиця 4.2
Експорт-імпорт товарів за основними видами транспортних засобів протягом 2010 р.

	Вид

транспорту​вання
	Експорт
	Імпорт

	
	млн.дол.  США
	у % до 2009р.
	у % до загального обсягу
	млн.дол.  США
	у % до 2009р.
	у % до заг. обсягу

	Усього, у тому числі:
	51430,5
	129,6
	100,0
	60739,9
	133,7
	100,0

	Морське судно
	22374,4
	126,9
	43,5
	3199,4
	157,2
	5,3

	Контейнер на морс. судні
	1546,2
	125,6
	3,0
	5618,5
	149,2
	9,3

	Залізн. вагон на мор. судні
	453,7
	134,4
	0,9
	95,1
	113,3
	0,2

	Вант. авт на морсь​кому судні
	372,8
	132,2
	0,7
	213,0
	125,7
	0,4

	Залізничний вагон
	13695,1
	143,6
	26,6
	9440,6
	155,1
	15,5

	Контейнер на залізничному вагоні
	148,7
	161,5
	0,3
	194,0
	131,1
	0,3

	Вантажний автомобіль
	11320,5
	124,7
	22,0
	20703,1
	130,5
	34,1

	Контейнер на вантажному автомобілі
	138,8
	95,7
	0,3
	178,8
	115,1
	0,3

	Повітряне судно
	787,2
	103,8
	1,5
	1498,9
	116,7
	2,5

	Експрес-відправлення
	51,8
	93,2
	0,1
	925,7
	164,2
	1,5

	Трубопров. транс​порт
	8,3
	450,3
	0,0
	9953,8
	119,4
	16,4

	Лінія елект​ропередач
	200,3
	87,4
	0,4
	1,1
	82,8
	0,0

	Трансп., що перем. своїм ходом 
	266,0
	107,4
	0,5
	8669,0
	125,7
	14,3


[ складено за матеріалами Держкомстату України].
Схема розподілу транзитних вантажопотоків територією України представлена схематично на рис. 4.2
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Рис. 4.2. Схема розподілу транзитних вантажопотоків територією України [195] 

Як свідчить міжнародна практика, ефективне функціонування транзитної системи залежить від національного законодавства, що відповідає загальноприйнятим міжнародним нормам, його стабільності, оптимальній тарифно-ціновій та податковій політиці у цій сфері, розвинутій транспортній інфраструктурі міжнародного значення та обладнаним на високому технічному рівні пунктам пропуску через кордони, використання прогресивних, побудованих на логістичних принципах технологій перевезень і переробки вантажів, сучасних систем організації документообігу, розрахунків, інформаційного забезпечення.

В Україні практично відсутня сучасна система інформаційної, технічної, експедиторської підтримки діяльності малих автотранспортних підприємств, які складають більшу частину перевізників.

Вітчизняним перевізникам протистоять, у тому числі і на внутрішньому ринку, високопрофесійні конкурентоспроможні іноземні експедитори та перевізники, з якими українські перевізники можуть конкурувати лише завдяки демпінгу цін, що в 1,5 разів нижчі за ціни європейських перевізників. 
Загалом, внаслідок низької конкурентоспроможності вітчизняних перевізників, частка іноземних перевізників в міжнародних вантажних перевезеннях в Україні становить 35%, пасажирських - 55%, із тенденцією до подальшого зростання. 

Основними чинниками цього є: 
- недостатня якість транспортування під час перевезення особливо цінних товарів; 
- неефективні методи організації та державного регулювання перевезень в Україні; 
- велика частка тіньового ринку; 
- безвідповідальність українських перевізників за неякісне виконання перевезень та зникнення вантажу;
- недосконала система транспортно-експедиційних послуг багатьох вітчизняних компаній.
На міжнародних ринках перевезень – судноплавних, автомобільних та авіаційних компаній, конкурентоспроможність вітчизняних перевізників втрачається. Частка вітчизняного морського флоту у відправленнях експортних і транзитних вантажів становить 8%, вітчизняних авіаперевізників у польотах в Європу – 20%, автомобільного пасажирського транспорту у міжнародному сполученні – 45%. У країні спостерігається значне зменшення транзитних потоків та витіснення українських перевізників з міжнародних ринків перевезень через втрату флоту, катастрофічне старіння парку всіх видів транспортних засобів, агресивне захоплення ринку перевезень зарубіжними транспортними та експедиторськими компаніями. 

Такий стан справ становить загрозу економічній безпеці країни і може призвести до того, що вітчизняною транспортною структурою міжнародного значення користуватимуться переважно іноземні перевізники, а за вітчизняним транспортом залишаться лише функції щодо її обслуговування.

Основними причинами такого стану є:

- високий рівень спрацювання і недостатнє оновлення основних засобів усіх видів транспорту і дорожнього господарства, невідповідність їх технічного рівня перспективним вимогам; 

- низький рівень міжгалузевої координації у розвитку транспортної інфраструктури, що призводить до роз’єднання єдиного транспортного простору, нераціонального використання ресурсів і зниження ефективності використання транспорту; 

- повільне вдосконалення транспортних технологій та недостатня їх пов’язаність з виробничими, торговельними, складськими і митними технологіями; 

- недопустимо низький рівень інформатизації транспортного процесу та інформаційної взаємодії транспорту з іншими галузями економіки; 

- недостатня ефективність фінансово-економічних механізмів, що стимулюють надання інвестицій на розвиток транспорту; 

- відставання в реалізації державних і галузевих програм в галузі окремих видів діяльності, видів транспорту, транспортного машинобудування, розбудови державного кордону.

Для здійснення транзитного прориву Україні необхідна максимальна концентрація зусиль держави і бізнесу для вирішення вже існуючих серйозних проблем і досягнення поставлених цілей.

Процеси глобалізації, зміни традиційних світових господарських зв’язків ставлять перед Україною завдання раціонального використання потенціалу свого унікального економіко-географічного положення. 
Ефективна реалізація транзитного потенціалу країни дозволить не тільки отримати економічний ефект від участі в міжнародних перевезеннях, але й створить нові інструменти впливу України на світові економічні процеси (формування нових зон економічного тяжіння, встановлення довгострокових економічних зв'язків).

Транспортний дорожній комплекс України станом на 18 лютого 2010 року [7]  має наступні характеристики, що представлені в табл. 4.3. 
Усі аеропорти України, які мають стратегічне значення для нашої держави, мають відповідати сучасним світовим вимогам щодо безпеки польотів та якості обслуговування пасажирів (рис.4.3).
Стратегічними аеропортами України є:

1. Державне підприємство «Міжнародний аеропорт «Бориспіль»;

2. Комунальне підприємство «Міжнародний аеропорт Донецьк»;

3. Комунальне підприємство «Міжнародний аеропорт Одеса»;
4. Державне підприємство «Міжнародний аеропорт Львів»;

Таблиця 4.3
Характеристики транспортно-дорожнього комплексу України

	[image: image44.emf]
Залізничний транспорт
	Експлуатаційна довжина залізничних колій –21,68 тис. км

Парк вагонів:

  - 121,3 тис. од. –  вантажних;

  - 7,3 тис. од. – пасажирських.

	[image: image45.emf]
Авіаційний транспорт
	Аеропорти – 30, у т.ч.: 

  - 8 – стратегічних.

Аеродроми – 45.

Авіакомпанії, що здійснюють перевезення: 

 - 36 – пасажирських; 

 - 6 – вантажних.

	[image: image46.emf]
Морський та річковий транспорт
	Морські торговельні порти – 18;

Рибні порти – 4;

Приватні перевантажувальні комплекси – 13;

Річкові порти – 12.

	[image: image47.emf]
Автомобільний транспорт
	Кількість автоперевізників – 400 тис., у т.ч.:

  - 226,3 тис. – вантажні перевезення;

  - 172    тис. – пасажирські перевезення;

  -  1,7 тис. – змішанні перевезення. 

Всього державних автодоріг – 168,84 тис. км, з них:

 -  20,07 тис. км – державного значення;

 - 148,77 тис. км – місцевого значення.


[* Узагальнено авторами ]

5. Республіканське підприємство «Міжнародний аеропорт Сімферополь»;

6. Авіаційне комунальне підприємство «Міжнародний аеропорт Харків»;

7. Міжнародний аеропорт «Дніпропетровськ»;

8. Комунальне підприємство «Міжнародний аеропорт Київ (Жуляни)».

З травня 2008 р. в Україні є 43 цивільних аеропортів та льотних зон.
 Серед функціонуючих 34 аеропортів, 23 мають статус міжнародних і, таким чином, мають пункти перевірки державного кордону. Загалом, стратегічними аеропортами обслуговується більше 90% загального пасажиропотоку країни. Менш розвинутими є аеропорти Вінниця/Гавришівка, Івано-Франківськ, Кіровоград, Миколаїв, Луганськ, Полтава, Рівне, Ізмаїл, Суми, Тернопіль, Ужгород та ін. 
В Україні є аеропорти, які не включені у вищезазначений список. Серед них: Київ/Антонов, Джанкой, Харків/Сокольники, Біла Церква, Бородянка, Васильків, Заводське, Кременчук, Озерне/Житомир, Лиманське, Святошин, Київ/Чайка. Ці аеропортові зони використовуються для авіаційних робіт, авіаційного виробництва, спортивної авіації тощо. 

Аналіз пасажиропотоків через основні аеропорти України  протягом 2004-2010 рр. представлено в табл. 4.4.
[image: image48.emf]
Рис. 4.3. Стратегічні аеропорти України 

Таблиця 4.4
Загальний обсяг пасажиропотоків аеропортів України, тис. пас.
	№ п/п
	Аеропорти
	2004
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009
	2010

	1
	Бориспіль
	1583,1
	1972,0
	2326,1
	5671,3
	6657,1
	5847,5
	6700,10

	2
	Вінниця
	0,30
	0,10
	0,10
	0,00
	0,40
	0,20
	0,30

	3
	Дніпропет-ровськ
	108,20
	122,10
	144,70
	357,80
	433,80
	331,10
	427,50

	4
	Донецьк
	170,30
	202,20
	240,70
	580,20
	669,70
	549,15
	626,04

	5
	Запоріжжя (з Бердянськом)
	29,20
	45,20
	55,60
	118,40
	127,40
	104,47
	114,91

	6
	Івано-Франківськ
	8,80
	14,20
	13,20
	68,30
	108,80
	89,22
	101,71

	7
	Ізмаїл
	0,70
	6,80
	6,80
	11,70
	6,50
	5,33
	6,08

	8
	Керч
	0,40
	2,30
	2,10
	5,20
	1,40
	1,15
	1,31

	9
	Київ (Жуляни)
	112,70
	59,80
	43,20
	92,40
	30,40
	24,93
	28,42

	10
	Кіровоград
	0,40
	0,10
	0,10
	0,40
	0,50
	0,41
	0,47

	11
	Кривий Ріг
	2,70
	2,70
	2,10
	2,90
	3,00
	2,46
	2,80

	12
	Луганськ
	10,40
	12,40
	16,10
	43,60
	51,60
	42,31
	48,24

	13
	Львів
	63,80
	114,50
	134,70
	424,10
	532,10
	436,32
	497,41

	14
	Маріуполь
	12,60
	14,80
	13,60
	30,50
	19,40
	15,91
	18,14

	15
	Миколаїв
	8,00
	4,80
	4,20
	13,70
	20,90
	17,14
	19,54

	16
	Одеса
	204,10
	223,00
	262,80
	670,70
	787,10
	645,42
	735,78

	17
	Полтава
	1,00
	0,60
	0,40
	1,60
	1,60
	1,31
	1,50

	18
	Рівне
	4,50
	1,40
	0,80
	1,40
	0,70
	0,57
	0,65

	№ п/п
	Аеропорти
	2004
	2005
	2006
	2007
	2008
	2009
	2010

	19
	Сєвєродо-нецьк
	0,00
	0,30
	0,20
	0,20
	0,20
	0,16
	0,19

	20
	Сімферополь
	307,30
	311,20
	314,90
	744,60
	854,90
	701,02
	733,56

	21
	Суми
	0,70
	0,60
	0,60
	4,50
	1,60
	1,31
	1,50

	22
	Тернопіль
	0,40
	0,20
	1,00
	0,60
	0,20
	0,16
	0,19

	23
	Ужгород
	15,90
	14,70
	16,00
	31,30
	30,10
	24,68
	28,14

	24
	Харків
	51,80
	69,50
	100,70
	258,40
	309,90
	254,12
	289,69

	25
	Херсон
	0,60
	0,20
	0,20
	0,80
	0,00
	0,00
	0,00

	26
	Хмельницький
	3,40
	6,10
	5,20
	10,80
	6,30
	5,17
	5,89

	27
	Черкаси
	0,00
	0,00
	0,00
	0,20
	0,20
	0,16
	0,19

	28
	Чернівці
	12,20
	15,50
	19,30
	39,80
	23,40
	19,19
	21,87

	
	Всього
	2713,5
	3217,3
	3725,4
	9186,2
	10679,2
	9120,8
	10412,09


[* Узагальнено  авторами ]

Зазначимо, що кількість перевезених пасажирів в аеропорту «Бориспіль» зросла за 2010 р. на 16% до 6,7 мільйонів і практично зрівнялася з показником 2008р., коли було перевезено 6650 тисяч пасажирів. За 2010 р. кількість літако-вильотів в аеропорту «Бориспіль» зросла на 12% до 100 тисяч рейсів, перевищивши показник 2008р. (96 тисяч рейсів). 

У 2010р. в ДП МА «Бориспіль» було відкрито новий термінальний комплекс F, що дозволило збільшити пропускну спроможність аеропорту. На сьогодні, з нового терміналу столичного аеропорту здійснюються рейси понад 30 національних та іноземних перевізників. Пасажиропотік за тиждень, у середньому, складає від 30 до 40 тисяч. Падіння пасажиропотоку в «Борисполі» в кризовому 2009р. становить 13% до 5,79 мільйонів осіб, що приблизно відповідає рівню зниження національного ВВП (на 14,8%). В цілому, кількість пасажирів у 2009р. в світовому масштабі зменшилася на 3,5%, а рівень ВВП впав на 2,2%. 

Слід зазначити, що ринок пасажирських авіаперевезень розвивався успішніше, у порівнянні з вантажними. 
За підсумками 2010р., 32 вітчизняним авіакомпаніям вдалося подолати, як і в докризовому 2008р., шестимільйонну позначку. За статистичними даними у 2010р., послугами українських авіакомпаній скористалося 6106,5 тис. чоловік, темп зростання порівняно з 2009р. склав 19 %, як представлено на рис. 4.4.
Проведений аналіз дозволив визначити, що стабільно домінуюче положення продовжують займати провідні пасажирські авіаперевізники: «Аеросвіт», «Міжнародні авіалінії України», «Дніпроавіа», «Роза Вітрів», «Авіалінії Візз Ейр Україна» та «Донбасаеро», які на сьогодні здійснюють 91% загальнодержавних перевезень. 
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Рис. 4.4. Обсяги перевезень пасажирів українськими авіакомпаніями за 2003–2010 рр. 
На думку авторів, посилення транспортної активності компаній та громадян у 2010р., на фоні поступового відновлення економіки, сприяло значному зростанню, порівняно з 2009р., обсягів пасажирських перевезень авіакомпаній «Міжнародні авіалінії України» (на 14 %), «Роза Вітрів» (на 50%),   «Авіалінії Візз Ейр Україна» (на 6,3 %).

Загальні обсяги перевезень авіакомпаній «Аеросвіт», «Дніпроавіа» та «Донбасаеро», які входять до Стратегічного альянсу «Українська авіаційна група», збільшилися, за підсумками року, на 14,6 % («Аеросвіт»- зростання на 24,4 %, «Дніпроавіа» -  зростання на 20,2%, «Донбасаеро» -  зниження на 22,4%).

Встановлено, що значне збільшення загальних обсягів пасажирських перевезень забезпечено, перш за все, за рахунок розвитку сектора міжнародних повітряних перевезень. Регулярні пасажирські перевезення у 2010 р. виконували 10 українських авіакомпаній за 128 маршрутами до 46 країн світу. Слід зазначити, що за підсумками 2010 р. кількість перевезених пасажирів на регулярних міжнародних лініях збільшилася не тільки порівняно з 2009р. на 27,7 %, а також майже на 21 % перевищила рівень «до кризового» 2008 р. та склала 3046,7 тис. чол. 

2010 р. відзначився також розвитком мережі маршрутів вітчизняних авіакомпаній. Впродовж року українськими авіаперевізниками було розпочато експлуатацію на регулярній основі 22 нових міжнародних повітряних ліній, що з’єднали міста України зі столицями та діловими центрами світу, а також всесвітньовідомими курортами. Проте, не дивлячись на значне зростання у цьому році інтенсивності руху на міжнародних авіалініях, на багатьох регулярних рейсах вітчизняних перевізників спостерігалася висока пасажирська завантаженість (середній відсоток пасажирського завантаження на міжнародних регулярних рейсах зріс із 65,1% у 2009 р. до 66,1%  у 2010 р.).
Поряд з цим, у 2010 р. мало місце розширення діяльності на українському ринку іноземних авіакомпаній. До столиці України започаткували виконання регулярних польотів авіакомпанії «Air Malta», «Air Moldova», «Tajik Air», «RusLine», «Yakutiya». Загалом до України виконували регулярні польоти 52 іноземні авіакомпанії з 34 країн світу за 83 маршрутами, послугами іноземних регулярних авіаперевізників за цей рік скористалося близько 3,2 млн. пасажирів. 

Частка українських авіакомпаній в загальних обсягах перевезень на регулярних лініях між Україною та країнами світу становить 49 %, що майже на 4% більше показника за 2009 р. 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.

Позитивним виявився також ефект від активізації зусиль вітчизняних пасажирських перевізників у виконанні міжнародних чартерних авіаперевезень, які збільшилися, порівняно з 2009 р., майже на 20 відсотків і досягли 2097,6 тис. пасажирів. Значне зростання пасажирських перевезень рейсами на замовлення спостерігалося в авіакомпаніях «Міжнародні авіалінії України» (на 7,8 %), «Роза вітрів» (на 67,2 %.), «Донбасаеро» (на 21,6 %) та «Дніпроавіа» (на 6,9 %). Також активно розвивала чартерні пасажирські перевезення авіакомпанія «Ютейр –Україна», яка почала виконувати польоти наприкінці 2009 р.

Що стосується пасажирських авіаперевезень на внутрішньому ринку, у 2010 р. кількість перевезених пасажирів майже досягла рівня 2009 р. та склала 962,2 тис. пасажирів, з яких 93,9% перевезено регулярними рейсами. 

Регулярні польоти між містами України здійснювали 8 авіакомпаній за 20 маршрутами до 13 міст. При цьому, слід зазначити, що майже 55 % загальних обсягів перевезень на регулярних лініях у межах України у 2010 р. забезпечено авіакомпанією «Дніпроавіа», яка зосередила свої ресурси на розвиток внутрішніх перевезень та досягла більш як 70% зростання пасажирських потоків. На сьогодні, авіакомпанія «Дніпроавіа» здійснює перевезення пасажирів на внутрішніх лініях з 11 міст України.

Активізувала свою діяльність на внутрішньому ринку також авіакомпанія «Міжнародні авіалінії України», кількість перевезених пасажирів зросла порівняно з попереднім 2009 р. майже на третину. У 2010 р. авіакомпанією встановлено пряме регулярне повітряне сполучення між Донецьком та Львовом, а також розпочато виконання польотів з Борисполя до Донецька та Одеси.

