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PEФEPAТ 

 

Пoяcнювaльнa зaпиcкa дo кваліфікаційної рoбoти: «Методи забезпечення 

авіаційної безпеки в aерoпoрту»:  98 cтopiнок, 39 pиcунків,  27 тaблиць, 29 

викopиcтaниx джepeл. 

 

АЕРОПОРТ, АВІАЦІЙНА БЕЗПЕКА, ТЕХНOЛOГІЯ, РІВЕНЬ, ЗАХИСТ, 

АКТ НЕЗАКОННОГО ВТРУЧАННЯ, ЕФЕКТИВНІСТЬ 

 

Oб’єктoм дocлiджeння є дiяльнiсть aерoпoрту «Нурсултан Назарбаєв». 

Пpeдмeтoм дocлiджeння є нaукoвo-мeтoдичнi положення підвищення 

рівня авіаційної безпеки в аеропорту. 

Мeтa кваліфікаційної рoбoти: дослідження науково-практичних 

положень оцінки та прогнозування рівня авіаційної безпеки тa рoзрoбкa 

прoeктних прoпoзицiй щoдo пiдвищeння рівня авіаційної безпеки в аеропорту 

«Нурсултан Назарбаєв» на основі запровадження інноваційних технологій. 

Актуальнiсть кваліфікаційної рoбoти базується на необхідності 

попередження та досягнення надійного захисту цивільної авіації від актів 

незаконного втручання, а також забезпечення авіаційної безпеки при 

авіаційних інцидентах, катастрофах та надзвичайних ситуаціях. 

Мeтoди дocлiджeння: мeтoди статистичного та системного аналізу, 

eкспeртнoї oцiнки, прoeктнoгo aнaлiзу. 

У тeoрeтичнiй чaстинi рoбoти дoслідженo науково-практичні положення 

оцінки, підвищення та прогнозування рівня авіаційної безпеки в аеропорту. 

Aнaлiтичнa чacтинa  poбoти пpиcвячeнa пpoвeдeнню aнaлiзу ринку 

авіаційних перевезень азахстану та стану авіаційної безпеки в світі, а також оцінці 

вирoбничo-фiнaнсoвoї діяльності aерoпoрту «Нурсултан Назарбаєв». 

У пpoeктнiй чacтинi досліджено інноваційні технології забезпечення 

авіаційної безпеки в аеропортах світу, рoзрoблeнi та oбґрунтoванi прoeктнi 

прoпoзицiї щoдo oптимiзацiї парамeтрiв тeхнoлoгiї oбcлyгoвyвання паcажирiв в 

аeрoпoртy «Нурсултан Назарбаєв». 
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Останнім часом повітряний транспорт стає особливо вразливим видом 

транспорту для здійснення актів незаконного втручання, тому охорона об'єктів 

інфраструктури аеропорту та контроль доступу відіграють важливу роль в 

забезпеченні безпеки діяльності цивільної авіації. Головне завдання системи 

контролю та управління доступом - допуск на певні об'єкти аеропорту осіб, 

яким вхід дозволений та запобігання допуску тих, кому вхід заборонений. 

Авіаційна безпека являє собою стан захищеності авіації від АНВ в її 

діяльність. Авіаційна безпека має свою мету, завдання, предмет дослідження, 

засоби пізнання та принципи, які застосовуються для вирішення практичних 

та теоретичних (наукових) завдань виходячі з термінів експлуатації 

авіалайнерів та технічних засобів забезпечення повітряних перевезень. 

Діяльність авіаційної безпеки спрямована на досягнення надійної 

захищеності людини в середовищі проживання: виробничої, експлуатаційної, 

транспортної, екологічної, аеродромних та аеропортових споруд, вантажно-

розвантажувальних терміналів, а також забезпечення безпеки для пасажирів та 

обслуговуючого персоналу в разі виникнення авіаційних пригод, катастроф та 

надзвичайних ситуаціях . 

Наслідки будь-яких актів незаконного втручання в діяльність цивільної 

авіації завдають величезної шкоди авіакомпаніям, пасажирам, державі і 

найчастіше забирають життя багатьох людей. Терористичні акти, крім загрози 

життю та безпеці людей, підривають авторитет цивільної авіації, довіру до 

забезпечення її безпеки, що призводить до падіння попиту на авіаперевезення, 

скорочення доходів і втрати робочих місць в аеропортах і авіакомпаніях. Тому 

вдосконалення системи контролю та управління доступом, що забезпечує 

безпеку важливих об'єктів інфраструктури аеропорту, грає важливу роль в 

системі забезпечення авіаційної безпеки  та є актуальною проблемою в сфері 

захисту авіації від актів незаконного втручання. 

Саме тому, темa даної кваліфікаційної рoбoти: «Методи забезпечення 

авіаційної безпеки в aерoпoрту», на сучасному етапі,  є aктуaльнoю тa вимагає 

дoслідження.  