Авіаційний транспорт активно здійснював авіаперевезення вантажів та пошти. За 2010 р. перевезено 87,9 тис. тонн проти 85,1 тис. тонн у попередньому році.

Вантажні перевезення у 2010 р. здійснювали 18 вітчизняних авіакомпаній, як і раніше, більша частина - це перевезення чартерними рейсами в інших державах в рамках гуманітарних та миротворчих програм ООН, а також згідно контрактів та угод з іншими замовниками. Близько 90 % загальнодержавних перевезень вантажів та пошти сьогодні забезпечують 8 авіакомпаній: АНТК «Антонов» (скорочення обсягів перевезень порівняно з показником 2009 р. на 3%), «Міжнародні авіалінії України» (зростання на 25,8%), «Аеросвіт» (зростання на 33,3%), «Урга» (зростання на 19,4%), «АероВіз» (зростання на 36,4%),  «Южмашавіа» (зростання на 41,7%), «Кримське ДАП «Універсал-авіа» (зростання на 11,8%), «Аеро-Чартер» (скорочення на 21,3%).

Слід відзначити зростання зацікавленості провідних вітчизняних авіакомпаній у здійсненні міжнародних поштових та вантажних перевезень на регулярній основі. За підсумками 2010 р., на цих лініях перевезено 23,3 тис. тонн вантажів та пошти, що на 21,4% більше, ніж у попередньому році. 

Питома вага цих перевезень становить 26,5% загальнодержавних обсягів, а за 2009 р. – 22,6%. Зокрема, авіакомпаніям «Аеросвіт» та «Міжнародні авіалінії України» вдалося збільшити обсяги регулярних пошто- та вантажоперевезень відповідно на 36,1% та 23,8 %.

Комерційні рейси вітчизняних та іноземних авіакомпаній у 2010 р. обслуговували 28 українських аеропортів та аеродромів. За статистичними даними пасажиропотоки через вітчизняні аеропорти зросли на 14,4 %, пошто-та вантажопотоки – на 7,1% та склали відповідно 10,2 млн. пас. та 42,5 тис. тонн. На сьогодні, близько 97% всіх пасажиропотоків та 83% пошто- та вантажопотоків сконцентровані в 7 стратегічних аеропортах: Бориспіль, Донецьк, Дніпропетровськ, Одеса, Сімферополь, Львів та Харків, про що свідчать дані частки кожного аеропорту в загальному обсязі пасажироперевезень, які представлені в табл. 4.5 та зображені на рис. 4.5.

Таблиця 4.5
Доля аеропортів України в загальному обсязі пасажирських перевезень за 2010 рік

	Аеропорт
	Частка аеропорту 

	Бориспіль
	63,95

	Сімферополь
	7,63

	Одеса
	7,02

	Донецьк
	5,97

	Львів
	4,75

	Дніпропетровськ
	4,08

	Харків
	2,76

	Запоріжжя (з Бердянськом)
	1,10

	Івано-Франківськ
	0,97

	Луганськ
	0,46

	Київ (Жуляни)
	0,27

	Інші
	1,04

	Всього
	100,00
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Рис. 4.5. Доля аеропортів України в загальному обсязі пасажирських перевезень за 2010 рік 

Отже, збільшення пасажиропотоку вимагає нові умови до організації роботи, як аеропортів, так і авіакомпаній. Сьогодні, якість обслуговування пасажирів у більшості українських аеропортів, відстає від сучасних світових стандартів.

На думку авторів, покращити ситуацію можна шляхом створення в аеропорту інфраструктури із застосуванням новітніх інформаційних технологій, від централізованих автоматизованих систем спостереження, що дозволяють диспетчерам контролювати повітряний простір, до систем керування багажем, адже це, в свою чергу, дозволяє зменшити час пасажирів на обслуговування в аеропорту та, відповідно, збільшити пропускну спроможність терміналів.   

У 1996 році в рамках програми технічної допомоги Європейського Союзу (TACIS), було визначено, що Україні потрібен один національний вузловий центр аеропортів, Аеропорт Бориспіль та сім регіональних аеропортів. Адже 60-70% усього повітряного обслуговування України проходить через аеропорт Бориспіль. Домінантність аеропорту підсилюється розширенням хендлінгової спроможності терміналів (термінал F було нещодавно відкрито і повноцінно введено в дію з листопада 2010 року; термінал D, на час написання дисертаційної роботи знаходиться в процесі добудови і буде введений в дію в червні 2012р.). На думку авторів, він буде потребувати координації між внутрішніми і міжнародними допоміжними перевізниками та міжнародними рейсами на довгі відстані. 

Аеропорти, які є релевантними для інтеграції України до Транс’європейської Транспортної Мережі ТЄМ-Т  та інвестиційних вимог, представлені в табл. 4.6.

Слід зазначити, що ТЄМ-Т  є проектом партнерства між Європейським Союзом та Урядом України. Зазначаємо, що мультимодальність транспорту демонструє, що Україна представляє ядро Центральної Вісі ТЄМ-Т з вузлом у Києві. На цій вісі також є два коридори, які пов’язані з ЄС: один на півдні Польщі і один в Угорщині. До того ж, є три зв’язки з Росією та два з Білорусією. 

Окремо також існує програма «Морські автошляхи», до якої входять морські зв’язки з комплексом порту Одеса. Таким чином, інтермодальний пасажирський транспорт: 
Таблиця 4.6

Характеристики основних аеропортів України

	№ п/п
	Аеропорт
	Код ІКАО
	Спроможність терміналу (пасажирів за годину)
	Кількість злітно-посадко-вих смуг
	Довжина злітно-посадкової смуги 

(м)
	Типи повітря-них суден
	Необхідність у інвестуванні
	Обсяг необхідного інвестування 

2011-2020

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9

	1
	Бориспіль
	UKBB
	2400 

(до відкриття нового терміналу D)
	2
	3500
	B-737, A320/310
	Новий термінал будується, розглядається проект створення залізничного сполучення з центром міста
	Жодного

	
	
	
	
	
	4000
	B-767/747, A330/340
	
	

	2
	Дніпропетровськ
	UKDD
	700 (новий термінал на 1000 будується, готовність 2012р.)
	1(будується нова злітно-посадкова (з-п) смуга паралельно до існуючої)
	2500
	B-737, F70, M80
	Потрібен новий перон для нового терміналу
	50 млн. євро

	
	
	
	
	
	3250
	Антонов-124, Руслан, ширококорпусний Аеробус та Боїнги
	
	

	3
	Донецьк
	UKCC
	500 (новий термінал 2500)
	1 (нова з-п смуга 2010)
	4000
	ТУ-154, Yk-42, B-737, A320
	Будується новий термінал
	Жодного

	4
	Харків
	UKHH
	100 (старий) + 1300 (новий термінал)
	1 (будується нова з-п смуга)
	2220
	Yk-42, An-24
	Будується нова з-п смуга
	Жодного




Закінчення табл. 4.6

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9

	5
	Львів
	UKLL
	300 (будується новий термінал 700)
	1 (будується нова з-п смуга)
	2800
	B-737, Yk-42, IL-62
	Будуються новий термінал та з-п смуга; 

потрібна нова станція ARFF та контрольна вежа
	20 млн. євро

	6
	Одеса
	UKOO
	400
	1
	2500
	B-737, A320/310
	Новий термінал та з-п смуга; Потрібна нова станція ARFF та контрольна вежа
	120 млн євро

	7
	Сімферополь
	UKFF
	750
	2
	3200
	Tu-154, Yk-42
	Новий термінал та руліжні доріжки; Потрібна нова станція ARFF та контрольна вежа
	70 млн євро

	
	
	
	
	
	2200
	Tu-154, Tu-134
	
	

	8
	Київ – Жуляни
	UKKK
	300 (новий термінал в концесії)
	1 (нова з-п смуга 2010)
	1800
	Yk-42, An-24
	Потрібен новий термінал. Потрібна нова станція ARFF та контрольна вежа
	55 млн євро

	
	315 млн євро



повітряний/ залізничний/ автомобільний, з точки зору ТЄМ-Т, повинен стимулюватися на цих зв’язках. Однак, слід зазначити, що комбінація залізниця/ аеропорт не є пріоритетом для інвестицій, необхідних для авіаційного сектору. 

Вважається, що будь-яка політика мультимодального транспорту для України повинна бути національною та стосуватися усіх основних транспортних коридорів в Україні, а не фокусуватися на конкретних зв’язках (таких, як з ТЄМ-Т або Пан Європейськими Коридорами). У національній політиці нелогічно було б фокусуватися на конкретних зв’язках, хоч, у стратегії, яка витікає з такої політики та плані дій, певна пріоритетність реалізації на основі розрізнення географічних коридорів може бути доволі доцільною.
Слід врахувати, що мультимодальний транспорт буде розвиватися відповідно до існуючого попиту, а отже, саме потенційні клієнти таких послуг будуть визначати ступінь росту цього сектору в Україні. Забезпечення інфраструктури державними організаціями у формі інтермодальних (мультимодальних) терміналів не створить само по собі росту у мультимодальному транспорті, хоч це допомогло б його розвитку за умов існування попиту.
В питаннях постачання вважається, що організація мультимодального транспорту завжди буде спроможною розширятися для того, щоб задовольнити будь-яке зростання попиту і саме попит є компонентом, який є критичним для росту. В Україні роль Міністерства повинна полягати у сприянні мультимодальному та інтермодальному транспорту, роблячи його використання більш привабливим - тобто стимулювати потенційний попит, а не фокусуватися на стороні постачання.

Досліджуючи модернізацію вантажних вузлів відповідно до принципів концепції «сухого порту», варто зазначити, що програма TACIS також визначила потребу у вантажних вузлах в Україні. Концепція ґрунтувалася на центральному розташуванні, куди повітряні судна будуть доставляти вантажі, переважно з Азії. З цією метою були визначені великі логістичні центри в Узині та Білоцерківському районі Київської області.

Таким чином, аеропорти у центральному та східному регіонах України, наприклад в Черкасах, можуть бути переобладнанні для обслуговування вантажів. Перевезення вантажів з Китаю в цей регіон може бути здійснено протягом 8-10 годин. З цього місця вантаж може бути перенаправленим інтермодальним транспортом: повітряним, залізничним чи водним в Україні або закордоном. 

Проте, слід зазначити наступні упередження:

по-перше, 60% вантажів перевозиться у інтерконтинентальних пасажирських літаках, і, таким чином, вони доставляються не тільки до повітряних вантажних вузлів; 

по-друге, вантажі, що перевозяться повітряним транспортом, є легкими, чутливими до часових рамок а, отже, інтермодальна концепція з залізничним та водним транспортом (важкі вантажі, нечутливі до часових рамок) є несумісною; 

по-третє, більшість вантажів в Європі перевозиться автомобільним транспортом. 

Винятком тут є логістичні центри, побудовані навколо концепції інтегратора, проте, тільки мала кількість операторів, таких як DHL, FedEx та TNT будуть спроможні виконувати такі складні міжнародні поштові та пакункові перевезення, і така діяльність буде розташовуватися поблизу більш великих ринків. 

У 2003 р. Міністерство транспорту та зв'язку повідомило про проект вартістю 60 млн. доларів США – проект розвитку вантажного аеропорту у м. Стрий Львівської області. Проекти такого типу часто потребують суттєвої модернізації існуючого устаткування та спорудження терміналу, реконструкції та ремонту обладнання, складів, зони митної служби та зони служб безпеки. Місцеві органи самоврядування у Закарпатській області активно просувають подібний проект для повітряного вантажного терміналу на території колишньої повітряної бази у м. Мукачеве. 

Міністерство Промислової Політики України координує проект, вартістю 40 млн. євро, для розвитку нового великого повітряного вантажного терміналу на аеродромі Проектного Управління Антонов у м. Гостомель біля Києва. Проект оновлення Лиманського Вантажного Аеропорту почався у 2006 р. Підрахований обсяг необхідних додаткових інвестицій становить приблизно 90 млн. євро. 

Слід зазначити, що інтерес до інвестиційних проектів обумовлений, в першу чергу, збільшенням кількості транзитних вантажопотоків через територію України, а також потенціалом вітчизняного ринку авіаційних послуг. Географічне розташування України сприяє тому, що більшість рейсів проходить саме через територію нашої держави, що впливає на збільшення транзитної складової пасажиро- та вантажопотоків в аеропортах України. Отже, покращення технічного оснащення аеропортів у відповідності до міжнародних вимог – є однією з важливих умов забезпечення конкурентоспроможності України на світовому ринку.

В Україні, як у важливого транспортного коридору між сходом та заходом, є великий потенціал. Економічне зростання також очікується зі встановленням більш тісних зв’язків з Європою. Спрощення візового режиму та вхід до відкритих повітряних просторів буде стимулювати конкуренцію між авіалініями та зниження вартості подорожей, а також створить більший попит на повітряні перевезення. 

За статистичними даними, ринок туристичного обслуговування в Україні щорічно зростає на 20-25%. Значна частина пасажирів прибуває з Канади та США, де існують великі українські спільноти. Але, лише 4% туристів виїжджають з України до інших країн, що говорить про великий потенціал до зростання, який може бути обумовлений тільки зростанням ВВП.

В Україні затверджена Державна Цільова Програма по Розвитку Аеропортів України до 2020 р. Програма передбачає повернення 24 аеропортів (Донецьк, Київ/Жуляни, Одеса, Сімферополь, Харків, Вінниця/Гавришівка, Івано-Франківськ, Кіровоград, Миколаїв, Луганськ, Полтава, Рівне, Суми, Тернопіль, Ужгород, Херсон, Хмельницький, Черкаси, Чернівці, Ізмаїл, Маріуполь, Керч, Кривий Ріг та Сєверодонецьк) від муніципальної власності до державної, так само як і бюджетне фінансування на утримання та розвиток аеропортів державної власності. 

Майже усі українські аеропорти потребують оновлення для того, щоб відповідати сучасним стандартам міжнародного та внутрішнього обслуговування. Таким чином, необхідні суттєві інвестиції для покращення злітно-посадочних смуг, пасажирських та вантажних терміналів, технологічних систем, аеронавігації, транспорту та зв’язку. 

З огляду на фінальну частину європейського футбольного чемпіонату, який проводився в Україні та Польщі у 2012 р., модернізація інфраструктури аеропортів набула першочергової пріоритетності. Уряд України розробив та ухвалив Державну програму національної підготовки до Євро 2012 (надалі Державна програма Євро 2012). Цією програмою була встановлена загальна сума в 1,2 мільярди євро, необхідних для розвитку аеропортів навколо міст, в яких будуть проведені матчі Євро 2012. Майже ¾ загального обсягу інвестицій були отримані шляхом залучення приватного сектору.

Фінансування реконструкції аеропортів (переважно автомобільних зон паркування, перонів та терміналів), крім аеронавігаційного обладнання та злітно-посадочних смуг (так звані, аеродроми залишають інфраструктуру у власності держави), забезпечувалося місцевими органами самоврядування та приватними структурами. Особливо будівництво, реконструкція та модернізація зон аеродромів фінансува з місцевих бюджетів, власних фондів аеропортів, кредитів та інших джерел; коли державний бюджет фінансував тільки будівництво, реконструкцію та модернізацію злітно-посадочних смуг, перонів, освітлювального устаткування. 
Винятком з цього правила є аеропорт Львів, де спроба концесії з приватною стороною з США не відбулася. Оскільки аеропорт є державною власністю, новий термінал збудовано за державні кошти.
З метою визначення тенденцій пасажирських та вантажних потоків та оцінки факторів конкурентоспроможності провідних національних аеропортів, вважаємо за необхідне коротко проаналізувати основні показники, критерії та умови їх функціонування.

Так, Державне підприємство «Міжнародний аеропорт «Бориспіль», що є головними повітряними воротами України,  здійснює близько 60% усіх авіаційних перевезень України. За період з 2005 по 2007 роки, місячний ріст кількості рейсів, як внутрішніх так і міжнародних, досяг в середньому 5%, а місячний ріст пасажирських потоків сягнув 22%. Аеропорт Бориспіль обслужив 5,7 млн. пасажирів у 2007 р., 6,7 млн. пасажирів у 2008 р., 5,8 млн. пасажирів у 2009 р.  та  6,5 млн. пасажирів у 2010 р. 

У 2007 р. була ухвалена Концепція Державної Програми по Проекту розвитку аеропорту Бориспіль до 2020р. Ключовими аспектами зазначеної програми на період 2008-2012 рр. є наступне: 

- Будівництво терміналу D із пропускною спроможністю до 2000 РНР та паркувальними місцями на 21 повітряне судно з фінансовою підтримкою від кредиту Японського Банку Міжнародної Співпраці (JBIC). 

- Подальший розвиток існуючого терміналу В до пропускної спроможності 2000 пасажирів. 

- Реконструкція терміналу С. 

- Будівництво терміналу для чартерних авіаліній з пропускною спроможністю до 600 РНР (2008-2009). 

- Реконструкція під’їзних доріг.

- Будівництво відкритих парковок для автомобілів. 

- Реконструкція та розвиток перону та паркувальних місць для повітряних суден. 

- Розвиток комплексу енергопостачання: будівництво котельної та трансформаторної підстанції. 

- Залізничне сполучення між міжнародним аеропортом Бориспіль та Києвом. 

Проект реконструкції терміналу В було розпочато ще у 2006р.  і сьогодні реалізовується його другий етап. Метою проекту є підвищення пропускної  спроможності терміналу В до 2100 пасажирів на годину на новому терміналі, який будується. 

Будівництво терміналу D планується закінчити за рахунок позики у 125 млн. доларів США, отриманої від Японського Банку Міжнародної Співпраці (JBIC) у 2005 році. Позику було надано уряду України на сприятливих умовах: кредит було надано під ставку 1,5% на 30 років, 10 з яких становлять період, протягом якого процент виплачувати не потрібно. Загальний план терміналу D передбачає новий термінал, який буде мати пасажирську пропускну спроможність до 1500 пасажирів на годину, також багатоповерхову паркову та розвиток під’їзних доріг. 

Концепція розвитку Аеропорту Бориспіль включає будівництво двох нових готелів (3-зірковий готель з 280 кімнатами та 4-зірковий готель з 225 кімнатами). Міністерство транспорту і зв’язку України розробило проект дизайну та техніко-економічне обґрунтування для цих двох проектів. Будівництво готелів планується реалізувати за рахунок фінансування приватного сектору. 

Комплекс оброблення вантажів з пропускною спроможністю 900 тон за добу планується побудувати до 2020 р. Проект включає 3 етапи: 

- до 2011р.: територія – 6000 м² та пропускною спроможністю 200 тон за добу ( вартість – 16 млн. євро); 

- до 2015р.: територія – 10850 м² та пропускною спроможністю 300 тон за добу ( вартість – 22 млн. євро); 

- до 2020р.: територія - 12500 м² та пропускною спроможністю 400 тон за добу ( вартість – 27 млн. євро).

Характеризуючи Комунальне підприємство «Міжнародний аеропорт Київ (Жуляни)», що є другорядним аеропортом, який обслуговує потреби столиці України, слід зазначити, що потік пасажирів у ньому набагато нижчий за показники Аеропорту Бориспіль. На сьогодні, пропускна спроможність пасажирського терміналу становить 300 пасажирів на годину. Враховуючи близьке розташування до центра міста, подальший розвиток Аеропорту Жуляни визначає концепція Міського Аеропорту, яка основується на спеціалізації аеропорту щодо обслуговування бізнес рейсів. 