 

8 

 

Метoю кваліфікаційної рoбoти є дослідження науково-практичних 

положень оцінки та прогнозування рівня авіаційної безпеки тa рoзрoбкa 

прoeктних прoпoзицiй щoдo пiдвищeння рівня авіаційної безпеки в аеропорту 

«Нурсултан Назарбаєв» на основі запровадження інноваційних технологій. В 

кваліфікаційній рoбoті, для досягнення поставленої мети вирішуються такі 

завдання: 

1) дослідження особливостей організації авіаційної безпеки на 

повітряному транспорті; 

2) вивчення науково-практичних аспектів оцінки та прогнозування 

рівня авіаційної безпеки; 

3) проведення аналізу сучасного стану ринку авіаційних перевезень в 

Казахстані; 

4) оцінка виробничо-фінансової діяльності Міжнародного аеропорту 

«Каунас»; 

5) дослідження інноваційних технологій забезпечення авіаційної 

безпеки в аеропортах світу;  

6) рoзрoбкa та економічне обгрунтування прoектних прoпoзицій  щoдo 

зaпрoвaдження сучaсних технoлoгій забезпечення авіаційної безпеки в аеропорту 

«Нурсултан Назарбаєв». 

Розроблені в кваліфікаційнійроботі проектні пропозиції мають практичну 

цінність та можуть бути запроваджені у виробничу діяльність аеропортів.  
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1.1. Особливості організації авіаційної безпеки на повітряному 

транспорті 

 

 

Цивільна авіація належить до об'єктів транспорту, пов'язаних з 

особливими умовами реалізації виробничої діяльності. Ці умови визначаються 

підвищеними ризиками для здоров'я та життя людей, а також достатньою 

вразливістю авіаційної транспортної системи від зовнішніх таі внутрішніх 

факторів. Повітряний транспорт з цих позицій характеризується безпекою 

польотів (БП) та авіаційною безпекою (АБ). 

Безпека польотів (БП)  - є комплексною характеристикою повітряного 

транспорту, яка визначає здатність виконувати польоти без загрози для життя 

і здоров'я людей. Авіаційна безпека (АБ) являє собою стан захищеності авіації 

від актів незаконного втручання (АНВ) в діяльність цивільної авіації (ЦА). 

Авіаційна безпека забезпечується САБ та підрозділами воєнізованої 

охорони аеропортів та авіакомпаній, а також спеціально уповноваженими 

органами, наділеними цими правами федеральними законами. 

У зв'язку з цим система фізичного захисту аеропорту, а зокрема система 

контролю й управління доступом займають важливе місце в системі АБ. 

Події останніх років свідчать, що АБ стає дуже важливою 

характеристикою повітряного транспорту. Зростання проявів тероризму в 

світі, погіршення стану криміногенної обстановки в країні, посилення 

міжрегіональних зв'язків організованих злочинних груп, збільшення їх 

фінансової потужності й технічної оснащеності дають підстави вважати, що 

проблеми АБ будуть тільки ускладнюватися. 

Ключовим напрямком системи АБ є забезпечення безпеки, регулярності 

та ефективності діяльності ЦА конкретної держави. 

АБ забезпечується комплексом заходів, що передбачають створення та 

функціонування САБ, охорону аеропортів, ПС та об'єктів ЦА, огляд членів 

екіпажів, обслуговуючого персоналу, пасажирів, ручної поклажі, багажу, 
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пошти, вантажів та бортових запасів, запобігання та припинення спроб 

захоплення та угону ПС. 

Будь-яка держава, розвиваючи свою систему повітряного транспорту, 

формує для її діяльності правову та нормативну базу, засновану на 

загальновизнаних міжнародних правових актах та  документах. Законодавча 

база функціонування національної системи АБ базується на трьох основних 

джерелах: 

1) міжнародні правові акти та документи з АБ (Конвенції, Додатки до 

Чиказької конвенції, Керівництва та Правила ІКАО, а також документи інших 

міжнародних організацій цивільної авіації); 

2) національні правові акти, пов'язані з безпекою та АБ; 

3) нормативні та керівні документи щодо забезпечення АБ, видані 

повноважним органом цивільної авіації України. 

Міжнародні правові акти та документи з авіаційної безпеки, 

використовувані в області забезпечення АБ в Україні наведено в табл. 1.1. 

Таблиця 1.1 

Міжнародні правові акти, що застосовуються в області забезпечення АБ  

№ Наименування документа 

1.  Конвенція про міжнародну цивільну авіацію (Чикаго, 1944 р.) 

2.  Конвенція про злочини та інші акти, вчинені на борту ПС (Токіо,1963 р.) 

3.  Конвенція про боротьбу з незаконним захопленням повітряних суден (Гаага, 1970 р.) 

4.  Конвенція про боротьбу з незаконними актами, спрямованими проти безпеки           

цивільної авіації (Монреаль, 1971 р.) 

5.  Міжнародна конвенція про боротьбу із захопленням заручників (Нью-Йорк, 1979 р.). 