У липні 2005р. Аеропорт «Київ»  підписав угоду з Авіаційним Холдингом S.A. TAG із Швейцарії, яка надавала право швейцарській групі розробляти нову концепцію розвитку аеропорту. Очікується, що швейцарська група буде вивчати комерційне техніко- економічне обґрунтування перетворення аеропорту «Київ» у комерційний авіаційний аеропорт. Державною програмою підготовки до Євро 2012 визначена загальна сума необхідних інвестицій у 44.4 млн. євро для оновлення Аеропорту «Київ»  до 2012 р. 

При проектних обсягах руху дуже мало вірогідно, що аеропорт буде спроможним залучити якесь комерційне фінансування. Поточне устаткування аеропорту (льотна зона та термінал) були оновленні муніципалітетом (власником) в очікуванні можливості привабити дешевих перевізників. Розвиток нового терміналу реалізовувався за концесією з місцевим інвестором. На даний час, активність в аеропорту дуже обмежена, в основному загальною авіацією. Для того, щоб поставити аеропорт на більш надійну основу, необхідний мінімальний обсяг щоденних рейсів. 

На думку авторів, аеропорт «Київ» повинен позиціонувати себе як кращий варіант міського аеропорту для обслуговування бізнес-рейсів у Києві. Таким чином, увесь план подальшого розвитку аеропорту повинен бути доповнений громадською підтримкою для того, щоб аеропорт був спроможним конкурувати з аеропортом Бориспіль на певній відстані. З огляду на відсутність надійного міжнародного повітряного мосту, обмежене вантажне устаткування та розташування близько до центру міста, роблять створення вантажного або логістичного центру неможливим. 

У Комунальному підприємстві «Міжнародний аеропорт Донецьк», що є головними повітряними воротами до високоіндустрійної та щільно заселеної східної України, незважаючи на його муніципальну природу, усе фінансове забезпечення нині надходить від державного бюджету з метою гарантування готовності до Євро 2012. 

Нова злітно-посадочна смуга довжиною в 4 км майже завершена і вже ініційовано консультації з ДАА по сертифікації смуги, відповідно до категорії ІКАО САТ ІІІ. Існуюча злітно-посадочна смуга буде виконувати функцію основної руліжної доріжки. Необхідне оснащення (наприклад, система заходу на посадку, освітлювальне обладнання) вже замовлено та існують контракти щодо його інсталяції.

Як відомо, Міжнародний аеропорт «Дніпропетровськ» набув міжнародного статусу після проекту реконструкції у 90-х роках. Державна Програма Євро 2012 визначає загальну суму необхідних інвестицій у 103,13 млн. євро для оновлення аеропорту. Аеропорт було приватизовано у вересні 2009 року через «відкритий аукціон». Дніпроавіа (місцевий перевізник) був єдиним кандидатом на аукціоні та інкорпорував міжнародний аеропорт як підрозділ у своїй корпоративній структурі. Авіакомпанія Дніпроавіа є також відповідальною за обслуговування повітряних суден. Слід зазначити, що Дніпроавіа зараз слідує високо інтегрованій бізнес-моделі, а Державна авіаційна адміністрація (ДАА) буде вимагати забезпечення аеропортом продовження надання рівних можливостей для усіх існуючих та потенційних користувачів і забезпечення формальної та неформальної координації розкладу.
ДАА рекомендує проводити моніторинг розвитку, враховуючи перспективи законодавства ЄС. Проте, з позитивного боку, різке оновлення та розширення парку Дніпроавіа та оновлення льотної зони (реконструкція злітно-посадочної смуги, руліжної доріжки та перону) є подальшою консолідацією позиції аеропорту Дніпропетровська як основних міжнародних воріт до регіону. В свою чергу, нестача довгострокового бачення розвитку нової руліжної доріжки та подальшого розвитку терміналу можуть призвести до неефективної конфігурації. 

Огляд довгострокового розвитку аеропорту «Запоріжжя» показав, що цей аеропорт, розташований за 80 км від Дніпропетровська, не може розглядатися як стратегічний аеропорт, навіть з національної точки зору. Ідея того, що аеропорт у Запоріжжі може розвиватися як логістичний центр, на думку авторів, є не реальною, оскільки логістичні компанії, що спеціалізуються на повітряному перевезенні вантажів, будуть розташовуватися в тих аеропортах, де є надійний повітряний міст пасажирського обслуговування та розвинутої дорожньої мережі, яка надасть можливість перевезти вантаж автомобілем до кінцевого пункту призначення. Таким чином, вантажні обсяги перевезень у Запоріжжі залишаться не значними.

Слід зазначити, що керівництво аеропорту працює над тим, як забезпечити необхідну кількість аеродромних транспортних засобів (снігоочисних машин, перонних автобусів, пожежних машин тощо) для забезпечення належної роботи нової смуги, та, з огляду на її розмір, це буде непростим питанням. 
Ситуація ускладнюється специфічною природою державного фінансування, коли цільові гроші не можуть бути перерозподілені керівництвом аеропорту.

Оскільки занадто великі розміри аеропорту однозначно призведуть до проблем з утриманням його інфраструктури у найближчому майбутньому, керівництву аеропорту слід розробити професійну концепцію комерційного розвитку. В іншому випадку, ці витрати знову ляжуть на державний бюджет України. 

Характеризуючи Комунальне підприємство «Міжнародний аеропорт Одеса», що займає третє місце серед українських аеропортів, після аеропортів Бориспіль та Сімферополь, і є муніципальною власністю міста Одеса, слід зазначити, що для його оновлення Державна програма Євро 2012 визначила загальну суму необхідних інвестицій у 139.54 євро. 

Проте, в даній ситуації не всі аспекти довгострокового розвитку аеропорту Одеса повністю враховані. 
По-перше, недооцінене можливий економічний вплив аеропорту на загальну економіку. 
По-друге, не проведено комплексного аналізу потреб в авіалініях, які б забезпечували виконання рейсів на певних маршрутах, з певною частотністю та з певними типами повітряних суден, для того, щоб бути прибутковими. 
В Одесі муніципальні органи (власники аеропорту) ставлять наголос на довгостроковому розвитку аеропорту та будівництві нового терміналу, незважаючи на суттєві вагові обмеження злітно-посадочної смуги, обмеження у частотності тощо.
 Слід зазначити, що шляхом усунення суттєвих обмежень льотної зони при укладанні більш вільних двосторонніх угод, можна очікувати підвищення прибутковості маршруту авіаліній та реалізацію пікових навантажень, а таким чином, розкрити абсолютно інші можливості конфігурації терміналу. 

У західній Україні найбільшим аеропортом є Державне підприємство «Міжнародний аеропорт Львів». З огляду на близькість міста до багатьох оздоровчих та лижних курортних місць в Карпатах, з одного боку, та кордону ЄС з іншого, він має великий потенціал для того, щоб стати основним аеропортом для туристів. Львівський аеропорт належить державі. Для його оновлення Державною програмою розвитку до Євро 2012 встановлено загальний обсяг необхідних інвестицій у 64,34 млн. євро. 

Характеризуючи Республіканське підприємство «Міжнародний аеропорт Сімферополь», що є другим найбільшим аеропортом України і повітряними воротами  Криму - головного місця морського відпочинку в Україні, слід акцентувати увагу, що інтенсивність руху в ньому сезонна, адже більше 70% рейсів обслуговуються протягом травня-вересня. Він належить до місцевих органів самоврядування Автономної Республіки Крим. 

Огляд довгострокового розвитку аеропорту Сімферополь показав, що ключові вузькі місця льотної зони спричинені єдиною 2 кілометровою злітно-посадочною смугою / руліжною доріжкою.  Інфраструктура льотної зони, яка постійно руйнується, вже на 9 років перевищила проектний термін експлуатації (20 років). Цілком очевидно, що інфраструктура льотної зони не витримає довго без суттєвих фінансових інвестицій. 

Усунення таких проблемних місць та оновлення устаткування льотної зони є пріоритетом, проте, запропоноване рішення (система руліжної доріжки з двома смугами для вирішення проблеми) є головною інвестицією, яка не вирішує проблему існуючого неефективного плану аеропорту. 
Запропонована ініціатива віддалитися від існуючої переповненої зони терміналу здається цілком логічною, враховуючи, що необхідні суттєві інвестиції у льотну зону. Проте, не повністю реалізувавши генеральний план, можна опинитися в складній ситуації, коли візуальні полоси з нової контрольної вежі, яка зараз будується, будуть заблоковані.

Авіаційне Комунальне підприємство «Міжнародний аеропорт Харків», що розташований  на відстані 12 км від центра Харкова,  має одну злітно-посадкову смугу довжиною 2220 м. один перон та один аеровокзал, пропускна спроможність якого становить 100 пасажирів за годину. 
Реконструкція злітно-посадкової смуги, (її планується подовжити до 2 470 м зі збільшенням PCN - класифікаційне число штучного покриття аеродрому - до 50), надасть можливість аеропорту приймати літаки типу Airbus А320 і Boeing 737.
Сезонні піки активності споживачів є більш важливими для національних перевізників, які у більшій мірі залежать від рейсів до популярних туристичних місць. 

В України, як у важливого транспортного коридору між сходом та заходом, є великий потенціал. Економічний ріст також очікується з встановленням більш тісних зв’язків з Європою. Спрощення візового режиму та вхід до відкритих повітряних просторів буде стимулювати конкуренцію між авіалініями та зниження вартості подорожей, а також створить більший попит на повітряні перевезення. 

Ринок туристичного обслуговування в Україні щорічно зростає на 20-25%. Кількість пасажирів, що приїжджають в Україну, як туристи, також зростає. Значна частина пасажирів прибуває з Канади та США, де існують великі українські спільноти. Але, лише 4% туристів виїжджають з України до інших країн, що говорить про великий потенціал до зростання, який може бути обумовлений тільки зростанням ВВП.

Таким чином, інтернаціоналізація ринків, формування загальносвітового економічного простору та міжнародний характер конкуренції перетворюють транспортний комплекс на ключовий фактор розвитку транзитної складової країни.
 Дані про зміну обсягів виробництва на ринку транспортних послуг свідчать про неухильне зростання потреби в мобільності факторів виробництва, що перетворюється на характерну рису сучасної економіки.

Дослідження особливостей розвитку основних аеропортів України виявило стійку тенденцію зростання пасажиропотоку як на міжнародних, так і на внутрішніх сполученнях. Проте, аналіз існуючого технічного оснащення аеропортів показав, що більшість з них не в змозі забезпечити належне обслуговування пасажирів та повітряних перевізників, що в свою чергу стримує збільшення обсягу перевезень. 
Тому, актуальним для даного дослідження є розроблення методичного підходу до забезпечення конкурентоспроможності аеропортів країни.
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	4.2. Процесний підхід до забезпечення конкурентоспроможності національних аеропортів


Збільшення обсягів пасажиро- і вантажопотоків в аеропортах України призводять до постановки абсолютно нових завдань, які вимагають альтернативних методів та підходів до їх вирішення. Особливої актуальності набуває підвищення конкурентоспроможності аеропортів, приведення їх функціональних можливостей та інфраструктури у відповідність з міжнародними стандартами. 

Одним із таких напрямів, на думку авторів, є процесний підхід, який розглядає управління як ланцюг взаємопов’язаних дій (функцій управління), які реалізуються у певній послідовності. Кожна функція управління, в свою чергу, включає взаємопов’язані підфункції.

Отже, під об’єктом досліджень процесного підходу до забезпечення конкурентоспроможності національних аеропортів будемо розуміти безперервний процес виконання  функцій управління взаємодією аеропортів з транспортними підприємствами при обслуговуванні пасажиро- та вантажопотоків. 

Проведений аналіз дозволив виділити сильні і слабкі сторони національних аеропортів (аналіз проводився на базі стратегічних аеропортів України), а також визначити наявні загрози та можливості - SWOT-аналіз, що представлені в табл. 4.7. 
Таблиця 4.7
SWOT-аналіз аеропортів України

	Можливості
	Зростання ВВП
	Загрози
	Погіршення ринкової кон'юнктури


	
	Розвиток зовнішньоторговельних відносин
	
	Зниження бюджетного фінансування та обсягів інвестицій в інфраструктуру


	
	Зростання ділової активності
	
	Комерційний ризик: недостатнє зростання пасажиропотоків

	
	Зростання доходів населення
	
	Низька прибутковість галузі

	
	Вигідне географічне положення з точки зору транзиту
	
	Низька ліквідність аеропортових активів

	
	Зростання інвестиційної привабливості галузі
	
	Організаційний ризик: непрозора структура власності


	
Можливості
	Вихід на світові фінансові ринки
	Загрози
	Висока монополізація виробників авіатранспортних послуг

	
	Розвиток програм державно-приватного партнерства
	
	Слабке залучення до світової економіки на Євразійському економічному просторі

	
	Підтримка галузі державою
	
	Нерозвиненість ринку логістичних послуг


Закінчення табл. 4.7

	Сильні сторони
	Розвинена маршрутна мережа
	Слабкі сторони
	Високий знос основних фондів

	
	Активний розвиток аеропортів, наявність бізнес-планів щодо реконструкції і будівництва
	
	Нерозвиненість клієнтської бази: недолік вантажних операторів, логістичних компаній та ін.

	
	Наявність в галузі стратегічних приватних інвесторів
	
	Неефективне державне регулювання, відсутність єдиного координуючого органу

	
	Наявність потужної авіаційно-технічної бази
	
	Неефективний менеджмент, недолік управлінських технологій

	
	Кваліфікований персонал
	
	Висока вартість капіталу

	
	Розвиток бізнес-авіації
	
	Нерозвиненість регіональних перевезень

	
	Зростання доходів від неавіаційної сфери діяльності
	
	Недостатньо ефективна система безпеки

	
	Розвиток сервісних послуг на території аеропорту
	
	Слабка пропускна здатність інфраструктури

	
	Відпрацьовані виробничі бізнес-процеси
	
	Недостатня взаємодія з іншими видами транспорту


На підставі представленого SWOT-аналізу, пропонується стратегія зростання конкурентоспроможності національних аеропортів.

Стратегія зростання конкурентоспроможності українських аеропортів є пріоритетом реструктуризації галузі на основі стратегічного управління і створення майбутньої вартості для акціонерів. 

Визначимо стратегію зростання конкурентоспроможності національного аеропорту як «модель дій», необхідних для досягнення поставлених цілей і завдань шляхом координації та розподілу ресурсів, здатних забезпечувати своєчасну і якісну організацію переміщення пасажирів, вантажів, багажу та інших послуг, що відповідають запитам споживачів і вимогам конкурентного ринку авіатранспортних перевезень. Обов'язковою умовою такої моделі дій є динамічний розвиток. 
Стратегія передбачає систему пріоритетів щодо оновлення наземної інфраструктури, підвищення рівня авіаційної безпеки, розвитку аеровокзального комплексу та авіаційно-технічної бази, технічного переозброєння, посилення логістичної складової, оптимізації маршрутної мережі, раціоналізації сервісних технологій.

Стратегія зростання конкурентоспроможності аеропорту:

- визначає напрямок розвитку аеропорту як системи: місію, цілі, основні завдання, форми і зміст діяльності;

- встановлює єдину для аеропортів систему пріоритетів і визначає напрямки їх реалізації;

- є основою для вироблення рішень у сфері транспортної політики та зростання капіталізації аеропортів, розробки цільових програм щодо розвитку інфраструктурної складової;

- розглядається як база для розробки єдиного бачення сучасної ролі аеропорту та перспектив його розвитку, взаємодії з органами виконавчої та законодавчої влади різних рівнів, бізнесом, користувачами авіатранспортних послуг, усіма верствами суспільства.

Стратегія зростання конкурентоспроможності аеропорту передбачає наступні етапи роботи:

- визначення стратегічної мети аеропорту, аналіз і врахування інтересів різних груп: акціонерів, менеджменту, працівників, держави;

- визначення структури бізнесу, поділ діяльності аеропорту на блоки: управління поточною діяльністю, управління споживчою цінністю, управління розвитком та зростання капіталізації бізнесу;

- розробка механізмів регулювання та контролю діяльності бізнес-одиниць, що входять в аеропортовий комплекс на основі систем управлінського обліку та бюджетування;

- розробка концепції технічного розвитку, що включає питання щодо технічного переозброєння аеропорту і впровадження нових технологій обслуговування повітряних суден і пасажирів;

- розробка фінансового плану, визначення джерел фінансування, що залежать від організаційно-правової форми аеропорту.

З метою забезпечення і утримання конкурентних переваг, українським аеропортам необхідно:

1) забезпечувати максимальний рівень авіаційної безпеки;

2) займатися технічним переозброєнням аеропортових комплексів, ефективно керуючи коштами державного бюджету та залучаючи приватних інвесторів через механізм державно-приватного партнерства;

3) досягнути високого рівня показників якості обслуговування, до яких відносяться регулярність і частота польотів, розгалуженість маршрутної мережі, для чого необхідно налагодити ефективну взаємодію з авіакомпаніями та іншими учасниками авіаційного ринку, що призведе до зростання пасажиро- та вантажопотоків, у тому числі транзитних;

4) підвищити ефективність державного регулювання, збільшивши рентабельність бізнесу через використання преференцій, податкових пільг, прямого державного субсидування аеропортів;

5) удосконалювати технології управління авіаперевезеннями, розвиваючи напрями інформаційної логістики і логістики пересадок;

6) ефективно управляти фінансовою складовою в діяльності, через публічність і відкритість використовувати світові фінансові ринки для зниження вартості позикових коштів та залучення нових інвесторів;

7) запровадити систему управлінського обліку та бюджетування для підвищення прозорості бізнесу з метою зростання його вартості.

Для забезпечення реалізації стратегії зростання конкурентоспроможності, українським аеропортам необхідно сфокусуватися на наступних пріоритетах:

1. Політика якості послуг повинна забезпечувати: відповідність наданих послуг вимогам міжнародного авіатранспортного ринку; високий технологічний рівень; підтримання високого рівня безпеки авіаперевезень; комплексність кожного виду послуг з постійним розвитком; чітку деталізацію бізнес-процесів і конкретних технологій.

2. Політика якості інформаційного обслуговування включає розробку і прийняття інформаційних технологій: наявність управлінського обліку, наявність і доступність довідкової служби з використанням сучасних технологій; систему документообігу в стандартах ISO 9002.

3. Політика в області якості праці: 
мотивуюча система оплати праці, спрямована на підвищення якості; 
- підвищення статусу працівників, орієнтованих на освоєння нових технологій; 
- можливість отримання високої професійної підготовки; 
- ефективність оплати праці, критерії оцінки кожного працівника.

Моніторинг реалізації стратегії зростання конкурентоспроможності аеропорті пропонується організувати на основі механізму стратегічних карт. 
Стратегічні карти містять систему збалансованих показників за чотирма ключовими аспектами (рис. 4.6): фінансування; споживачі транспортних послуг; державне регулювання; транспортні технології та людський капітал - внутрішні процеси.

Запропоновані конкретні вимірні показники на стратегічній карті дозволять якісно здійснювати моніторинг реалізації стратегії зростання конкурентоспроможності і відстежувати зміни на міжнародному ринку авіатранспортних послуг.