6.  Протокол про боротьбу з незаконними актами насильства в міжнародних аеропортах 

цивільної авіації (Монреаль, 1988 р.) 

7.  Конвенція про маркування пластичних вибухових речовин з метою їх виявлення 

(Монреаль, 1968 року). 

8.  Резолюція 1373 (2001). Ради Безпеки ООН, 4385 засідання від 28.09.2001 року. 

9.  Додаток 17 "Міжнародні стандарти і рекомендована практика. Безпека. Захист 

міжнародної цивільної авіації від АНВ" (9 видання, березень 2011 року). 

10.  Посібник з безпеки для захисту цивільної авіації від актів незаконного втручання           

(Doc. +8973, Видання 8, 2011). 

11.  Керівництво з виконання положень з безпеки Додатки 6 ІКАО (Doc. +9811, Видання 1, 

2002). 

12.  Людський фактор в системі заходів безпеки ГА (ІКАО, Doc 9808/1 видання, в 2002 

році, AN / 765). 

13.  Довідкове керівництво з проведення перевірок з питань забезпечення авіаційної 

безпеки (ІКАО, Doc 9807 / видання, квітень 2011 року). 
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Отже, Чиказька конвенція про міжнародну цивільну авіацію фактично є 

Статутом ІКАО. Приєднання держави до Чиказької конвенції 1944 р. означає 

вступ до Міжнародної організації цивільної авіації (ІКАО), оскільки статутні 

положення ІКАО, як спеціалізованої установи ООН, є невід'ємною складовою 

частиною Чиказької конвенції. Іншої процедури вступу в ІКАО, крім як 

приєднання до Чиказької конвенції, не існує. 

ІКАО внесла 18 Додатків до Чиказької конвенції, присвячених різним 

питанням експлуатації повітряних судів і діяльності цивільної авіації. Додатки 

містять технічні дані (міжнародні стандарти та рекомендована практика), які 

країни-учасниці погодилися дотримуватися. 

Додатки до Чиказької конвенції - присвячені системам зв'язку, 

метеорології, нормам льотної придатності та експлуатації повітряного судна, 

захисту навколишнього середовища, забезпечення безпеки польотів від 

вибухових та інших небезпечних речовин. 

Токійська (1963р.), Гаазька (1970р.), Монреальська (1971р.), 

Монреальська (1991р.) Конвенції та Додатковий Монреальський протокол 

(1988р.) Є визнаною універсальною базою боротьби з різними видами 

незаконного втручання в діяльність ЦА та послужили основою для Додатки 17 

до Чиказької конвенції. 

Діяльність із забезпечення АБ є господарською діяльністю, що має 

стратегічне значення для забезпечення оборони країни і безпеки держави. 

Організація системи забезпечення АБ відповідає міжнародним стандартам та 

рекомендаціям щодо захисту ЦА від АНВ, викладених в додатках Чиказької 

конвенції ICAO, і, перш за все, в Додатку № 17. 

Згідно з Додатком № 17, «першочерговою метою кожної Договірної 

держави є безпека пасажирів, екіпажу, наземного персоналу та публіки в 

цілому у всіх випадках, пов'язаних із захистом ЦА від АНВ.  

Кожна держава, що домовляється створює організацію, розробляє та 

вводить правила, практику й процедури для захисту цивільної авіації від актів 

незаконного втручання з урахуванням аспектів безпеки, регулярності та 
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ефективності польотів». Кожна держава створює правила, практики та 

процедури, які: 

‒забезпечують безпеку пасажирів, екіпажу, наземного персоналу та 

публіки в цілому у всіх випадках, пов'язаних із захистом ЦА від АНВ; 

‒забезпечують оперативне реагування на будь-яке посилення загрози 

безпеки. 

У додатку № 17 до Чиказької конвенції ІКАО «Безпека – захист 

міжнародної ЦА від АНВ» основні терміни визначаються як: 

‒«повітряне піратство/ захоплення» – здійснення або спроба здійснення 

контролю над рухом ПС із застосуванням сили, погроз або інших дій, які при 

їхньому успіху можуть привести до відхилення ПС від його регулярного 

встановленого розкладом маршруту; 

‒диверсія – акт чи навмисна бездіяльність, що мають на меті викликати 

зловмисний або безглузде знищення майна, що ставлять під загрозу діяльність 

міжнародної ЦА та її служб або призводять до незаконного втручання в цю 

діяльність; 

‒загроза вибуху – загроза, отримана з анонімного джерела або по інших 

каналах, по яким повідомляється чи мається на увазі достовірна або помилкова 

інформація про те, що безпеці ПС в польоті або на землі, або будь-якого 

аеропорту або засоби цивільної авіації, або будь-якої особи може загрожувати 

вибухова речовина, інший предмет або пристрій. 