Таким чином, розроблені на підставі проведеного дослідження рекомендації щодо підвищення конкурентоспроможності аеропортів на міжнародному ринку авіатранспортних послуг, полягають у наступному: 

1. Довести рівень пропускної здатності авіатранспортної інфраструктури і технічної оснащеності провідних аеропортів України до європейських стандартів, що сприятиме ефективній реалізації транзитного потенціалу країни, забезпечуючи відповідний рівень авіаційної безпеки.
2. Використовувати механізм державно-приватного партнерства як інституційного та організаційного альянсу між державою і бізнесом для залучення коштів стратегічних приватних інвесторів в авіаційну галузь.
3. Удосконалювати транспортні та управлінські технології, розвивати напрям логістики на базі аеропортових комплексів.
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           Рис. 4.6. Комплексна схема моделі стратегічної карти аеропортів України

4. Підвищувати якість обслуговування, розвивати сервісні напрями в діяльності аеропортів, залучаючи на більше авіакомпаній і інших учасників ринку авіатранспортних послуг, з метою забезпечення гнучкої тарифної політики та розширення маршрутної мережі.
5. Диверсифікувати діяльність, приділяючи увагу розвитку неавіаційної її складової.
6. Забезпечувати прозорість бізнесу для приватних інвесторів через систему управлінського обліку, підвищувати рентабельність діяльності, використовуючи механізми бюджетування та контролінгу. 

7. Вести кадрову політику відповідно до концепції формування людського капіталу, постійно підвищуючи професійний рівень.

РОЗДІЛ 5. 
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	5.1. Концепція формування системи управління взаємодією підприємств різних видів транспорту


Глобалізація економіки і супроводжуючі її процеси розвитку зовнішньоторговельного обороту, реалізація потужного транзитного потенціалу України, вимагають нових підходів до розвитку транспорту, нових високоефективних технологій організації транспортних послуг на території держави.

Аналіз сучасного стану ринку перевезень різними видами транспорту, реалізованого національним транспортним комплексом в різних регіонах України, показує наявність багатьох типових проблем, що знижують ефективність вирішення основних завдань. До них, зокрема, відносяться: 
- оптимізація взаємодії різних видів транспорту,
- скорочення часу простою ресурсів,
- скорочення логістичних витрат,
- підвищення якості логістичних послуг тощо.

Отже, інформація про матеріальні потоки зовнішньоекономічної діяльності, що необхідна для прийняття оперативних управлінських рішень знаходиться в різних, не пов'язаних один з одним, джерелах і у великого числа суб'єктів транспортної логістики. Це - експортери та імпортери, експедитори, перевізники, вантажні агенти, логістичні провайдери, митні та логістичні посередники, банки, страхові компанії. 
Вузьким місцем є організація їх інформаційного обміну з державними структурами, контролюючими та супроводжуючими процеси зовнішньоекономічної діяльності, а також координація їх безпосередньої взаємодії. Несвоєчасне і непрогнозоване отримання достовірної, повної та якісної інформації від учасників зовнішньоекономічної діяльності призводить до зниження ефективності і якості транспортно-логістичних послуг, дублювання функцій, великого обсягу паперового документообігу, підвищення ролі та збільшення часу на прийняття управлінських рішень.

Швидка оцінка інформації та ухвалення на її основі превентивних управлінських рішень – це шлях до успішного вирішення проблеми оптимізації переміщення необхідної кількості товару в потрібне місце, кращим маршрутом, в заданий час і з найменшими витратами. Особливе місце тут займають питання ефективного інформаційного забезпечення логістичних процесів, що дозволяє істотно знизити рівень загальних витрат і реалізувати нову якість транспортних послуг. 

Найважливішим фактором, що забезпечує єдність мультимодальної системи країни, є взаємодія інформаційних систем всіх суб'єктів логістичного ланцюга зовнішньоторговельного процесу (підприємств різних видів транспорту), і отримання інтегральної інформації про стан вантажу (товару) на всіх етапах його обробки і перевезення.

Основні принципи функціонування мультимодальної системи України полягають в наступному:

· однаковий комерційно-правовий режим;

· комплексне вирішення фінансово-економічних аспектів функціонування системи;

· використання систем електронного обміну даними (ЕОД), що забезпечують спостереження за переміщенням пасажирів та вантажу, передачу інформації і зв'язок;

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

· кооперація всіх учасників транспортної системи;

· комплексний розвиток транспортної інфраструктури різних видів транспорту.

Встановлено, що принцип комерційно-правового режиму має передбачати:

· удосконалення правил перевезень пасажирів та вантажів у міжнародному сполученні на всіх видах транспорту, з метою їх взаємної ув'язки, відповідно до обраних критеріїв ефективності логістичної транспортної системи;

· спрощення митних процедур;

· розробка та впровадження нових уніфікованих перевізних документів міжнародного зразка для роботи на зовнішньому транспортному ринку, а також для внутрішнього транспорту, що враховують загальний критерій логістичної транспортної системи.

В свою чергу, принцип комплексного вирішення фінансово-економічних аспектів взаємодії підприємств різних видів транспорту повинен визначати:

· встановлення уніфікованих тарифних правил перевезення транзитних вантажів і вантажів зовнішньої торгівлі в міжнародному сполученні;

· обґрунтований розподіл наскрізного фрахту між всіма ланками логістичного транспортного ланцюга;

· розробку механізму фінансової відповідальності за порушення якості послуг.

Проведений аналіз світового досвіду взаємодії різних видів транспорту дозволив встановити, що необхідною умовою функціонування мультимодальної системи для України є наявність інформаційної системи (або єдиної інформаційної платформи), за допомогою якої здійснюється виконання замовлення (договору перевезення), тобто планування, управління і контроль всього процесу транспортування пасажирів та вантажу. 

Таким чином, основні передумови функціонування мультимодальної транспортної системи України доцільно представити у вигляді схеми ( рис. 5.1).
Слід зазначити, що принцип впровадження нових форм взаємодії особливо важливий для функціонування мультимодальної транспортної системи України, оскільки ефективність такої системи істотно залежить від її організації. Гарантом і організатором взаємодії всіх ланок транспортного ланцюга в системі є оператор міжнародної мультимодальної доставки вантажів.

Наявність оператора визначає ряд характерних ознак, що відносяться до комерційно-правового аспекту функціонування мультимодальної транспортної системи:

· єдиний транспортний документ міжнародного зразка;

· доставка «від дверей до дверей», що передбачена єдиним транспортним документом;

· єдина відповідальність за виконання договору і збереження вантажу;

· єдина наскрізна ставка фрахту.

У мультимодальній системі, завдяки емерджентному ефекту, результат діяльності системи виявляється вищим, ніж сума певних часткових результатів.
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Рис. 5.1. Основні передумови функціонування мультимодальної транспортної системи України 
На думку авторів, важливою умовою ефективної взаємодії всіх ланок транспортного ланцюга є готовність партнерів до кооперації, на основі розуміння своєї ролі в логістичній транспортній системі. Так, можливість застосування передових технологій перевізного процесу визначається рівнем розвитку транспортної інфраструктури регіонів та держави в цілому.

В даний час, в Україні широко застосовуються різні системи електронного обміну даними, ступінь використання яких визначає рівень конкурентоспроможності різних логістичних транспортних систем на світовому ринку транспортних послуг.

Відсутність в даний час в Україні автоматизованої системи управління транспортним комплексом (АСУ ТК), що забезпечує ефективну організацію стандартизованого інформаційного обміну між учасниками транспортного комплексу, є істотною проблемою. Наявність цієї проблеми знижує результативність державного управління транспортною галуззю в цілому.

Розвиток інформаційного забезпечення української транспортної системи має здійснюватися за рахунок створення єдиного інформаційного середовища транспортного комплексу і аналітичних інформаційних систем для підтримки управління розвитком та регулювання процесів функціонування транспортного комплексу.

Таким чином, створення АСУ ТК для України має змінити існуючі процеси управління транспортним комплексом з точки зору підвищення їх ефективності та якості. 

Найважливішими факторами удосконалення державного управління транспортним комплексом, є наступні:

1. Створення єдиного інформаційного простору транспортного комплексу. Транспорт країни - єдина система, ефективність якої залежить від ступеня централізації управління, визначається можливостями взаємодії різних видів транспорту. Створення єдиного інформаційного простору транспортного комплексу є необхідною умовою централізованого управління та реалізації ефективної взаємодії видів транспорту.

2. Створення системи збору та зберігання інформації. 

2.1. Якість рішень щодо управління транспортом залежить від рівня інформаційної підтримки процесів підготовки, прийняття та реалізації управлінських рішень, своєчасності, достовірності, повноти, безпеки, доступності інформації, що використовується при прийнятті рішень. Забезпечити необхідні властивості інформації можна тільки шляхом створення автоматизованої системи збору та зберігання інформації, побудованої на основі сучасних ІКТ.

2.2. Впровадження технологій аналітичної обробки даних і систем підтримки прийняття рішень, забезпечують можливості знаходження оптимальних рішень для широкого кола управлінських завдань.

2.3. Автоматизація управління робочими процессами збору та обробки інформації (в тому числі, процесів документообігу).

2.4. Створення сучасної системи управління ІТ-ресурсами органів управління ТК, що забезпечує необхідну якість інформаційних послуг, необхідну доступність і безпеку інформаційних ресурсів.

Аналіз механізмів і принципів організації контролю та управління взаємодією різних видів транспорту розвинених зарубіжних країн, дозволив визначити наступні базові стратегії їх практичної реалізації.
1). Орієнтація на програми розвитку єдиних принципів організації, розробку та надання інформаційно-технологічних послуг в рамках національних електронних урядів.

2). Використання методик, технологій і принципів підвищення керованості національних ТК.

3). Орієнтація на використання національних галузевих стандартів і протоколів передачі інформації по взаємодії з логістичними суб'єктами транспортного комплексу в рамках транспортних послуг та показників, які контролюються державою, в тому числі і через механізми ліцензування та сертифікації.

4). Орієнтація на використання міжнародних галузевих стандартів, систем і протоколів передачі інформації по взаємодії з логістичними суб'єктами міжнародних транспортних і зовнішньоекономічних систем в рамках транспортних послуг і показників, що контролюються державою через механізми міжнародних конвенцій і угод.

В рамках цих стратегій, в галузі розвитку систем управління підприємствами різних видів транспорту слід виділити основні напрямки, в які необхідно спрямовувати зусилля:

- впровадження сучасних принципів і механізмів організації та розвитку ІТ-інфраструктури систем автоматизації підприємств різних видів транспорту;

- впровадження в галузеву практику організаційних і технологічних механізмів операторських центрів, віртуальних (рівня 5-PL) провайдерів і комунальних систем збору і передачі інформації;

- формування системи збалансованих показників, що дозволяє вести моніторинг стану та розвитку взаємодії підприємств різних видів транспорту та його впливу на навколишнє і соціальне середовище;

- розробка систем моделювання розвитку транспортного комплексу і зміни стану об'єктів його інфраструктури, в залежності від зміни умов навколишнього та соціального середовища;

- впровадження та максимально широке застосування інтелектуальних транспортних систем і компонентів, з метою забезпечення безпеки руху, моніторингу технічного стану об'єктів інфраструктури та транспортних засобів, підвищення ефективності планування та швидкості переміщення пасажирів і вантажів.

- організація інноваційних механізмів підготовки та перепідготовки кадрів у сфері забезпечення автоматизації транспортно-логістичних процесів.

Доцільно виділити кілька напрямків, у рамках яких за кордоном здійснюється діяльність щодо реалізації ініціатив, спрямованих на підвищення керованості транспортного комплексу.

Це, насамперед:

- формування показників ефективності транспортного комплексу;

- розробка механізмів планування розвитку транспортного комплексу;

- впровадження інтелектуальних транспортних систем, у тому числі, з використанням геоінформаційних систем.

Розглядаючи зарубіжні інформаційні системи, призначені для управління транспортними системами з точки зору реалізації сучасних ІКТ, можна відзначити наступні найбільш загальні підходи:

- інтеграція корпоративних додатків (EAI);

- сервіс-орієнтована архітектура (SOA);

- використання Web-сервісів;

- обмін даними за форматом XML;

- застосування портальних технологій;

- використання сховищ даних;

- оперативна аналітична обробка даних (OLAP);

- використання експертних систем класу BRE.

Одним з істотних аспектів АСУ ТК, є організація взаємодії з суб'єктами ТК, з учасниками процесів транспортної логістики і логістики зовнішньоекономічної діяльності (ЗЕД). Саме ці складові є основними при формуванні єдиного інформаційного простору транспортної галузі.

Інформаційний обмін між логістичними суб'єктами транспортного комплексу, державними відомствами, учасниками міжнародних зовнішньоекономічних процесів здійснюється з використанням стандартних інтерфейсів та інформаційних протоколів (XML-EDI, Сargo-IMP та ін.) Наприклад, в авіації - це глобальні системи Amadeus, Gabriel, Sabre тощо. Багато сервісів реалізуються галузевими комунальними системами, власниками яких є спеціалізовані некомерційні оператори.

Як приклад такого оператора, можна розглядати некомерційну інформаційну організацію  SITA, створену в 1949 р. за рішенням ICAO. SITA є корпоративною системою колективного користування, що пропонує телекомунікаційні та IT-сервіси в авіаційній галузі. Її акціонерами, на даний час, є вже близько шістдесяти організацій. Прикладом подібної системи може служити європейська транзитна система NCTS. Суб'єктами ЗЕД, з якими взаємодіють ці організації, є як суб'єкти підприємств різних видів транспорту, так і інші суб’єкти транспортної логістики, з якими повинна взаємодіяти АСУ ТК.

Створення єдиного інформаційно – технологічного простору (єдиного інформаційного середовища) передбачає використання інноваційних механізмів інтеграції баз даних, технологій та інформаційних систем, взаємодіючих суб’єктів транспортної логістики, механізми реалізації яких забезпечуються спеціалізованими операторськими центрами.

Операторський центр, в рамках реалізації сервісного управління, створює єдині корпоративні правила роботи, які спираються на діюче законодавство, що не суперечать йому, і ефективно доповнюють його. Саме на нього спираються організаційно-технологічні рішення - взаємні договори, угоди, технологічні моделі, регламенти, корпоративні стандарти, процедури взаємодії учасників тощо. 

У цьому випадку, інформаційна взаємодія учасників «кооперації» здійснюється на виконання корпоративних стандартів, підписаних договорів, регламентів і процедур, за конкретними зовнішньоторговельними операціями або перевізними контрактами, в рамках реалізованих інформаційно-логістичних послуг.

На нашу думку, реалізація такого механізму дає абсолютно нову якість стандартним транспортним послугам, робить їх більш ефективними, нескінченно збільшуючи їх асортимент, дозволяє їм розвиватися випереджаючими темпами. 

Операторський центр є базовою структурною компонентою сервіс-орієнтованої галузевої системи, а інформаційно-логістичні сервіси, що надаються системою своїм суб'єктам, базуються на розроблених корпоративних стандартах і регламентах.

Операторський центр є механізмом управління електронної взаємодії суб'єктів корпоративної системи, (наприклад, SITA – авіаринок, система «електронна митниця» державних органів України), механізмом управління реалізацією сервісів електронної взаємодії з суб'єктами системи, реалізованих в режимі «одного вікна». Характерно, що впровадження механізмів електронного оператора сервіс-орієнтованої системи добре узгоджується з загальносвітовою тенденцією розвитку логістики в напрямку віртуального управління логістичними потоками (матеріальними, документальними та інформаційними), в напрямку створення нового класу логістичних операторів «5-PL-провайдерів».

Єдина інтеграційна структура обміну даними та електронними документами (ЄІСОД) передбачена в системі Митного союзу. Отже, виникає доцільність побудови аналогічної структури і в АСУ ТК, як сукупності даних та сформованих з них електронних документів, необхідних і достатніх для реалізації ділових процесів транспортного комплексу, в тому числі, і для формування ключових показників моніторингу та оцінки ефективності взаємодії підприємств різних видів транспорту.

Вищезазначене дозволяє представити передумови створення  єдиної інформаційної транспортної мережі, її мету та задачі, що зображені на рис. 5.2.

Створення автоматизованої системи управління транспортним комплексом дозволить підвищити ефективність та результативність державного управління взаємодією підприємств різних видів транспорту та контролю, на основі скоординованого функціонування та розвитку інформаційно-технологічних ресурсів галузі, і створення єдиного інформаційного простору транспортного комплексу. 

Наведемо основні показники ефективності впровадження АСУ ТК:  кількісні показники:  скорочення часу на отримання та обробку інформації,%; економія бюджетних витрат на виконання державних функцій, грн; підвищення доходів до бюджету за рахунок стягнутих платежів від суб’єктів транспортного процесу, грн.

Якісні показники: підвищення доступності та прозорості державних послуг населенню; перехід від директивного управління галуззю, коли суб'єкт управління, управляючий орган, виробляє директиву, команди, розпорядження, які належить неухильно, незалежно від їх логічності, ефективності, виконувати об'єктам управління чи підпорядкованим суб'єкту особам, до управління за результатами; моніторинг показників в реальному часі; підвищення ділової культури службовців в галузевому 
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Рис. 5.2. Передумови створення автоматизованої системи управління транспортом в аеропорту
масштабі; узгодженість процесу транспортування пасажирів та вантажу; спрощення взаєморозрахунків між суб’єктами транспортного процесу.

Під механізмом управління процесами взаємодії підприємств різних видів транспорту, будемо розуміти сукупність послідовних дій, спрямованих на обслуговування пасажиро- та вантажопотоків, в результаті яких дії одного суб’єкта впливають на інший, з метою формування цілісного транспортного процесу,  як представлено на рис. 5.3.Механізм управління процесами взаємодії підприємств різних видів транспорту полягає у впровадженні технології спільного прийняття рішень для підвищення узгодженості дій всіх суб’єктів транспортного процесу – операторів аеропортового бізнесу, транспортних підприємств з надання залізничних, автомобільних та морських послуг, туристичних операторів, транспортно-експедиційних підприємств, PL-провайдерів логістичних послуг, лізингових компаній тощо. 

Інформаційна система має працювати на основі інтеграції виробничих баз даних партнерів і алгоритмів оперативного прийняття рішень. 

Застосування єдиної системи дозволяє партнерам поліпшити взаємодію, шляхом узгодження процесу транспортування пасажирів та вантажу, зменшення часу простоїв, спрощення процедури взаєморозрахунків тощо.
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Рис. 5.3. Механізм управління процесами взаємодії підприємств різних видів транспорту в аеропорту
Автоматизована система управління процесами взаємодії підприємств різних видів транспорту має бути територіально розподіленою системою, побудованою за ієрархічним принципом. На думку авторів, система повинна включати наступні елементи:

· центральний сегмент;

· сегменти за видами транспорту;

· сегмент єдиної корпоративної інформаційної мережі;

· сегмент забезпечення.

Відповідно, розподіл за функціональним контуром, включає:

· моніторинг, аналіз та прогнозування;

· управління транспортним комплексом;

· управління видами транспорту;

· забезпечення АСУ.

В задачах управління неможливо розділити завдання моніторингу та управління, тому, на думку авторів, доцільно об'єднати контур моніторингу, аналізу та прогнозування і контур управління в один сегмент - контур моніторингу та управління транспортним комплексом.

Основними структурними елементами, що входять до складу центрального сегмента, є:

· автоматизовані робочі місця посадових осіб (АРМ ПО) Центрального апарату Міністерства транспортної інфраструктури України;

· центр обробки даних АСУ;

· зовнішні та внутрішні портали.