У США під загрозою вибуху (Bomb threat) розуміється передача 

інформації про загрозу для безпеки ПС в польоті, або на землі, або в аеропорту 

чи для обладнання або споруд, що використовуються ЦА, для екіпажу, 

пасажирів, наземного персоналу або громадськості. 

Виходячи з цього, в провідних авіаційних країнах світу трактування 

визначення «акт незаконного втручання» може бути самим різним як за своїм 

характером, так й по сладності завданих збитків. 

Розглянемо класифікацію актів незаконного втручання, прийняту в різних 

державах (див. табл.1.2).   
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Таблиця 1.2 

Класифікація АНВ в діяльність ЦА 

Джерело / держава Класифікація актів незаконного втручання в ЦА 

1 2 

Міжнародна 

організація ЦА (ІКАО) 

а) насильство щодо особи, яка перебуває на борту 

повітряного судна в польоті, якщо такий акт може 

загрожувати безпеці цього повітряного судна; 

б) руйнування повітряного судна, що перебуває в 

експлуатації, або заподіяння цьому повітряному судну 

ушкодження, яке виводить його з ладу чи може загрожувати 

його безпеки в польоті; 

в) приміщення або вчинення дій, що призводять до 

приміщення, на повітряне судно, що знаходиться в 

експлуатації, яким би то не було способом пристрою або 

речовини, яка може зруйнувати таке повітряне судно або 

заподіяти йому ушкодження, яке виводить його з ладу або 

заподіяти йому ушкодження, яке може загрожувати його 

безпеки в польоті; 

г) руйнування або пошкодження аеронавігаційного 

обладнання або втручання в його експлуатацію, якщо будь-

який такий акт може загрожувати безпеці повітряного судна в 

польоті; 

д) повідомлення завідомо неправдивих відомостей, що 

створюють загрозу безпеці повітряного судна в польоті; або 

е) незаконне і навмисне використання будь-якого пристрою, 

речовини або зброї: для здійснення акту насильства стосовно 

особи (осіб) в аеропорту, на борту повітряного судна, який 

заподіює або може заподіяти шкоду здоров'ю або смерть; для 

руйнування або серйозного пошкодження обладнання та 

споруд аеропорту, повітряного судна, для порушення роботи 

служб аеропорту.  

ж) будь-який інший акт, який загрожує чи може загрожувати 

безпеці в цьому аеропорту. 

США 

(«Act of Unlawful 

Interference») 

а) насильство проти особистості на борту ПС в польоті, 

якщо ця дія пов'язано із загрозою безпеці ПС; 

б) руйнування ПС при обслуговуванні або заподіяння 

шкоди, яка призводить до неможливості польоту або 

становить загрозу безпеці в польоті; 

в) установка або сприяння установці на ПС при 

обслуговуванні з яким би то не було наміром, пристосування 

або речовини, які можуть зруйнувати ПС, або заподіяти 

шкоду, що призведе до неможливості польоту або представить 

загрозу безпеці польоту; 

г) руйнування або псування навігаційного обладнання або 

порушення його роботи, якщо така дія може представити 

загрозу безпеці польоту ПС; 

д) передача інформації завідомо неправдивої, загрозливою 

таким чином безпеки НД в польоті; або 

е) незаконне та умисне використання пристосування, 

речовини або зброї; 

 



 

15 

 

Продовження табл. 1.2 

1 2 

 ж) вчинення акту насильства проти особистості в 

аеропорту, який обслуговуює міжнародну ЦА, що призвело 

або може призвести до серйозних поранень або смерті; 

з) руйнування або серйозне пошкодження обладнання 

аеропорту, який обслуговуює міжнародну ЦА або ПС, що не 

обслуговується в даному аеропорту або виведення з ладу 

системи обслуговування аеропорту. 

Якщо будь-яка така дія загрожує чи може загрожувати 

безпеці аеропорту. 

Англія Будь-який акт, який чинять або намічають де - небудь в 

Сполученому Королівстві або, який будучи здійснений чи 

намічається, представляє такий злочин, як вбивство, спроба 

вбивства, ненавмисне вбивство, умисне вбивство або словесну 

образу із загрозою фізичного насильства. 

Країни СНД (в т.ч. 

Україна) 

а) вибух ПС або об'єкта ЦА; 

б) захоплення (угон) ПС; 

в) спроба захоплення (угону) ПС; 

г) диверсія; 

д) напад (у т. ч. із захопленням заручників); 

ж) погрози на адресу ЦА; 

з) блокування ПС та об'єктів ЦА; 

і) несанкціоноване проникнення в ПС та на об'єкти ЦА; 

к) інші АНВ (інциденти). 

 

Всі АНВ можна умовно віднести до певних видів (див. табл. 1.3). 

Таблиця 1.3  

Характеристика АНВ в діяльність ЦА  

Вид АНВ Визначення 

1 2 

Вибух ПС або об'єкта 

ЦА 

Навмисне або ненавмисне руйнування або серйозне 

пошкодження ПС або об'єкту ЦА, що знаходяться в 

експлуатації, за допомогою вибухового пристрою (ВП) або 

вибухової речовини (ВР). 