Функціональність центрального сегмента реалізується інформаційно-аналітичними системами контуру моніторингу, аналізу та прогнозування, контуру управління транспортним комплексом, контуру забезпечення. 

Основними структурними елементами, що входять до складу сегментів видів транспорту є:

· корпоративні інформаційні системи (за видами транспорту);

· інтерфейс взаємодії з сегментами Єдиної корпоративної інформаційної мережі (ЄКІМ)  та забезпечення.

До складу кожної корпоративної інформаційної системи (КІС) входять автоматизовані робочі місця посадових осіб центрального апарату (за видами транспорту).

Функціональність сегментів видів транспорту реалізується інформаційно-аналітичними системами контуру управління певним видом транспорту та контуру забезпечення. 
Для забезпечення безперебійного функціонування і розвитку АСУ вводиться поняття Системного оператора АСУ, на базі якого створюється Операторський центр АСУ.  

Сегмент єдиної корпоративної інформаційної мережі є найважливішим елементом АСУ, що інтегрує в єдине ціле всі сегменти системи і реалізує, зрештою, єдиний інформаційний простір органів управління транспортним комплексом. Для забезпечення ефективної роботи АСУ, ЄКІМ повинна проектуватися, виходячи з наступних базових принципів.

1.  Автономність сегментів АСУ.

Сегменти АСУ (центральний, видів транспорту), визначені в технічному завданні, представляють собою корпоративні інформаційні системи (КІС), що здатні функціонувати незалежно від інших сегментів АСУ, тобто володіють властивістю автономності. КІС сегменти включать всі необхідні системи та джерела даних для здійснення поточної повсякденної діяльності. 

З метою інтеграції в АСУ, ЄКІМ надає стандартизовані інтерфейси і шлюзи для взаємодії сегментів між собою, а також для взаємодії з зовнішніми, стосовно АСУ, інформаційно-обчислювальними системами. Стандартизований шлюз дозволяє контрольоване обмежити вплив сегментів АСУ один на одного і полегшити міжсигментну взаємодію за рахунок використання відкритих технологічних стандартів інтеграції, опису і передачі даних.

Стандартизований шлюз вирішує наступні завдання:

· обмеження доступу до внутрішнього інформаційного простору сегментів АСУ з боку інших сегментів;

· технічне забезпечення доступу до інформаційних інтерфейсів, надаються сегментам АСУ;

· забезпечення безпеки доступу до інформаційних інтерфейсів, що надаються сегментам АСУ;

· Забезпечення відповідності стандартам переданих даних.

2. Застосування в ЄКІМ технологічних стандартів.

3. Стандартизація форматів даних.

4. Гнучкість інформаційних потоків і робочих процесів.

Обмін інформацією між сегментами АСУ характеризується великою кількістю інформаційних потоків, робочих процесів різних типів і мінливістю. Так, наприклад, за результатами аналізу діяльності видів транспорту, було виявлено, що значний обсяг обміну даними є нерегулярним і представляє собою підготовку звітів за запитом інших відомств. У той же час, навіть у разі регулярних звітів, формати останніх часто змінюються, що може бути викликано зміною нормативних документів, запуском нових цільових програм, вимогами поточної ситуації тощо. Ці зміни вимагають частої і швидкої адаптації внутрішніх процесів федеральних агентств та їх взаємодії з іншими відомствами при підготовці таких звітів. Необхідність таких змін вимагає високої гнучкості від засобів організації інформаційних потоків як всередині суб'єктів транспортного комплексу, так і при міжвідомчих взаємодіях. 

5. Сервісний підхід.

Обмін інформацією між сегментами АСУ повинен будуватися на основі сервіс-орієнтованого підходу. В рамках даного підходу, кожен сегмент АСУ, здатний надавати функціональні або інформаційні послуги, надає ці послуги у вигляді «сервісів». Кожен сервіс представляє собою певну послугу або групу логічно пов'язаних послуг і має такі складові:

1) Опис послуги, підготовлений в стандартному форматі і опублікований в загальнодоступному реєстрі сервісів ЄКІМ АСУ.

2) Опис технологічного інтерфейсу сервісу, що включає опис прийнятих і оброблених даних, спосіб та адресу виклику, параметри безпеки, характеристику параметрів якості наданої послуги в термінах часу виконання, часу доступності, ступеня актуальності даних та ін.  

3) Технологічний інтерфейс, що дозволяє зацікавленим користувачам або функціональним підсистемам АСУ отримати дану послугу в електронному вигляді через ЄКІМ АСУ. 

На нашу думку, використання сервіс-орієнтованого підходу дозволяє:

1. Створити загальнодоступний реєстр електронних послуг, які можуть надавати інформаційні системи сегментів АСУ одна одній, а також зовнішнім інформаційним системам, зацікавленим у взаємодії з АСУ.

2. Легко і гнучко конфігурувати інформаційні потоки між сегментами АСУ і зовнішніми ІС.

3. Зменшити залежність інформаційних систем сегментів АСУ від особливостей внутрішнього впливу один на одного, що полегшить розвиток і модернізацію як внутрішньої інфраструктури, так і інформаційних систем сегментів АСУ.

Основним в ЄКІМ є блок моніторингу контуру та управління, де вирішуються задачі аналітичної обробки і представлення інформації за наступними напрямами моніторингу:

· ключових показників галузі;

· стану транспортної інфраструктури;

· стану великих транспортних вузлів;

· показників безпеки та екології;

· виконання бюджету департаментами, агенціями, службою і бюджетним сектором, підвідомчим Міністерству транспортної інфраструктури України. 

В свою чергу, функціональність блоку моніторингу має включати:

· зберігання вихідних (планових) показників результативності, ресурсоємності тощо, системи ключових показників та інших показників моніторингу;

· розрахунок і візуалізація результатів аналітичної обробки інформації системи ключових показників в різних варіаціях звітів;

· розрахунок і візуалізацію результатів аналітичної обробки статистичних показників;

· проведення різних видів аналізу;

· надання фактографічної інформації, що підтверджує і ілюструє ключові показники;

· відображення на основі електронних карт: 

· об'єктів транспортної інфраструктури;

· показників діяльності галузі;

· природно-географічних, соціально-демографічних, економічних та інших характеристик території;

· інформації про транспортні потоки на основі статистичних даних;

· інформації про стан транспортної безпеки окремих об'єктів транспортної інфраструктури.

У блоці управління вирішуються такі завдання:

· управління програмами розвитку, програмними заходами, портфелями проектів та окремими проектами (у тому числі, інвестиційними);

· управління об'єктами інфраструктури транспортного комплексу;

· управління нормативно-довідковою інформацією;

· управління транспортною безпекою;

· управління фінансами і ресурсами транспортного комплексу.

Функціональність контуру управління:

· функції управління програмами розвитку, програмними заходами, портфелями проектів та окремими проектами, у тому числі інвестиційними;

· формування вихідних (планових) і відстеження фактичних показників програм;

· контроль показників фінансування програм;

· контроль планів (графіків) програм;

· контроль виконавської дисципліни;

· аналіз та надання різнорідної інформації;

· управління конкурсами в рамках заходів цільових програм;

· функції управління нормативно довідковою інформацією;

Функції управління транспортною безпекою:

· координація діяльності керівництва всіх видів транспорту щодо реалізації державної політики в галузі забезпечення транспортної безпеки;

· оптимальний розподіл державних фінансових і матеріальних ресурсів, що виділяються для забезпечення транспортної безпеки;

· формування планів та заходів щодо забезпечення транспортної безпеки всіх видів транспорту;

· координація діяльності міністерства і транспортних агентств в сфері транспортної безпеки з іншими уповноваженими в цій області органами;

· контроль планування та реалізації заходів щодо забезпечення транспортної безпеки на всіх видах транспорту;

· організація інформаційного забезпечення процесів прийняття рішень у сфері транспортної безпеки;

· розробка рішень з управління забезпеченням транспортної безпеки при позаштатних ситуаціях тощо;
· функції управління об'єктами інфраструктури транспортного комплексу:

· автоматизація процесу створення інформації про об'єкт;

· автоматизація процесів консолідації даних з первинних документів щодо кожного виду об'єкта;

· автоматизація процесу формування вихідних документів і аналітичної звітності за результатами інвентаризації;

· функції управління фінансами і ресурсами транспортного комплексу:

· бюджетного планування;

· виконання бюджету;

· бухгалтерського обліку виконання бюджету;

· періодичної звітності;

· аналізу та прогнозування доходів і витрат бюджету; 

· інформаційного забезпечення та адміністрування.

Для організації процесів експлуатації АСУ, використання системи за її функціональним призначенням і подальшого розвитку, необхідна наявність Системного оператора АСУ. Штатна чисельність, що необхідна для експлуатації АСУ, повинна визначатися на етапі робочого проектування. Персонал, що забезпечує експлуатацію, функціонування за призначенням і розвиток АСУ, входить в штат співробітників Системного оператора, за винятком:

- зовнішніх експертів і аналітиків, що залучаються до роботи з АСУ на тимчасовій основі;

- допоміжного персоналу, що не бере участь безпосередньо у вирішенні завдань за функціональним призначенням АСУ, діяльність якого може бути організована на договірній основі, тобто в рамках аутсорсингу.

Таким чином, необхідною умовою управління взаємодією аеропорту з підприємствами різних видів транспорту є наявність інформаційної системи або єдиної інформаційної платформи, за допомогою якої здійснюється виконання замовлення (договору перевезення), тобто планування, управління і контроль всього процесу транспортування пасажирів та вантажу. Формування такої системи дозволить підвищити ефективність та результативність управління взаємодією та контролю, на основі скоординованого функціонування та розвитку інформаційно-технологічних ресурсів галузі, і створення єдиного інформаційного простору транспортного комплексу. 
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	5.2. Методичні засади управління взаємодією транспортних підприємств з аеропортом


Глобалізація різко змінила обсяги і моделі вантажних та пасажирських перевезень. Вона також  збільшила вимоги як до міжнародних, так і до місцевих транспортних систем.

Як свідчать аналітики, в найближчі роки міжнародна торгівля збільшить частку загального світового економічного виробництва. Без ретельного планування, міжнародні транспортні системи, що забезпечують інтермодальні перевезення (перевезення з використанням різних видів транспорту в одній транспортній системі), будуть у надзвичайно скрутному стані. 

Слід зазначити, що мають бути реконструйовані не лише ці системи, які служать цілям глобальної торгівлі, але і міська інфраструктура, яка забезпечує індустріалізацію і відповідний життєвий рівень населення. Щоб залишатися конкурентоздатними, країни повинні покращувати роботу діючих транспортних систем, здійснюючи капіталовкладення в нові технології та модернізуючи регуляторні і фінансові інститути.

Разом з розповсюдженими мережами зв'язку, компанії здатні працювати в міжнародному середовищі, перетворюючи кордони на майже невидимі. Аналогічним чином, передача товарів з одного виду транспорту на інший вимагає наявність споруд для роботи в системі з використанням різних видів транспорту, які повинні функціонувати ефективно, безпечно і передбачено, а також мати можливість перебудовуватися і розширюватися, оскільки попит на них розширюється і диверсифікується.

Міжнародна спільнота виявилася свідком безпрецедентного зростання обсягів міжнародних транспортних перевезень протягом останніх десятиліть, причому вони свідчать як про підйом глобальної економіки, так і пов'язане з цим збільшення приватних ділових і розважальних поїздок. 

Економічна глобалізація істотно збільшила іноземні інвестиції в усьому світі. Такі збільшення іноземних інвестицій відображають, зокрема, інтеграцію світової промисловості, оскільки компанії стали міжнародними, з точки зору здійснення їх операцій, фінансування та маркетингу.

Фактично, всі міжнародні перевезення потребують використання більше одного виду транспорту на шляху від пункту відправлення до кінцевого пункту призначення. Кожен з видів перевезень вантажів і пасажирів зіграв істотну роль у забезпеченні географічної диверсифікації. Хоч транспорт не може претендувати на виняткову роль в успіху економічної глобалізації, він залишається важливим чинником, який не можна компенсувати або замінити. Компанії вкладають кошти в зарубіжні філії, сподіваючись на те, що можуть покластися на міжнародні транспортні послуги.

На думку авторів, використання різних видів транспорту в одній системі перевезень є ключовим елементом у будь-якій сучасній економічній системі. На ньому базуються міжнародна торгівля і економічне зростання, і саме він задовольняє вимоги стійкого розвитку. Безпека, доступність, швидкість, ефективність, зайнятість, гнучкість, правильне землекористування і контроль забруднення довкілля – все це є складовими головних переваг інтермодальності.

Автомобільний транспорт і залізниці продовжують переміщувати товари з пунктів відправлення до транспортних вузлів, де вони накопичуються для далеких перевезень або розсилки в кінцеві пункти доставки. Регіональна економічна інтеграція, призводить до того, що вантажовідправники все більше покладаються на міжнародні автоперевезення. В майбутньому очікується, що, як міжнародні транспортні системи далекої дії, так і місцеві системи доставки, зіткнуться зі зростаючим попитом. Тому, найімовірніше, посиляться проблеми заторів на автошляхах, забруднення довкілля, затримок на пограничних пунктах тощо.

У населених пунктах, число яких все збільшується, місцеві вуличні затори знижують здатність вантажівок досягти терміналів систем, що використовують різні види транспорту при перевезенні одного вантажу. Аналогічним чином, наземні транспортні затори затримують прибуття пасажирів і перевізників повітряних вантажів. 

Лінії з використанням повітряних перевезень, у поєднанні з суспільним транспортом в цілому, вважаються найпривабливішими інтермодальними рішеннями для здійснення безперервних поїздок. Але, оскільки ці два види транспорту розвивалися як окремі сектори економіки, на шляху до їх інтеграції, що знаходиться все ще в зародковому стані, є багато перешкод. Наприклад, при польотах на короткі відстані пасажир може проводити більше часу на землі, ніж в повітрі. Тим часом аеропорти стають все більш перевантаженими.

Швидкісні потяги створюють сприятливі умови для переходу з повітряного транспорту на залізничний транспорт, особливо на коротких маршрутах (не більше 500 км). Що ж до авіаліній, то вони мають значні переваги, оскільки їм важко досягти отримання прибутку на цих коротких маршрутах і фактично багатьом доводиться вдаватися до перехресного субсидування за рахунок довших і, тому, вигідніших маршрутів. Наприклад, для Японії та Європи характерне повне розуміння того факту, що авіалінії і залізниці не повинні конкурувати між собою. Ключовим терміном є співпраця, а не конфронтація. 

Зазначене дозволяє сформувати основні шляхи подолання конфронтації між різними видами транспорту, що  представлено на рис. 5.4.
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Рис. 5.4. Шляхи подолання конфронтації між різними видами транспорту


Інтермодальні транспортні перевезення стають усе більш привабливими завдяки високій мобільності і стійкості. Вони мають переваги з точки зору:

- охорони довкілля; 

- економіки і торгівлі; 

- пасажира і багажу;

- транспортних компаній. 

Якщо ставиться завдання контролю над витратами і підвищення рівня обслуговування будь – якого виду транспорту, відразу виникає необхідність інвестицій в нові технології. Проте, технологічні рішення можуть виявитися неадекватними без паралельно зростаючих стимулів для зростання обсягів перевезень і інвестицій в транспортну інфраструктуру. Експлуатаційні норми і фінансові механізми також повинні зазнати змін, аби відповідати змінним ринковим умовам.

Зауважимо, що майбутня система буде міжнародною за дальністю дії, інтермодальною за формою, інтелектуальною за своїми характеристиками щодо використання потужності технічного прогресу, у тому числі, відносно обслуговування, і інноваційною за змістом.

Міжконтинентальні подорожі відносяться до найбільш швидко зростаючих сегментів повітряних пасажирських перевезень, причому це зростання паралельне збільшенню частини особистого доходу, що залишається після задоволення основних потреб і обсягів світової торгівлі. 
Дістатись до великих аеропортів по завантажених транспортом шосе стає проблемою, яка може стримувати зростання обсягів перевезень міжнародною авіацією і обсягів світової торгівлі в майбутньому. У надії знайти вирішення проблеми, клієнти авіаційного транспорту часто звертаються до послуг залізниць.
Залізниці вже зараз вийшли на міжконтинентальний рівень, хоч вони і зупиняються біля берегів океанів. Вони є важливими компонентами глобальної транспортної системи з використанням різних видів транспорту. Вони ефективно переміщають гігантські обсяги товарів і велику кількість пасажирів та служать доповненням, що дозволяє зв'язувати воєдино перевезення по воді, на землі і в повітрі. 

Більше того, сучасні технології залізниць обіцяють подальше зростання їх значення в майбутні роки, оскільки користувачам транспорту по всьому світу потрібні вищі швидкості, надійність, вантажопідйомність і ефективність.

Швидке зростання світової торгівлі робить переміщення вантажів залізницею, зокрема вантажоперевезення з використанням декількох видів транспорту, все привабливішими із-за більш дальніх рейсів, пов'язаних з міжнародними перевезеннями і меншими витратами на виконання далеких рейсів залізницею, чим при перевезеннях вантажівками. 

Тим часом, з точки зору пасажирських перевезень, із-за вражаючого зростання міжнародних авіаподорожей і одночасного збільшення дорожніх пробок, залізниці, як місцеві, так і міжміські, набувають все більшої важливості як виконавці функцій збору і розподілу пасажирів при здійсненні міжконтинентальних авіаподорожей. В той же час, високошвидкісні залізниці слід розглядати як заміну авіаперевезенням на короткі відстані, що вивільняє пропускну спроможність аеропортів для обслуговування міжконтинентальних та інших далеких рейсів.

Залізниці формують все більше комерційних альянсів з судноплавними компаніями і компаніями по перевезенню вантажів автотранспортом, з метою забезпечення своїх клієнтів найекономічнішим поєднанням видів транспорту. Уряди різних країн також визнають суспільні вигоди щодо безпеки і збереження довкілля, у зв'язку з просуванням контейнерних перевезень як альтернативи перевезенням на вантажівках. 

Швидкісні залізничні магістралі можуть сприяти розвитку міжнародних подорожей, навіть якщо вони сполучають міста в межах однієї країни, дозволяючи здійснювати поїздки там, де інакше доводилося б літати літаками, а це дозволяє аеропортам вивільняти пропускну спроможність для додаткових міжнародних рейсів. 

Системи повітряних і морських перевезень охоплюють велику частину міжнародного транспортування вантажів. З іншого боку, автомобільний транспорт і залізниці домінують на коротких відстанях, які пов'язують магістральні транспортні лінії з місцевими пунктами відправлення або кінцевими пунктами призначення. Великим судам, потрібні розширені портові споруди і великі глибини фарватерів. В майбутньому це може спонукати країни або групи країн виробляти політику розвитку портів і правила, які забезпечуватимуть раціональний і ефективний розвиток портової інфраструктури з метою найекономнішого використання наявних ресурсів. 

Водні шляхи – це середовище, де здійснюють переважну більшість міжнародних і внутрішніх вантажоперевезень. 

Ефективний транспорт може зменшити вартість товарів; він стимулює економічне зростання, що спонукає до створення нових продуктів, нових робочих місць і зростання податкових надходжень. Багато великих портів США зараз користуються причалами із залізничними коліями, що дало поштовх до збільшення обсягів виробництва і збуту. 

У світовому масштабі, темпи росту авіаперевезень значно вищі ніж інших видів транспорту. Зміни, які сталися в повітряних вантажних перевезеннях і службах експрес-доставки упакованих вантажів, що відіграють важливу роль у функціонуванні міжнародної економіки, наглядно демонструють роль і значення транспорту в глобалізації світової економіки. 

Світ погано підготовлений до вирішення проблеми очікуваного стрімкого зростання попиту на повітряні перевезення протягом наступної чверті століття, яке викликане багато в чому істотним збільшенням населення в містах у всьому світі, хоч і повітряний транспорт став «системою кровообігу» глобальної економіки. 

Істотний вклад в зростання ролі повітряного транспорту і його інтеграцію в глобальну економіку внесла угода про відкрите небо. 

Лібералізація транспортних режимів, особливо в секторі повітряного транспорту є життєво важливим елементом в тому, що заставляє працювати електронну комерцію. 

Для задоволення попиту і підвищення ефективності діяльності, авіалінії почали створювати альянси і унікальні маркетингові схеми типу партнерства із загальним кодом (код-шерінгових угод, тобто угод, за якими один перевізник користується кодом іншого, щоб створити зручніші умови для двосторонніх дій або використання наземних служб), з метою створення конкурентоздатних концентричних систем, що охоплюють весь світ. 

Що стосується повітряного транспорту, польоти доцільно поєднувати з ефективною дією наступних чинників:

- місцевим сполученням між аеропортом і сусідніми містами (на автомобілі, автобусі, катері, метро або приміському потязі); 

- місцевим сполученням між аеропортом і різними частинами навколишнього регіону (в основному електричкою, швидкісним потягом або автобусом); 

- додатковим або альтернативним сполученням між аеропортом і центрами сусідніх регіонів (на швидкісному потязі, шляхом перельотів на місцевих авіалініях). 

Транспорт також стає інтермодальним, коли він поєднує, наприклад, виліт на літаку і повернення потягом, що полегшує наземне сполучення між двома сусідніми аеропортами або коли пакет подорожі включає доставку пасажира в порт до судна повітряним шляхом.

Наземні транспортні перевезення, зазвичай, конкурують один з одним та з повітряними перевезеннями, тоді як інтермодальність вимагає взаємодії з наступними цілями:

- задоволення очікування споживачів шляхом вибору кращих способів перевезень;

- підтримка найвигіднішого співвідношення витрат і ефективності при використанні транспортних засобів;

- зниження заторів, затримки в роботі управління повітряним рухом і впливу на довкілля. 

Таким чином, інтермодальність є ключовим елементом в будь-якій сучасній транспортній системі. На ньому базуються міжнародна торгівля та економічне зростання і він задовольняє вимоги стійкого розвитку. Дійсно, інтермодальний підхід є важливим інструментом для забезпечення узгодженої взаємодії примирення економічних, соціальних і природоохоронних параметрів стійкості.

Іншими словами, безпека, доступність, швидкість, ефективність, зайнятість, гнучкість, правильне землекористування і контроль забруднення довкілля – складають головні переваги інтермодальності. 
Економіки різних країн повинні враховувати ці чинники для забезпечення вдосконалених транспортних перевезень, які, в свою чергу, – у поєднанні з відповідними засобами телекомунікацій – сприяють розвитку міжнародної торгівлі і міжнародних економічних відносин.

Аналогічно повітряним транспортним мережам і альянсам авіаліній, що з'єднали населені пункти всієї земної кулі, але в значно більшій мірі - розвиток і інтеграція телекомунікацій, транспорту, митних служб і служб доставки, підтримуючи електронну комерцію, роблять революцію в методах ведення бізнесу в XXI ст. Електронна комерція вже перетворилася на невід'ємну частину базової транспортної інфраструктури від доставки товарів і послуг до продажів і маркетингу транспортних послуг. 

Протягом подальших десятиліть, зростання світової торгівлі і туризму, як і раніше, залишиться прямим наслідком подальшої інтернаціоналізації бізнесу і промисловості. Дія економічних чинників виробництва все більше охоплює весь світ. Здатність країн робити державні і приватні інвестиції в транспорт визначить, які країни зможуть успішно конкурувати, а які залишаться другорядними гравцями з економіками, що приходять в занепад, з відповідним рівнем життя населення. 

Адекватна інфраструктура іноземної торгівлі є лише частиною цієї проблеми. Не можливо досягти повного успіху, якщо не зберегти інтерес до потреб місцевих органів влади при розгляді майбутніх потреб в транспорті.

Для країн, що вже мали передові транспортні системи, інтенсивні програми науково-дослідних та дослідницько-конструкторських робіт і ефективні режими регулювання, цей виклик буде ще важчим, ніж для менш розвинених країн. Такі виклики виникають перед нами, якщо суспільство має намір розвивати транспортну систему комбіновану за формою, всеосяжну за природою, міжнародну за обсягами, інтелектуальну за характером і новаторську за підходами. 

Сучасні інформаційні технології зробили революцію в транспортній галузі. Компанії, що історично займалися доставкою товарів, тепер пропонують набір комплексних послуг, за допомогою яких їх клієнти можуть пройти всі етапи електронної комерційної операції.

Глобальна наукоємна мережева економіка стимулюється трьома взаємозв'язаними і такими, що взаємно посилюються, чинниками. 

Перший з них – лібералізація міжнародних ринків, що відбувається в даний час. Усунення торгівельних бар'єрів підсилює економічний динамізм і створює шляхи прискореного використання нових технологій в інших країнах і континентах. В результаті, постійно зростає зв'язок між різними формами і видами економічної діяльності в світі. За таких умов, компанії одночасно є постачальниками і клієнтами інших компаній. Виробничі ланцюги формуються із постійно зростаючого числа ланок. 

Другий чинник – це наукоємний характер економіки і засоби зв'язку, що покращилися, і роблять не лише можливою, але і дійсно необхідною швидку співпрацю і зв'язок на великій відстані. Це зростаюче економічне значення знань створює необхідність зв'язку і особистих контактів через кордони, що ведуть до подальшого просування в напрямі «світової економіки». 

Нарешті, розробка дешевших і більш швидкісних транспортних засобів робить істотний вклад в нинішні зміни у міжнародній економіці.

Інвестування в транспортну інфраструктуру має суттєвий сенс для людей, оскільки прямо покращує їх повсякденне життя. Проте, воно допомагає їм побічно, розвиваючи торгівлю їх країни. Середня оточена сушею країна володіє лише 30 % торгового обігу середньої прибережної економіки. Але, скорочення транспортних витрат в два рази збільшує цей торговий обіг у п'ять разів. Такі інституційні реформи, як приватизація портів і залізниць та комерціалізація утримання шосейних доріг також вносять істотний вклад у поліпшення стану торгівлі в деяких країнах. 

Слід зазначити, що існують також важливі обмеження на розширення приватної участі. Складні зовнішні умови і трудність збору плати з обмежених під'їзних доріг у відкритій дорожній мережі відштовхують приватний сектор від перейняття на себе залишкових ризиків. 
Варто знайти механізми для залучення приватної участі і отримання вигоди від ефективного постачання. 
По-перше, це ефективні регулюючі і адміністративні структури державного сектору економіки, які потрібні як для залучення приватного капіталу, так і для захисту від експлуатації з боку монопольної сили в приватному секторі.
По-друге, ефективне управління включає покращені гарантійні інструменти для розподілу ризиків і фінансових зобов'язань між приватним і державним секторами.

Слід також згадати і забезпечення підготовленими кадрами, здатними розуміти і задовольняти швидко змінні потреби транспорту. Адже це виклик, що стоїть перед керівниками транспортної галузі всього світу.

Сьогодні попит на кваліфіковані і технічно грамотні кадри для транспорту великий, як ніколи раніше. У щільно населених міських регіонах з процвітаючою високотехнологічною економікою, не вистачає службовців, здатних створювати, експлуатувати і обслуговувати інфраструктуру.

Працівники транспорту XXI століття повинні володіти широким набором навиків. На робочу силу у сфері транспорту драматичним чином вплинула нинішня революція в техніці, що пов'язана з прогресом у сфері телекомунікацій. Вона суттєво впливає на конкурентоспроможність нації, а також на ефективність і професійну підготовленість її робітників.

Нові горизонти в навчанні у сфері транспорту містять в собі великі потенційно захоплюючі можливості. У індивідуальному плані вони сприяють творчому пошуку студентів на всіх академічних рівнях і спонукають до планування навчання на все життя. На національному рівні, вони укріплюють навчальний процес на транспорті, встановлюють взаємодію з іншими політичними сферами. На рівні суспільства (і міжнародного співтовариства), вигоди можуть забезпечити підтримку безпечнішим і ефективнішим транспортним системам, що задовольняють вимоги  високо конкурентного всесвітнього середовища XXI ст.

Отже, ефективне функціонування єдиної транспортної системи можливе лише за умови інтермодальності, коли всі види транспорту не конкурують, а взаємодоповнюють один одного. Аеропорти повинні вже зараз готуватися до прийому нового покоління великих авіалайнерів, які почнуть виробляти через кілька років. Містам-мегаполісам для забезпечення раціональних сполучень варто наслідувати приклад європейських і азіатських міст, інтегруючих аеропорти з швидкісними залізницями і міськими транзитними системами для кращого доступу до міських центрів, які є кінцевими місцями призначення для більшості пасажирів. 

Світовому морському судноплавству доцільно рухатися в напрямку створення альянсів та інших спільних підприємств, щоб забезпечити свою конкурентоздатність.

Сучасні технології залізниць обіцяють подальше зростання їх значення в майбутні роки, оскільки користувачі транспорту по всьому світу вимагають вищої швидкості, надійності, пропускної здатності та ефективності.

Успіх у створенні ефективних транспортних систем заснований на всеохоплюючій уяві і збалансованому підході, оскільки комплексна транспортна система повинна базуватися  на справедливому і рівному відношенні до усіх видів транспорту. 
Технологічну взаємодію різних видів транспорту нерідко пов'язують лише з впровадженням єдиної технології роботи в пунктах перевалки вантажів. Пункти перевалки відіграють істотну роль у взаємодії різних видів транспорту, проте, такий підхід не дозволяє розв'язати в повній мірі проблему взаємодії. Саме тому, актуальною стає проблема поширення технологічної взаємодії різних видів транспорту на перевізний процес від пункту відправлення вантажу до пункту його призначення.

У ринковій економіці в основі формування плану роботи транспортного підприємства чи організації та його реалізації лежать принципи маркетингу, менеджменту та логістики, тобто задоволення вимог замовника щодо перевезення вантажу чи пасажира у потрібне місце, за необхідний час і за погоджену ціну. Це досягається за рахунок ефективного управління взаємодією всіх учасників перевезення на всіх етапах.

Рух транспортних потоків кожного виду транспорту, в умовах ринку, необхідно розглядати як галузеву систему, де транспортні підприємства, учасники процесу, об’єднані горизонтальними зв’язками (зв’язками партнерства), працюють у взаємодії та виконують свої галузеві функції в загальному процесі змішаних перевезень. 
Зони взаємодії різних видів транспорту, при перевезенні вантажу за логістичним принципом «Від дверей до дверей»,  представлені на рис. 5.5.
Метою транспортної діяльності в умовах змішаних перевезень є одержання найбільшого прибутку на обраному маршруті, при найкращому поєднанні роботи систем (інфраструктури) різних видів транспорту, при задоволенні потреб у транспортній продукції з урахуванням необхідного сервісу, безпеки та економічності процесу.

Таким чином, транспортну систему можна розглядати як організоване об’єднання взаємозалежних і взаємодіючих транспортних підприємств (елементів), об’єктів транспортного простору кожного виду транспорту для здійснення транспортної діяльності.

Аналізуючи характеристики транспортних потоків, можна зазначити, що найбільш застосовуваними є:
· інтенсивність транспортного потоку, 
· його склад по типах транспортних засобів,
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Рис. 5.5. Зони взаємодії різних видів транспорту при перевезенні вантажу за логістичним принципом «Від дверей до дверей»
· щільність потоку, швидкість руху, 
· затримки руху. 

Інтенсивність транспортного потоку визначається як число транспортних засобів, що проїжджають за одиницю часу. За розрахунковий період часу для визначення інтенсивності руху приймають рік, місяць, добу, годину. 

На певних проміжках транспортної мережі можна виділити окремі ділянки та зони, де рух досягає максимальних розмірів, у той час, як на інших ділянках він у кілька разів менший. 
Така просторова нерівномірність відображає, насамперед, нерівномірність розміщення вантажо- та пасажироутворюючих пунктів. 

Нерівномірність може бути виражена як часткою інтенсивності руху, що доводиться на даний відрізок часу, або як відношення спостережуваної інтенсивності до середнього за однакові проміжки часу.

Необхідно зазначити, що внаслідок нерівномірності транспортних потоків за часом, часто застосовують поняття обсяг руху, на відміну від інтенсивності руху. Запропоновано розуміти під обсягом руху фактичне число транспортних засобів, що проїхали по певному маршруту протягом прийнятої одиниці часу, отримане шляхом безперервного спостереження за певний період часу.
Нерівномірність транспортних потоків проявляється не тільки в часі, але й у просторі, тобто за довжиною маршрутів та за напрямками. 
Для характеристики просторової нерівномірності транспортного або пішохідного потоку, можуть бути також визначені відповідні коефіцієнти нерівномірності по окремих вулицях і ділянкам доріг. Часто інтенсивність руху транспортних засобів і пішоходів, у практиці організації руху, характеризують їхніми годинними значеннями. 

При дослідженнях і проектуванні організації руху, доводиться прибігати до опису транспортних потоків математичними методами. Першочерговим завданням, що послужило основою розвитку моделювання транспортних потоків, була необхідність вивчення та обґрунтування пропускної здатності магістралей та їхніх перетинань. 

Поведінка транспортного потоку є дуже мінливою і залежить від дії багатьох факторів та їхніх сполучень. Так, на автошляхах, поряд з такими технічними факторами, як транспортні засоби й сама дорога, вирішальний вплив на нього здійснює поведінка водіїв і пішоходів, а також стан середовищ руху.

Основи математичного моделювання закономірностей дорожнього руху були закладені в 1912 р. російським вченим професором Г.Д. Дубелиром. 
Перша спроба узагальнити математичні дослідження транспортних потоків і представити їх у вигляді самостійного розділу прикладної математики була зроблена Ф. Хейтом. 
Математичні моделі транспортних потоків знайшли своє практичне застосування і сьогодні. Відповідно до загальноприйнятої теорії, моделі транспортних потоків поділяються на детерміновані та імовірнісні (стохастичні). 

До детермінованих відносяться моделі, в основі яких лежить функціональна залежність між окремими показниками, наприклад, для автомобільного транспортного потоку, це – швидкість та дистанція між автомобілями в потоці. 
Стохастичні моделі відрізняються більшою об’єктивністю. У них транспортний потік розглядається як імовірнісний, випадковий процес. Наприклад, розподіл тимчасових інтервалів між автомобілями, залізничними потягами, повітряними судами, морськими судами в потоці може прийматися не строго конкретним, а випадковим.

Моделювання транспортних потоків є одним із пріоритетних напрямків вивчення таких складних організаційних систем як транспортні системи. Необхідність оптимального розподілу транспортних потоків та їх взаємодія стають актуальними. 

Аналіз літературних джерел дозволив встановити, що при моделюванні транспортних потоків мають місце два основних підходи – детермінований та імовірнісний (стохастичний).

В основі детермінованих моделей лежить функціональна залежність між окремими показниками, наприклад, швидкістю й дистанцією між автомобілями в потоці. У стохастичних моделях транспортний потік розглядається як імовірнісний процес.

Розглянемо три види моделей транспортних потоків: моделі-аналоги, моделі проходження за лідером та імовірнісні моделі. 

У моделях-аналогах рух транспортного засобу ототожнюється з будь-яким фізичним потоком (гідро- та газодинамічні моделі). Цей клас моделей прийнято називати макроскопічними.

В імовірнісних моделях транспортний потік розглядається як результат взаємодії транспортних засобів на елементах транспортної мережі. У зв'язку з характером обмежень мережі та масовим характером руху, в транспортному потоці складаються виразні закономірності формування черг, інтервалів, завантажень по смугах дороги, транспортних вузлах. Ці закономірності носять істотно стохастичний характер.

Останнім часом, у дослідженнях транспортних потоків стали застосовувати міждисциплінарні математичні ідеї, методи та алгоритми нелінійної динаміки. Їхня доцільність обґрунтована наявністю в транспортному потоці стійких і нестійких режимів руху, втрат стабільності при зміні умов руху, нелінійних зворотних зв'язків, необхідності у великій кількості  змінних для адекватного опису системи.

В свою чергу, альтернативу теорії транспортних потоків становить Теорія трьох фаз Кернера. Ця теорія фокусується головним чином на поясненні фізики переходу від вільного до щільного потоку (traffic breakdown) і виникаючих, у результаті цього, переходу просторово-тимчасових структур у щільному транспортному потоці на швидкісних автомагістралях. 
Кернер описує три фази транспортного потоку, у той час як класичні теорії, що базуються на фундаментальній діаграмі транспортного потоку, розглядають дві фази: вільний потік і, так званий, щільний потік (congested traffic в англомовній літературі). 
Відповідно, за Кернером, у щільному потоці виділяються дві фази, синхронізований потік і широкий кластер, що рухається, в англомовній літературі - wide moving jam. Існують три фази транспортного потоку:

- вільний потік (F)

- синхронізований потік (S)

- широкий кластер, що рухається, машин (J)

Фаза визначається як деякий стан транспортного потоку, розглянутий в просторі й часі.

Безліч різних типів моделей взаємодії транспортних потоків являються відображенням варіативних типів складової транспортної системи: аеропортів, морських та річкових портів, залізничних станцій; складських комплексів та транспортної інфраструктури тощо. 
Таким чином, класифікація моделей взаємодії транспортних потоків повинна враховувати існуючі класифікації, що ґрунтуються на теорії масового обслуговування, моделях сіткових графів, моделях теорії запасів, а також моделях побудови технологічних транспортних вузлів.

Перш за все, необхідно виділити наступні три основні типи моделей взаємодії транспортних потоків за участю різних видів транспорту:
1)  моделі з прямим варіантом взаємодії;

2) моделі зі складським варіантом взаємодії, коли за відсутності суміжного виду транспорту відбувається розвантаження/завантаження вантажу на складах;

3) моделі зі змішаним варіантом взаємодії, при якому частина вантажопотоків або потоків транспортних засобів оброблюються за складським, а частина – за прямим варіантом.

Як показує практика, найбільш розповсюдженим випадком є складський та змішаний варіанти взаємодії.

З теоретичної точки зору, моделі другого та третього типу є доволі складними при проведені дослідження. 
При побудові таких моделей систем обслуговування транспортних потоків необхідно описати сумісну еволюцію процесів коливання кількості вантажу на складі та черги транспортних засобів.

Пропонується наступна класифікація моделей цих двох типів за наступними ознаками:

1. За видами взаємодіючих транспортних потоків. Необхідно виділити моделі взаємодії потоку окремих транспортних засобів та безперервного транспорту. Умовно моделі даного типу можна назвати моделями  транспортно-складських систем (МТСС). До цього ж класу моделей також доцільно відносити ті, в яких описується взаємодія потоків  з окремими транспортними засобами, які належать до різних видів транспорту.