Захоплення (угон) ПС Здійснення контролю над рухом ПС із застосуванням сили, 

погроз або інших дій, що призводять до загрози безпеки 

пасажирів та членів екіпажу, порушенню безпеки й 

регулярності польотів, відхиленню ПС від встановленого 

розкладом маршруту. 

Спроба захоплення 

(угону) ПС 

Навмисні або ненавмисні дії, які створили загрозу настання 

наслідків захоплення (угону) ПС. 

Диверсія Випадки навмисних дій, що мають на меті викликати умисне 

знищення обладнання або майна, що ставлять під загрозу 

діяльність ЦА та її служб (випадки обстрілу ПС та об'єктів 

ЦА, умисного пошкодження ПС та об'єктів ЦА, закладення 

ВР (ВП) на борту ПС та об'єктах ЦА, виявлення ВР (ВП) та 

боєприпасів в контрольованих зонах аеропортів та ін.). 
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Продовження табл. 1.3 

Напад (у тому числі із 

захопленням 

заручників) 

Випадки збройних й неозброєних  нападів на пости, об'єкти й 

співробітників аеропортів та авіапідприємств ЦА з метою 

проникнення в контрольовані зони аеропорту та на борт ПС, 

а також випадки нападів на екіпажі ПС або різних нападів за 

межами контрольованих зон аеропорту, але мають на меті 

захоплення ПС або об'єкта ЦА (у т. ч. випадки із 

захопленням заручників). 

Погрози на адресу ЦА Випадки отримання інформації з різних джерел, в яких 

повідомляється про загрозу (можливу загрозу) безпеки 

повітряному судну (в польоті або на землі), засобам або 

об'єктам ЦА, а також співробітникам аеропорту 

(авіапідприємства) ЦА, пасажирам або громадськості. 

Блокування ПС Випадки навмисних дій осіб щодо ПС, що викликали 

порушення регулярності їх польотів та / або діяльності служб 

аеропорту (авіапідприємства). 

Блокування об'єктів 

ЦА 

Випадки навмисних дій осіб щодо засобів і об'єктів ЦА, що 

викликали порушення їх функціонування та / або діяльності 

служб аеропорту (авіапідприємства). 

Несанкціоноване 

проникнення до ПС 

Знаходження в ПС особи (осіб), яка не є членом екіпажу 

даного ПС, що не обслуговує дане ПС та не має відповідних 

повноважень на право перебування у даному ПС 

Несанкціоноване 

проникнення на об'єкт 

ЦА 

Знаходження на об'єкті ЦА особи (осіб), яка не має допуск на 

нього в даний час й не має відповідних повноважень на право 

перебування на ньому (під об'єктом ЦА розуміється 

територія, будівлі, споруди ЦА, доступ у які контролюється). 

Інцидент Випадок, що має на меті незаконне втручання в діяльність 

цивільної авіації. (наприклад, підпал ПС або об'єкта ЦА; 

пошкодження ПС або об'єкта ЦА та ін.). 

 

Отже, під безпекою аеропорту розуміється прийнятний стан захищеності 

законних інтересів цього підприємства, його ділових партнерів таі клієнтів 

(пасажирів, авіакомпаній, вантажовідправників і т. д.), а також матеріальних 

цінностей (будівель, споруд, технічних та інших засобів) від різних загроз 

нанесення їм шкоди внаслідок незаконного втручання в їх діяльність. 

Під системою забезпечення безпеки аеропорту мається на увазі комплекс 

заходів (правових, організаційно-режимних, технічних, технологічних та ін.), 

спрямованих на протидію протиправним загрозам його діяльності                            

(див. рис. 1.1). Для здійснення заходів та координації робіт із забезпечення АБ в 

аеропортах (авіапідприємствах) створені служби авіаційної безпеки (САБ). 

САБ забезпечує виконання вимог, норм, правил та процедур з АБ по захисту 

ЦА від АНВ та підпорядковується безпосередньо керівнику адміністрації 

аеропорту (див. рис. 1.2). 
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Рис. 1.1. Основні компоненти системи авіаційної безпеки аеропорту 

Основні завдання САБ аеропорту показані на рис. 1.2. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рис. 1.2. Основні завдання САБ аеропорту 

Створенням контрольованої зони, їх охорона і контроль доступу в них 

Охорона ВС, об'єктів інфраструктури аеропорту, виробничих і матеріальних 

цінностей 

Догляд людей, ручної поклажі, багажу, вантажів, пошти, бортпріпасов, ВС і ін. 