2. По транспортним операціям з вантажем (розвантажувально / навантажувальні роботи): з одностороннім та двостороннім напрямком переміщення вантажу. 

Моделі першого типу відповідають ситуаціям, коли на каналах обслуговування відбувається тільки завантаження на транспортний засіб або тільки розвантаження з нього. 

Моделі другого типу відповідають тим випадкам, коли на одних і тих самих каналах одночасно можуть здійснюватися як розвантажувальні так і завантажувальні операції.

3. За видами обмежень: з обмеженою або необмеженою місткістю складів, з обмеженою довжиною черги транспортних засобів, з обмеженим часом знаходження вантажу в системі обслуговування тощо.

4. За способом організації перевантаження вантажу з транспортного засобу на склад та навпаки: з каналами обслуговування, що замикаються на одному загальному складі або на розділених складах.

5. За структурою системи обслуговування: однофазні, багатофазні, сіткові.

6. За ступенем доступності каналів обслуговування: з частково або повністю взаємозамінними каналами.

7. За впливом на процеси надходження та обслуговування транспортних засобів перешкод різної природи: з ненадійними каналами обслуговування та функціонуючими у випадковому середовищі.

8. За кількістю типів вантажу, що зберігається та транспортується: одно- та багатономенклатурні. Серед останніх виділяють системи з розподіленим та сумісним зберіганням вантажів різних видів на складах. 

Важливим підкласом систем обслуговування взаємодіючих транспортних потоків є системи, в яких можливе управління:

- концепцією обслуговування транспортних засобів за допомогою будь-яких пріоритетних правил;

- інтенсивністю виконання навантажувально / розвантажувальних операцій (наприклад, шляхом перерозподілу виробничих ресурсів між каналами обслуговування);

- інтенсивністю вхідних потоків транспортних засобів (наприклад, в залежності від існуючих рівнів запасів);

- структурою системи та іншими елементами.

Проведене дослідження моделей систем обслуговування взаємодіючих транспортних потоків дозволяє зрозуміти закономірності коливання обсягів вантажу на складах з урахуванням нерівномірності роботи транспорту та необхідності регулювання термінів подачі порожніх та завантажених транспортних засобів. Запропонована класифікація основних типів моделей взаємодії транспортних потоків за участю різних видів транспорту.

В свою чергу, механізм управління процесами взаємодії підприємств різних видів транспорту, на базі аеропорту, можна представити, за допомогою математичної моделі, у вигляді багатокритеріальної задачі, яка є основою для визначення ресурсів (кількості технологічного устаткування, виробничого персоналу, виробничих споруд тощо), необхідних для обслуговування пасажиропотоку та вантажопотоку за видами транспорту. 

Складові процесу моделювання вхідного та вихідного потоку пасажирів в аеропорту, з перерозподілом на інші види транспорту та урахуванням пропускної спроможності терміналів, представлено відповідно на  рис. 5.6 та рис. 5.7.

 Прогнозований вхідний та вихідний потік пасажирів дозволяє проаналізувати майбутнє навантаження на інфраструктуру аеропорту, а також є основою для перерозподілу цих потоків на інші види транспорту, що наявні в аеропорту, з метою збільшення пропускної спроможності транспортного вузла. 

Моделювання вхідного та вихідного пасажиропотоку та потоку транспортних засобів різних видів транспорту (повітряне судно, залізничний транспорт, автомобільний транспорт) в транспортному вузлі на базі аеропорту можна описати системою виду 5.1:
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Рис. 5.6. Складові процесу моделювання вхідного пасажиропотоку та потоку повітряних суден в аеропорту, з перерозподілом на інші види транспорту та з урахуванням пропускної спроможності терміналів
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Рис. 5.7. Складові процесу моделювання вихідного пасажиропотоку та потоку повітряних суден в аеропорті з перерозподілом на інші види транспорту, з урахуванням пропускної спроможності терміналів

Особливою умовою є використання наступних обмежень 5.2:
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де:

1. Обмеження
[image: image65.wmf] пропускної спроможності аеропорту по прильоту/вильоту повітряного судна:
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де: 
[image: image68.wmf]max
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 - максимальна пропускна спроможність аеропорту щодо обслуговування вхідних потоків певного типу повітряного судна (
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 - максимальна пропускна спроможність аеропорту щодо обслуговування вихідних потоків певного типу повітряного судна (
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де: 
[image: image74.wmf]max
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 - максимальна сумарна пропускна спроможність аеропорту щодо обслуговування вхідного пасажиропотоку певного типу повітряного судна (
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 - максимальна сумарна пропускна спроможність аеропорту щодо обслуговування вихідного пасажиропотоку певного типу повітряного судна (
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2. Обмеження
[image: image78.wmf] пропускної спроможності залізничного терміналу по прибуттю/відправленню потягів:
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де: 
[image: image81.wmf]max
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 - максимальна пропускна спроможність залізничного терміналу щодо обслуговування вхідного пасажиропотоку певного залізничного потягу (
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 - максимальна пропускна спроможність залізничного терміналу щодо обслуговування вихідного пасажиропотоку певного залізничного потягу (
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 - максимальна сумарна пропускна спроможність залізничного терміналу щодо обслуговування вхідного пасажиропотоку певного залізничного потягу (
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 - максимальна сумарна пропускна спроможність залізничного терміналу щодо обслуговування вихідного пасажиропотоку певного залізничного потягу (
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3. Обмеження
[image: image91.wmf] пропускної спроможності автобусного терміналу по прибуттю/відправленню транспортних засобів:
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де: 
[image: image94.wmf]max
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 - максимальна пропускна спроможність автобусного терміналу щодо обслуговування вхідного пасажиропотоку певного автомобільного транспортного засобу (
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де 
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 - максимальна пропускна спроможність автобусного терміналу щодо обслуговування вихідного пасажиропотоку певного автомобільного транспортного засобу (
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 - максимальна сумарна пропускна спроможність автобусного терміналу щодо обслуговування вхідного пасажиропотоку певного автомобільного транспортного засобу (
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 - максимальна сумарна пропускна спроможність автобусного терміналу щодо обслуговування вихідного пасажиропотоку певного автомобільного транспортного засобу (
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4. Необхідною умову для моделювання вхідного та вихідного пасажиропотоку є такий, що приходиться на транспортний засіб індивідуального використання і позначається в моделі 5.1 як: 
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Необхідно відмітити, що використання терміналів інших видів транспорту на базі транспортного вузла – аеропорту, дозволяє зменшити навантаження на всю інфраструктуру транспортних об’єктів. 
Запропоновані методичні підходи до формування системи управління взаємодією підприємств різних видів транспорту в транспортному вузлі дозволяють отримати синергійний ефект в цілому для аеропорту, шляхом забезпечення взаємодії існуючих підрозділів підприємств різних видів транспорту за різними функціональними напрямками діяльності відповідно до реалізації процесів обслуговування пасажиропотоків.
В свою чергу, автоматизована система управління процесами взаємодії підприємств різних видів транспорту дозволить:

- збільшити ефективність використання пропускної спроможності транспортного вузла,
- скоротити час обслуговування пасажирів,
- спрощувати взаєморозрахунки тощо.
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	5.3. Науково-практичні рекомендації щодо управління взаємодією підприємств транспорту в аеропортах країни


Економічне значення аеропорту виходить далеко за межі процесів і послуг, які необхідні для бізнесу чи подорожі. Цінний внесок у бізнес і велика кількість робочих місць, що надаються в аеропорту, безпосередньо впливають на розвиток регіону, в якому розташований аеропорт. У цьому сенсі, розташування місцевих і міжнародних видів комерційної діяльності і розвиток туризму особливо залежать від надійності і зручності повітряних перевезень. Аеропорт бере на себе важливу роль «візитної картки» міста і його регіонів, оскільки в аеропорту пасажир, що прибуває, одержує свої перші загальні враження. 

Тому цілеспрямований розвиток аеропорту і будь-який подальший вибір відповідних інвесторів вимагає, перш за все, ясно сформульованої концепції стратегічного розвитку - директиви для аеропорту на коротко-, середньо- і довгострокову перспективу. 

Концепція стратегічного розвитку визначає не тільки технічні вимоги, а й комерційні та економічні цілі, а також завдання, що гарантують реалізацію інвестиційних проектів аеропорту. Тільки науково обґрунтована програма розвитку, що базується на надійних економічних принципах, має шанс залучити приватних інвесторів і міжнародних фінансових партнерів. 

Щоб задовольнити майбутні запити і забезпечити приріст пасажиропотоку, відвідувачів, власників видів бізнесу і комерційних підприємств, необхідно впроваджувати концепцію розвитку різних видів транспорту, індивідуально структуровану, з урахуванням конкретних обставин, потреб і запитів кожного окремого аеропорту України. Це включає перегляд, оновлення та удосконалення існуючих планів і концентрацію зусиль на розробці і розвитку нової інфраструктури аеропорту, відповідно до загальної корпоративної стратегії і стратегії розширеного розвитку. Дуже важливим і безпосередньо пов'язаним з концепцією розвитку є фокусування на спроможності реалізації обраного плану розвитку різних видів транспорту в економічно видимій і ефективній манері. 

Стратегічне бачення відображає основні ідеї керівників компанії (топ-менеджерів, що ухвалюють рішення) відносно бізнес-цілей і задач, а також ключових аспектів майбутнього розвитку бізнесу. Ці основні ідеї повинні бути співвіднесені з параметрами проектів, а також з наявними перевагами і недоліками компанії. Стратегічні цілі формуються з цього процесу. Досягнення цієї мети повинне бути напруженим, а також, наскільки це можливо, реалістичним. 

Основна стратегія визначає шлях розвитку аеропорту і формулює ключові фактори розвитку, ідентифікує критичний шлях, обравши який, можна досягти бачення і основної стратегії. Стратегічні ініціативи ведуть запропонованим шляхом, за допомогою забезпечення необхідних дій. Виконання ініціатив впливатиме на швидкість реалізації стратегічних бачень. 

При коротко-, середньо- і довгостроковому плануванні, загальні тенденції в авіаційній галузі істотно впливатимуть на зміни у стратегічному стані розвитку аеропортів в авіаційній індустрії і призведуть до перегляду конкуренції між аеропортами. Аеропорти та їх оператори, які чутливі до цих тенденцій, розпізнають їх, діятимуть відповідно до цих тенденцій, самостверджуватимуться і досягатимуть успіху навіть за конкуренції, що загострюється. 

Середній дохід від трансферних польотів, що вимушені конкурувати з прямими польотами, швидко падає. Оскільки трансферні перевезення в цьому сценарії мають бути «куплені», вони повинні бути дешевшими, ніж пропозиція прямого рейсу. У зв'язку з цим авіакомпанії, що пропонують трансфер, мають подвійні втрати. 

Залежно від місця розташування пункту трансферу, авіакомпанія може нести подвійні витрати на трансферне крісло, в порівнянні з пропозицією прямого рейсу. З іншого боку, ці більші витрати поєднуються зі зменшеним прибутком, коли у порівняння береться прибуток від пропозиції прямого рейсу. Чим більше масові перевезення замінюють якість в цьому процесі, тим вищим стає завантаження ПС, досягаючи критичної маси. Якщо авіакомпанія ухвалює рішення в цій точці просто забезпечити необхідні потужності для трансферних перевезень, то це може стати кінцем економічної життєздатності цієї авіакомпанії. 

Проте, якщо в аеропорту наявні і активно розвиваються інші види транспорту, налагоджена взаємодія з підприємствами різних видів транспорту в процесі транспортування пасажиро- і вантажопотоків, то ефективність діяльності як аеропортового бізнесу, так і бізнесу авіакомпаній України значно збільшується.

Технологічні новинки в телекомунікаціях і технології передачі даних (наприклад, Інтернет, оптико-волоконні мережі, локальні мережі підприємств) в українських аеропортах продовжують призводити до істотних змін в існуючому управлінні повітряними перевезеннями, а також у політиці безпеки. 

Застосування нових інформаційних технологій, перехід на електронні квитки і автоматизація обробки пасажирських послуг (від придбання квитка до реєстрації на рейс) значно скорочує необхідний персонал. Застосування Інтернету в ланцюгу авіаперевезень призводить до істотного поліпшення ефективності діяльності авіакомпаній і постачальників інфраструктури. Управління повітряним рухом передбачає зростаюче використання супутникових систем і, пов'язаних з цим, методів управління.

Отже, зазначені шляхи взаємодії підприємств різних видів транспорту в аеропортах України, на базі єдиного інформаційного інтегратора, можуть стати джерелом конкуренції повітряних перевезень, особливо при подорожі на короткі і середні відстані. Адже, наявні мережі високошвидкісних залізниць є конкурентами авіакомпаніям. Слід зазначити, що велика кількість аеропортів світу характеризується тим, що мережа високошвидкісних залізниць значно збільшує зону покриття аеропорту.

Для України розвиток будь-якого аеропорту знаходиться під впливом сусідніх аеропортів. Це загальне правило є навіть більш вирішальним чинником для розвитку вихідних пасажирських перевезень, аніж для вхідних. Більшість пасажирів вважають за краще використовувати свої «домашні аеропорти», де вони впевнені в своєчасному прибутті своїх рейсів і до яких мають велику прихильність. 

Таким чином, на рішення пасажира щодо того, який аеропорт використовувати, впливають наступні чинники: 

- пропоновані варіанти прибуття до кінцевого пункту (прямий рейс або через інші аеропорти, кількість пересадок); 

- авіакомпанія або альянс авіакомпаній, яким віддається перевага; 

- зручність під'їзду до аеропорту і його загальне розташування; 

- наявна мережа інших видів транспорту;

- імідж аеропорту. 

Зазвичай, у сфері перевезень з пересадками, будь-який аеропорт конкурує з набагато більшою кількістю аеропортів, аніж у сфері перевезень між пунктами відправлення і призначення. Перевезення з пересадками залежать не від прямої зони покриття регіонального аеропорту, а від великої кількості інших чинників, в основному, від привабливості і зручності системи пересадок. Іншими чинниками є кількість напрямків і пунктів призначення, а також час для пересадки пасажирів і перевалки вантажів.
Отже, українські транзитні вузли для пересадки пасажирів мають створювати періоди максимального навантаження з інтенсивним рухом для того, щоб мати можливість запропонувати максимально короткий час стиковки і максимально велику кількість напрямків і пунктів призначення протягом певного «транзитного вікна» як в повітрі, так і на землі. Тоді як скупчування літаків в повітрі не є відповідальністю аеропортів і вони, таким чином, не можуть вплинути на ситуацію в повітрі.
 Скупчування літаків на землі знаходиться у сфері їх впливу, що може бути досягнуто за допомогою впровадження ефективної системи наземного обслуговування літаків і обслуговування пасажирів і вантажів в терміналі, наявної мережі залізниць та автомобільного транспорту. Такі дії дуже часто є вирішальним чинником для авіакомпаній при виборі вузлових аеропортів і значно збільшують ступінь привабливості аеропорту.
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Рис. 5.6. Алгоритм визначення навантаження на транспортну інфраструктуру аеропорту

Проведений аналіз показав, що частка пасажирських перевезень з пересадками збільшується; частка міжнародних перевезень з одного пункту призначення в іншій залишається домінуючою, тоді як частка внутрішніх перевезень зберігається на стабільному рівні. Зазначимо, що вихідними даними для розрахунку навантажень на інфраструктуру аеропорту є його максимальна пропускна спроможність (пас/год) на виліт та приліт.

Одним із механізмів забезпечення інвестиційної діяльності залишається бюджетне фінансування транспортного сектору, яке має бути спрямоване, перш за все, на такі цілі:

· забезпечення функцій державного управління в транспортній галузі; 

· гарантоване підтримання в робочому стані мережі об'єктів транспортної інфраструктури та розвиток мережі автомобільних доріг загального користування, насамперед, швидкісних;

· підтримка бюджетного фінансування наваж-ливіших транспортних проектів та проектів розвитку автомобільних доріг загального користування і підвищення рівня безпеки дорожнього руху; 

· гарантоване фінансування законодавчо закріплених державних зобов'язань та програмами розвитку транспорту,  дорожнього господарства та забезпечення безпеки руху.

Отже, підсумовуючи представимо складові механізму реалізації інвестиційної діяльності, що має ґрунтуватися на:
· використанні різних джерел фінансування галузі: власних коштів підприємств, коштів державного та місцевих бюджетів, коштів інвесторів, концесіонерів, кредитних ресурсів комерційних банків та міжнародних фінансових установ; 

· проведенні переоцінки основних фондів, підвищення ефективності заходів щодо збільшення інвестицій у розвиток транспорту загального користування за державної підтримки, що сприятиме впровадженню вітчизняних інноваційних транспортних технологій та технологічній модернізації транспорту;

· впровадженні механізму державно-приватного партнерства, з метою залучення ресурсів для змішаного фінансування розвитку транспортної інфраструктури, поєднанні державних капітальних вкладень та приватного капіталу вітчизняних та іноземних інвесторів;

· аналізі можливостей запровадження механізмів довгострокового пільгового кредитування інвестицій у ресурсо- та енергозберігаючі техніку та технології.

Прогнозовані значення збільшення навантаження на транспортну інфраструктуру аеропортів, впродовж наступних десятиріч, дозволяє змоделювати майбутній потік пасажирів та повітряних суден, виявити «вузькі міста» та прийняти заходи щодо їх ліквідації. 

Рішенням такої проблеми буде як збільшення інфраструктури аеропорту, її можлива реконструкція, так і наявність інших видів транспорту для зменшення навантаження на інфраструктуру. 
В свою чергу, формування опорної мережі аеропортів-хабів, які мають за мету забезпечити транспортні потреби всередині країни та залучити міжнародний транзит авіапасажирів і вантажів, вимагає вирішення безлічі завдань. Проте, основним завданням розвитку інфраструктури аеропортів України повинно бути впровадження сучасних інформаційних технологій, які залучають до сфери свого впливу всі процеси діяльності аеропортів.

Основною метою Єдиної корпоративної інформаційної мережі (ЄКІМ) в аеропортах України та інших транспортних підприємствах, є об’єднання  існуючих інформаційних систем в єдину організаційно-економічну систему, орієнтовану на досягнення цілей створення і функціонування інформаційно-диспетчерської системи управління, координування та взаємодії пасажиро- та вантажопотоків. 

Отже, складовими економічних результатів від реалізації впровадження ЄКІМ можна вважати як показники, що стосуються діяльності транспортного комплексу України в цілому, так і чинники, що відносяться до сфери інтересів міського господарства та транспортних підприємств. 

Реалізація та впровадження ЄКІМ дозволить отримати наступні результати: 

1) технологічний ефект за рахунок:

- синхронізації процесів транспортно-логістичного обслуговування на різних видах транспорту, організації чіткої взаємодії між магістральними видами транспорту і міським громадським транспортом;

- впровадження диспетчерських систем управління дорожнім рухом в містах; 

- облаштування інтелектуальними засобами регулювання дорожнього руху перехресть та окремих пішохідних переходів;

- встановлення по місту апаратури відеоспостереження;

- здійснення контролю за роботою транспорту загального користування тощо;

2) економічний ефект за рахунок:

- інтенсифікації транспортних потоків та збільшення продуктивності праці в усіх ланках транспортних систем міст та між містами;

- більш раціонального розподілу ресурсів в містах та між ними, в окремих міністерствах і відомствах та між ними;

- збільшення кількості пасажиро- та вантажопотоків за рахунок високої готовності транспортної системи України, активної рекламної компанії та діяльності туристичних агенцій і транспортно-експедиційних підприємств;

- збільшення доходів перевізників, за рахунок обсягів обслуговування та якості послуг при злагодженій роботі різних суб’єктів транспортно-логістичного сектора, а значить, збільшення доходів в державний бюджет;

3) іміджевий ефект:

- створення позитивного іміджу України як транзитної держави;

- постійне створення іміджевих сюжетів для засобів масової інформації щодо готовності транспортної системи України до високоякісного обслуговування та інвестиційної привабливості держави. 
ВИСНОВКИ
В монографії, на основі теоретичного узагальнення, наукового обґрунтування та аналізу сучасних теоретико-методичних підходів і маркетингово-логістичних концепцій, представлене наукове завдання управління процесами взаємодії аеропорту з транспортними підприємствами, що, в умовах збільшення попиту на авіаперевезення, має істотне значення для забезпечення конкурентоспроможності вітчизняних аеропортів.