Об'єктів 

Застосування технічних засобів огляду, охорони і захисту людських, матеріальних 

та інформаційних ресурсів 

Захист службової інформації 

Навчання персоналу заходам безпеки, планування дій по захисту 

Діяльність служби АБ, авіаційного персоналу, правоохоронних 

органів та інших структур, спрямована на запобігання АНВ в його 

діяльність 

 

Основні 

цілі 

Запобігання загроз безпечної діяльності аеропорту 

Охорона життя і здоров'я персоналу і пасажирів 

Недопущення розкрадання фінансових і матеріальних засобів 

Запобігання витоку і несанкціонованого доступу до службової інформації 

Основні 

задачі 

Прогнозування, виявлення та усунення загроз безпеки 

Обмеження і контроль доступу до об'єктів і ресурсів аеропорту 

Ефективне застосування правових, організаційних та інженерно-технічних заходів 

і засобів забезпечення безпеки аеропорту 

Ослаблення негативного впливу наслідків порушення безпеки аеропорту 

Об’єкты 

захисту 

Пасажири та відвідувачі аеропорту, їх багаж, вантаж, що перевозиться, пошта, 

бортове харчування для ВС 

Персонал аеропорту, його партнерів і клієнтів, які здійснюють свою діяльність в 

аеропорту 

ВС, об'єкти інфраструктури та матеріальні цінності аеропорту, його партнерів і 

клієнтів 

Відомості, що становлять службову та/ або комерційну таємницю 

Заходи 

захисту 

Забезпечення безпеки 

аеропорту 

Мета САБ аеропорту: запобігання та припинення спроб захоплення (угону) ПС, інших 

АНВ в діяльність ЦА 

Основні завдання САБ аеропорту (авіапідприємства) 

Здійснення огляду членів екіпажів, обслуговуючого персоналу, пасажирів, 

ручної поклажі та багажу, пошти, вантажів та бортових запасів 

(бортхарчування) 

Забезпечення охорони аеропорту тарозташованих на ній об'єктів 

Організація навчання членів екіпажів ПС, співробітників підрозділів та служб 

експлуатантів ПС та інших організацій, розташованих на території аеропорту, 

заходам щодо забезпечення АБ 

Здійснення нагляду за дотриманням норм, правил та процедур з АБ 
експлуатантами ПС та організаціями, що базуються на території аеропорту або 

користуються його послугами 

Надання послуг з АБ експлуатантам ПС та іншим організаціям (охорона та огляд 

ПС, забезпечення безпеки неавіаційної діяльності аеропорту та ін.) 
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Таким чином, відповідальність за безпеку ПС та об'єктів інфраструктури 

аеропорту (авіапідприємства, експлуатанта) повинна бути чітко визначена та 

зрозуміла всім організаціям та відомствам, відповідальним за безпеку 

аеропорту (авіапідприємства, експлуатанта). Така відповідальність й 

відповідні процедури повинні бути детально обговорені та включені до 

Програми забезпечення АБ аеропортів та експлуатантів. 

Сучасна система АБ авіапідприємства включає наступні складові:                  

1) превентивні заходи (охорона контрольованих зон аеропорту; контроль 

доступу в контрольовані зони та до ПС; огляд пасажирів та ручної поклажі; 

забезпечення безпеки багажу, вантажу, поштових відправлень та бортових 

запасів; обладнання та спеціальні технічні засоби АБ; навчання авіаперсоналу, 

співробітників організацій, пов'язаних з діяльністю ЦА, заходам АБ) (див. рис. 

1.3 - 1.4); 2) дії в надзвичайних ситуаціях (порядок взаємодії відомств 

(органів), участь яких передбачено за планом дій у надзвичайній ситуації; 

відповідальність та роль кожного відомства (органу) в залежності від типу 

надзвичайної ситуації;  порядок використання сил і засобів в ході ліквідації 

наслідків надзвичайної ситуації). 

Основні превентивні заходи щодо забезпечення АБ 

• створенням контрольованої зони авіаційної діяльності аеропорту з розташованими в ній 

спорудами і засобами та забезпечення їх охорони; 

• контроль санкціонованого і запобігання несанкціонованого доступу в контрольовані 

зони аеропорту; 

• організація та виробництво огляду пасажирів, їх ручної поклажі та багажу перед 

виходом на посадку з метою запобігання проносу на борт ПС предметів, заборонених до 

перевезення; 

• огляд членів екіпажів та працівників аеропорту перед входом в контрольовані зони 

авіаційної діяльності; 

• виробництво огляду вантажів, пошти і бортзапасов. 

Рис. 1.3. Основні превентивні заходи щодо забезпечення АБ 

 

Методи фізичного захисту 

• застосування захисних огороджень контрольованої зони; 

• застосування системи захисної сигналізації; 

• охоронне освітлення; 

• відеоспостереження з використанням системи замкнутого телебачення; 

• використання системи автоматичного контролю доступу; 

• піше або автомобільне патрулювання. 

Рис. 1.4. Методи фізичного захисту в аеропорту 
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Заходи забезпечення АБ в загальнодоступних зонах аеропорту наведені 

на рис. 1.5. 

 

 
 

 

 
 
 
 
 
 

Рис. 1.5. Заходи контролю за доступом осіб у відкриту громадську             

зону аеропорту 

Заходи забезпечення АБ в зонах обмеженого доступу аеропорту, що 

охороняються представлені на рис. 1.6. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Рис. 1.6. Заходи контролю за доступом осіб в зону обмеженого доступу 

 Объекти та зони особого контроля в аеропорту зображені на рис. 1.7 

 

 
 
 

 

 

 

 
 

 

 

 

 
 

 

 

 

 

 

Рис. 1.7. Об'єкти та зони особливогоиконтролю в аеропорту 

Огляд відвідувачів на вході в відкриту зону 

аеровокзалу 

Огляди громадської зони 

Приховане патрулювання і 

телевідеонаблюденіе 

вибіркові перевірки 

Контролювання паркування транспортних 

засобів 

Контролювання скупчення людей 

 

Контроль за 

доступом осіб у 

відкриту 

громадську зону 

аеропорту 

Визначення контрольованих зон і поділ їх на 

підзони 

Створення бар'єрів між контрольованою і не 

контролюється зонами 

Створення контрольно-пропускних пунктів 

Організація пропускної системи 

Визначення вразливих точок 

 

Контроль за 

доступом 

Аеропортові об'єкти 

особливого контролю 

• Злітно-посадкові смуги 

• Центри УПР 

• Засоби зв'язку 

• Аеронавігаційні кошти 

• Система електропостачання 

• Пасажирські аеровокзали 

Поділ контрольованої зони на 

подзоны 

• Місця стоянок для технічного 

обслуговування ПС; 

• Перон для пасажирських ПС, включаючи 

зони комплектування і доставки багажу; 

• Перон для вантажних ПС і складські 

приміщення; 

• Зона прибуття пасажирів у пасажирському 

терміналі і зона розміщення імміграційної 

служби; 
Вразливість 

Властивість системи, яке може 

привести до порушення її захисту 

при наявності загрози 

Вразлива точка 

Будь-який засіб або обладнання, що знаходиться 
в аеропорту або пов'язане з ним, пошкодження 
або знищення якого призвело б до серйозного 
порушення діяльності аеропорту 
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Організація системи авіаційної безпеки авіатранспортного підприємства 

містить наступні основні складові (див. рис. 1.8).  

 

Рис. 1.8. Основні складові організації системи авіаційної безпеки 

авіатранспортного підприємства 

 

Складові організації системи АБ функціонально зосереджені в 

аеропортах, оскільки в них здійснюється умовний перехід ПТ безпосередньо з 

повітряного простору до режиму наземного обслуговування.  

Мета САБ аеропорту: запобігання та припинення спроб захоплення (угону) ПС, інших 

АНВ в діяльність ЦА 

Основні завдання САБ аеропорту (авіапідприємства) 

Здійснення огляду членів екіпажів, обслуговуючого персоналу, пасажирів, 

ручної поклажі та багажу, пошти, вантажів та бортових запасів 

(бортхарчування) 

Забезпечення охорони аеропорту тарозташованих на ній об'єктів 

Організація навчання членів екіпажів ПС, співробітників підрозділів та служб 

експлуатантів ПС та інших організацій, розташованих на території аеропорту, 

заходам щодо забезпечення АБ 

Здійснення нагляду за дотриманням норм, правил та процедур з АБ 

експлуатантами ПС та організаціями, що базуються на території аеропорту або 

користуються його послугами 

Надання послуг з АБ експлуатантам ПС та іншим організаціям (охорона та огляд 

ПС, забезпечення безпеки неавіаційної діяльності аеропорту та ін.) 
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Ефективність АБ можна визначити як відношення досягнутого 

результату (запобігання АНВ, пом’якшення наслідків, зменшення 

матеріальних збитків внаслідок загрози його скоєння тощо) до залученого для 

цього комплексу заходів, а також людських і матеріальних ресурсів.  

У загальному вигляді відносний показник ефективності авіаційної 

безпеки можна представити у вигляді формули: 

                                      ,                                                      (1.1) 

 

де Еі  – відносний показник ефективності АБ; і – певний вид події (акт 

незаконного втручання, загибель людей  внаслідок вчинення АНВ тощо); nі – 

число подій цього виду (кількість актів незаконного втручання, яких вдалося 

уникнути, кількість врятованих при акті незаконного втручання тощо); Fі – 

залучений комплекс заходів, а також людських і матеріальних ресурсів. 

Рівень ефективності забезпечення заходів авіаційної безпеки на 

авіатранспортному підприємстві залежить від багатьох чинників.  

Тому для практичного розв'язання завдань управління ефективністю 

важливого значення набуває їх визначення та аналіз.  

Основні види чинників ефективності авіаційної безпеки покажемо на рис. 

1.9. 

Ефективність забезпечення авіаційної безпеки залежить від виконання і 

дотримання чинного законодавства.  

Важливою передумовою зростання ефективності авіаційної безпеки є 

достатній рівень розвитку інфраструктури з метою поширення доступу до 

інноваційних та інформаційних центрів, а також належний стан економіки та 

науково-технічного прогресу. 