Проведене дослідження показало, що рівень розвитку транспортної системи держави є однією з найважливіших ознак її технологічного прогресу. Потреба у високорозвиненій транспортній системі ще більше підсилюється в результаті інтеграції до європейської і світової економіки. Транспортна система стає базисом для ефективного входження України до світового співтовариства і зайняття в ньому місця, що відповідає рівневі високорозвиненої держави. 
На сьогоднішній день, аеропорт представляє собою не стільки авіатехнічний комплекс, скільки поле діяльності підприємств різних видів транспорту, що представляють ринок як авіаційних перевезень, так і залізничних, автомобільних, і які постійно взаємодіють на ньому. 

Крім того, на основі процесного підходу до розгляду транспортно-логістичної системи, визначено, що ТЛС є процесно-орієнтованим організаційно-економічним формуванням, яке покликано вирішувати задачі кооперації та координації партнерів (учасників логістичної системи) шляхом узгодження, гармонізації та синхронізації бізнес-процесів.

В свою чергу аналіз досвіду обслуговування пасажиро- та вантажопотоків в найбільших аеропортах Європи дозволив визначити залежність між потребами у транспортуванні та наявністю розвиненої інфраструктури аеропортів. Було з’ясовано, що наявність різних видів транспорту в аеропорту дозволяє розвантажити транспортний вузол та збільшити його пропускну спроможність. У зв’язку з цим, для збільшення пропускної спроможності аеропортів запропонований пошук нових і організаційно-технологічних рішень, що полягають у злагодженій взаємодії підприємств різних видів транспорту в процесі обслуговування пасажиро- та вантажопотоків. 
Проведений SWOT-аналіз українського аеропортового комплексу встановив сильні і слабкі сторони, а також наявні загрози та можливості для аеропортів України. На підставі отриманих результатів, було визначено стратегію зростання конкурентоспроможності українського аеропортового комплексу як «модель дій», необхідних для досягнення поставлених цілей і завдань шляхом координації та розподілу ресурсів аеропорту, здатних забезпечувати своєчасну і якісну організацію переміщення пасажирів, вантажів, багажу та інших послуг, що відповідають запитам споживачів і вимогам конкурентного ринку авіатранспортних перевезень. Обов'язковою умовою такої моделі дій є динамічний розвиток. Стратегія передбачає систему пріоритетів щодо оновлення наземної інфраструктури, підвищення рівня авіаційної безпеки, розвитку аеровокзального комплексу та авіаційно-технічної бази, технічного переозброєння, посилення логістичної складової, оптимізації маршрутної мережі, раціоналізації сервісних технологій.

Розроблений механізм управління процесами взаємодії аеропорту і транспортними підприємствами, в результаті обслуговування пасажиро- та вантажопотоків, дозволяє забезпечувати рівномірність завантаження інфраструктурних елементів та формує цілісний транспортний процес. Завдання інтеграції всіх процесів аеропортів полягає в забезпеченні інформаційного обміну між центрами відповідальності та прийняття рішень, з метою побудови єдиного керованого механізму, який покликаний бути інструментом управління аеропортом в цілому. Застосування єдиної інформаційної системи дозволяє партнерам поліпшити взаємодію, підвищити пропускну спроможність аеропорту та покращити якість обслуговування пасажирів. 
Аналіз світового досвіду взаємодії різних видів транспорту в аеропортах дозволив встановити, що необхідною умовою функціонування модальної системи для України є наявність інформаційної системи або єдиної інформаційної платформи, за допомогою якої здійснюється перевізний процес, тобто планування, управління і контроль всього процесу транспортування пасажирів та вантажу. Створення єдиного інформаційно – технологічного простору (єдиного інформаційного середовища) передбачає використання інноваційних механізмів інтеграції баз даних, технологій та інформаційних систем, взаємодіючих суб’єктів транспортної логістики, механізми реалізації яких забезпечуються спеціалізованими операторськими центрами.

Запропонована система управління пасажиро- та вантажопотоками в аеропортах, в результаті розвитку модальної транспортної інфраструктури, дозволить отримати синергійний ефект в цілому для аеропорту, шляхом забезпечення взаємодії підприємств різних видів транспорту за різними функціональними напрямками діяльності в  процесі обслуговування пасажирів та вантажу.
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Етап 3
Визначення предмету дослідження та обґрунтування переліку груп підприємств транспортного комплексу, взаємодія яких досліджуватиметься надалі


Етап 1
Визначення основних понять, що стосуються реалізації та управління взаємодією підприємств різних видів транспорту у ТЛС, а також обґрунтування методичної бази дослідження


Етап 2
Аналіз структури транспортного комплексу та дослідження його системних характеристик


Етап 4
Визначення об’єкту  дослідження – видів взаємодії, а також функції  процесів та структур, що забезпечують основні види взаємодії підприємств у ТЛС  країни


Етап 5
Обґрунтування інтегрованих та часткових показників для оцінки ефективності взаємодії підприємств різних видів транспорту в ТЛС
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Сила взаємодії та тіснота зв’язків між підприємствами


Ступінь складності організаційного утворення
 та механізмів взаємодії



_1411119976.vsd
Name
Title


Name
Title


Name
Title


Name
Title


Name
Title


Name
Title


Team Title�

Name
Title


�

Company Name
￼�

�

�

Company Name
Department Name�

Шляхи подолання конфронтації між різними видами транспорту
 


Формування інтермодального мислення політиків і посадових осіб, що приймають управлінські рішення та займаються плануванням інфраструктури 
 


Забезпечення високої якості обслуговування та зменшення відмінностей в обслуговування на залізничному і авіаційному транспорті 
 


Лібералізація залізничних перевезень згідно з ринковими вимогами для усунення головних відмінностей в покритті інфраструктурних витрат
 


Розроблення загальних стандартів, що відносяться до квитків і розрахунків, обробки багажу та інших умов перевезення, включаючи відповідальність, з метою забезпечення імунітету і необхідних основ регулювання
 


Виявлення елементів передового досвіду функціонування різних видів транспорту та впровадження їх в якості складових інтермодального досвіду
 


Розроблення реальних інтересів між системами збуту, резервування і інформації повітряного і залізничного транспорту 
 



_1411123161.vsd

_1411113967.unknown

_1411110435.vsd
Врахування конкретних соціально-економічних умов взаємодії
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Визначення кола питань, що стосуються взаємодії господарюючих суб’єктів у соціо-економічних системах різного класу та рівня


Управління маретингом партнерських відносин у межах транспортно-логістичної системи

Управління взаємовідносинами зі споживачами


Маркетинг та маркетинг менеджмент


Науки про функціональні сфери управління


Міждисциплінарний блок наук
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Взаємодія видів транспорту


Економічний


Технологічний


Рівні


Альтернативне заміщення


Взаємне


Форми


Пряме сполучення


Змішане сполучення


Правові


Технічні


Організаційні


Планово-економічні


Технологічні


Параметри взаємодії


Процеси транспортування
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Транспорт


Менеджмент


Кібернетика


Блоки наук та проблематика міждисциплінарних досліджень


Економіко-математичні методи та моделі управління процесами взаємодії в соціо-економічних системах


І


І


ІІІ


ІІ


ІІІ


IV


ІІ


VII


V


VІ


VII


V


Управління процесами забезпечення взаємодії в транспортно-логістичних системах


Управління логістичними процесами на транспорті


Методи та інструменти управління процесами взаємодії у транспортно-логістичних системах


VІ
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  Ашфорд Н., Бугайко Д.О., Єлагін В.Т.,  Єлисєєв С.Ю., Загорулько В.М., Запорожець В.В., Коба В.Г., Косарев О.Й., Крітова О.М., Кулаєв Ю.Ф., Личик В.І., Ложачевська О.М., Мур К.А., Новак В.О., Райт П.Х., Рибалко О.Л., Савінов О.М., Сич Є.М., Сотниченко Б.Ф., Стентон Х.П., Шматко М.П., Ященко Л.Я.


Проблеми функціонування та розвитку авіаційного транспорту


                                               Невирішена раніше частина загальної проблеми:
- не систематизовано види взаємодії підприємств різних видів транспорту в залежності від ступеня тісноти зв'язків між господарюючими суб'єктами ;
   - відсутні методичні підходи щодо формування механізму  управління процесами взаємодії підприємств різних видів транспорту в аеропортах.  


Понятійний апарат управління взаємодією підприємств


Обґрунтування форм співпраці транспортних підприємств.
[Шутенко Т.М., Мельникова А.Ю.]


Формування та розвиток транспортно-логістичної системи


Проблеми функціонування та розвитку автомобільного транспорту


.Байда В., Бортницький П.І., Григоров М.О., Жарова О.М., Зеркалов Д.В., Казаченко О.Г., Кашканов А.А., Костів Б.І., Кравченко О.П., Криворучко О.М., Ларин О.М., Левковець П.Р., Мельниченко О.І., Мягких І.М., Фатюха Н.Г., Федорчук В.Р., Шинкаренко В.Г. 


Проблеми функціонування та розвитку залізничного транспорту


Взаємодія видів транспорту.
[Савченко Л.В., Соловйова О.О.]


Методологія логістики взаємодіючих потокових процесів.
[Каточков В.М.]


Узгодження економічних інтересів в процесі взаємодії підприємств.
[Туманян Ю.Р.]


Взаємодія аеропорту та авіакомпанії
[Андрєєв О.В., Козлов О.Й., Григорак М.Ю., Косарев О.Й., Герасимчук Ю.М.]


Типи взаємодіючих господарюючих суб'єктів.
[Євстаф’єв І.В.]


Узгодження інтересів взаємодіючих економічних суб'єктів в аеропортах.
[Косарев О.Й., Катерна О.К.]


Організація взаємодії підприємств при здійсненні технічного обслуговування повітряного судна.
[Григорак М.Ю., Чичкан-Хліповка Ю.М.]


Взаємодія суб'єктів транспортного ринку в міжнародних аеропортах.
[Бугайко Д.О., Терещенко А.В.]


Взаємодія авіакомпаній на ринку Уккраїни.
[Драбчук В., Онуфриєнко А.]


Фінансові взаємовідносини авіакомпанії.
[Матвєєв В.В., Попович О.В.]


Взаємодія авіакомпаній в альянсах.
[Черніков С.Ю.]


Будько Т.В., Бутько Т.В., Березань О.В., Дейнека О.Г., Данько М.І., Дикань В.Л., Ільчук В.М., Каликіна Т.М., Кислий В.М., Макаренко В.М., Павлюк К.В., Сич С.М., Сиченко В.Г., ,.Сущенко Р.В., Ткаченко О.П.Шабарова Е.В.


Проблеми функціонування та розвитку морського транспорту


Бєлоусов А.А., Вінніков С.В., Лукашевич В.М., . Підопригора Д.М., Примачова Н.М., Слободян А.В., Соколова О.С., Стєпанов О.М., Суворова Л.П.Шабарова Е.В., Ярова Н.В.


Взаємодія 


Взаємодія 


Взаємодія 


Логістичний підхід до управління ТЛС
[Афанасьєва О.В.]


Правове регулювання транспортних коридорів в ЄС та Україні
[Андрєєнков В.А.]


Розвиток інтегрованої ТЛС ТЛС
[Сиздикбаєва Б.У.]


Теоретико-методичні основи формування ТЛС України
[Соколова О.Є.]


Модель взаємодії регіональних ТЛС
[Кизим О.А.]


Управління ТЛС України в контексті європейської інтеграції
[Маселко Т.Є., Шевченко С.Г.]


Інтеграція України в пан’європейську ТЛС
[Шум І.В.]
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Вибір та формування:
- модального сполучення;                                            - транспортно-логістичного центру;
- транспортно-логістичного вузла;                             - транспортно-логістичного кластеру
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Взаємодія підприємств різних видів транспорту за ступенем інтенсивності та тісноти зв’язків між контрагентами 


Партнерська взаємодія


проста господарсько-економічна взаємодія між підприємствами різних видів транспорту 
 


Інформаційна взаємодія


 може бути результатом розвитку господарсько-економічної взаємодії із зовнішніми, по відношенню до даного транспортного підприємства контрагентами, або виникати між відокремленими підрозділами організації в інтегрованих структурах корпоративного типу


Альянс 


між підприємствами різних видів транспорту, запровадження якої, як правило, призводить до формування більш тісних взаємовідносин контрагентів 


Інтеграція 


взаємодія транспортних підприємств, що має місце при створенні ними добровільних об’єднань без злиття капіталів


інтеграція підприємств різних видів транспорту, що може бути здійснена на основі інформаційних технологій (без об’єднання або взаємної участі у капіталі організацій) або на основі об’єднання, або взаємної участі у капіталі організацій (злиття та поглинання підприємств різних видів транспорту)


Стратегічна взаємодія


господарська кооперація підприємств різних видів транспорту, налагодження якої може виступати основою для формування горизонтально-інтегрованих корпоративних структур, що здатні забезпечити весь транспортний процес або інтегрують окремі підгалузі економіки у єдиний сектор чи комплекс


 підприємств різних видів транспорту, що базується на спільному або інтегрованому плануванні та здійсненні процесів і функцій за допомогою відповідних інформаційних технологій 


Кооперація


Проста взаємодія
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Отримання розрахункових параметрів очікуваних навантажень на транспортну інфраструктуру


Аналіз існуючої інфраструктури, визначення обмежень, що накладаються нею на граничні значення розрахункових параметрів


Модифікація моделі і отримання очікуваних параметрів з урахуванням обмежень транспортної інфраструктури


Уточнення розрахункових параметрів і порівняння з можливостями до отримання задовільних результатів
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Основні вимоги до функціонування мультимодальної транспортної системи 


однаковий комерційно-правовий режим


 комплексне вирішення фінансово-економічних аспектів функціонування системи


використання систем електронного обміну даними (ЕОД), що забезпечують спостереження за переміщенням пасажирів та вантажу, передачу інформації і зв'язок


єдність всіх ланок транспортного ланцюга в організаційно-технологічному аспекті (єдина форма взаємодії і координація всіх ланок транспортного ланцюга, що забезпечують цю єдність)


кооперація всіх учасників транспортної системи


 комплексний розвиток транспортної інфраструктури різних видів транспорту


удосконалення правил перевезень вантажів у міжнародному сполученні на всіх видах транспорту 


спрощення митних процедур


розробка та впровадження нових уніфікованих перевізних документів міжнародного зразка для роботи на зовнішньому та внутрішньому транспортних ринках


встановлення уніфікованих тарифних правил перевезення транзитних вантажів і вантажів зовнішньої торгівлі в міжнародному сполученні


розробка механізму фінансової відповідальності за порушення якості послуг


Єдина інформаційна система


планування, управління і контроль процесу транспортування пасажирів та доставки вантажу 



Основні принципи функціонування мультимодальної транспортної системи 
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Вхідний пасажиропотік та потік повітряних суден


АЕРОПОРТ


Пасажиропотік та потік повітряних суден в аеропорті


Пасажиропотік та потік залізничних потягів, що приходиться на залізничний термінал


ЗАЛІЗНИЧНИЙ ТЕРМІНАЛ


АВТОБУСНИЙ  ТЕРМІНАЛ


Пасажиропотік, що приходиться на транспортний засіб індивідуального використання


Пасажиропотік та потік транспортних засобів, що приходиться на автобусний термінал
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Вихідний пасажиропотік та потік повітряних суден


АЕРОПОРТ


ЗАЛІЗНИЧНИЙ ТЕРМІНАЛ


АВТОБУСНИЙ  ТЕРМІНАЛ


Пасажиропотік, що приходиться на транспортний засіб індивідуального використання


Пасажиропотік та потік транспортних засобів, що приходиться на автобусний термінал


Пасажиропотік та потік залізничних потягів, що приходиться на залізничний термінал


Пасажиропотік та потік повітряних суден в аеропорті
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text


Впровадження нових інструментів управління транспортною галуззю України, що базується на сучасних інформаційних технологіях і відповідають кращому вітчизняному та міжнародному досвіду в сфері управління системами національного масштабу


Створення єдиної державної системи забезпечення транспортної безпеки, як підсистеми АСУ ТК, що підтримує рішення держави щодо правових, економічних, організаційних та інших задач забезпечення транспортної безпеки 


Формування єдиного інформаційного простору транспортної галузі, інтеграції, на його основі, існуючих та новостворених автоматизованих систем
 (в тому числі інтелектуальних), розвиток інструментів збору та аналітичної обробки інформації


Підвищення ефективності прийняття управлінських рішень


Передумови


Підвищення рівня безпеки при перевезенні пасажирів та вантажів


Забезпечення учасників транспортного ринку повною та достовірною інформацією, необхідною для оцінки стану транспортної галузі


Мета


Задачі


Інформаційна і аналітична підтримка процесів моніторингу та управління пасажиро- та вантажопотоками підприємствами різних видів транспорту


Взаємодія з державними та відомчими електроними системами


Інформаційний обмін між учасниками транспортного процесу


Єдина корпоративна інформаційна мережа


Суб’єкти та об’єкти транспортного комплексу  


Оператори аеропортового бізнесу, авіакомпаній Оператори залізничних, автомобільних та морських структур Транспортно-експедиційні підприємства тощо


Аеропорт


Залізнична станція


Автобусна станція


Морський порт
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Місія


Загальна ідея


Аспекти стратегії


Стратегічні цілі


Ключові фактори успіху


Показники


Мобільність товарів та населення


Зростання благополуччя країни


Фінанси


Реструктуризація транспортних організацій, побудова холдінгу


Впровадження сучасних технологій транспортної роботи


Рентабельність інвестицій
Грошові потоки
Доходи від авіаційної та неавіаційної діяльності
Капіталізація (вартість бізнесу


Клієнти


Інтеграція національної авіатранспортної системи у світовий ринок


Формування відкритого (конкурентного) ринку, участь у ТЄМ-Т


Авіарухливість населення
Маршрутна мережа
Регулярність польотів
Частота польотів
Аеропортовий сервіс
Інтермодальна взаємодія


Внутрішні процеси


Модернізація авіатранспортної мережі


Висока якість стану авіатранспортної інфраструктури та техніки


Об'єм транзитних перевезень
Пропускна спроможність інфраструктури аеропортів
Пасажиро- та вантажопотоки їх динаміка
Індекс зростання авіатранспортних тарифів
Людський капітал


Державне регулювання


Державно-приватне співробітництво


Формування та підтримка конкурентних переваг аеропортового комплексів


Число авіаційних пригод
Інвестиції в розвиток інфраструктури аеропортів
Доля приватних джерел фінансування в загальному обсязі
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