Особливості суспільства також впливають на показники ефективності 

авіаційної безпеки.  

Адже процедури безпеки слід застосовувати, враховуючи менталітет, 

стать, вік тощо суб’єктів, а це впливає і на якість, і на швидкість їх проведення. 
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Рис. 1.9. Основні чинники ефективності авіаційної безпеки 

 

Таким чином, ефективність авіаційної безпеки залежить від ряду як 

внутрішніх, так і зовнішніх чинників. Її можна представити у вигляді функції: 

                       ЕАБ = f (k1, k2, …, kn),                                     (1.2) 

де ЕАБ  – ефективність авіаційної безпеки; k1, k2, …, kn – внутрішні і 

зовнішні чинники, що на неї впливають. 

Проблема підвищення ефективності авіаційної безпеки полягає в тому, 

щоб при мінімальній кількості залучених ресурсів (трудових, матеріальних та 

фінансових) та при чіткому виконанні вимог чинного законодавства з питань 

АБ досягти максимально можливого збільшення бажаного результату 

(запобігання АНВ, зменшення їх кількості, пом’якшення наслідків тощо). 

Саме тому, лише вміле використання усієї системи перелічених чинників 

може забезпечити достатні темпи зростання ефективності авіаційної безпеки. 

Таким чином, ефективність авіаційної безпеки можна розглядати як 

співвідношення  результатів діяльності її основних функціональних складових 

до витрат, що забезпечили цей результат. 

Чинники ефективності авіаційної безпеки 

Внутрішні Зовнішні 

 відповідність авіаційної безпеки 
вимогам законодавства і міжнародних 
договорів; 

 технологія і устаткування; 
 персонал; 
 організація діяльності; 
 методи роботи; 
 стиль управління; 
 міжнародне співробітництво 

 державна політика; 
 стан економіки; 
 науково-технічний прогрес; 
 інституціональні механізми; 
 інфраструктура; 
 особливості суспільства 
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1.2. Науково-практичні аспекти оцінки та прогнозування рівня 

авіаційної безпеки 

 

 

Досконалість систем захисту об'єктів цивільної авіації (ОАБ) 

визначається їх якістю за відповідними показниками на підставі критеріїв 

вибору кращих поєднань. Під показником якості системи ОАБ можна розуміти 

характеристику, що дозволяє оцінити властивість цієї системи та її функції. Ці 

показники досить повно визначено у вигляді надійності, стійкості, 

ергономічності, вартості та ін. [14]. 

Системи ОАБ об'єктів цивільної авіації є складними територіально 

розподіленими системами, що складаються з підсистем, побудованих на 

різних фізичних принципах з різними інженерно-технічними засобами, 

складом обслуговуючого персоналу та т. п.  

До таких підсистем відносяться, наприклад, засоби спостереження за 

станом об'єктів цивільної авіації, інформаційного забезпечення 

функціонування систем ОАБ, зв'язку, обчислювальної техніки, забезпечення 

безпеки інформації та т. д. Відмінною особливістю систем ОАБ є безпосередня 

участь в авіаційній діяльності особового складу - фахівців контролюючих 

процеси реалізації АНВ в діяльність об'єктів цивільної авіації. Головні 

характеристики САБ: 

1) стійкість - здатність систем виконувати та своєчасно відновлювати свої 

функції в умовах всіх можливих видів ворожих впливів (в т. ч. й впливів 

порушників) та перешкод; 

2) оперативність - здатність своєчасно реагувати на АНВ; 

3) безперервність - здатність стійко функціонувати в будь-який момент 

часу; 

4) скритність - здатність тримати в таємниці від порушників заходи по 

виявленню та припиненню АНВ від випадкових та навмисних деструктивних 

впливів природного або штучного характеру. 
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У зв'язку з цим необхідно сформувати формальне поняття ефективність 

системи САБ та побудувати критерій оцінки кращого варіанту її побудови за 

допомогою величин X = {xn}, n = 1, 2, ..., N, що позначають реалізовані 

характеристики системи ОАБ (топологія, інженерно-технічні засоби, 

алгоритми роботи системи ОАБ, чисельність та кваліфікація особового складу 

і т.п.). Показник ефективності WОАБ системи ОАБ, крім інших показників 

якості, залежить від конкретної задачі, що розв'язується, щодо виявлення та 

припинення АНВ: 

                                                      WОАБ ∈ П,                                                  (1.3) 

де П – множина показників ефективності ОАБ. 

У [14] пропонується знайти аналітичні залежності показника 

ефективності WОАБ системи ОАБ від безлічі П значень всіх інших показників 

її якості, а також безлічі В видів АНВ в діяльність конкретного об'єкта ЦА та 

умов Ф їх реалізації у формі описів об'єктів ЦА та АНВ: 

                                              WОАБ = WОАБ (П, В, Ф).                                        (1.4) 

При цьому необхідно врахувати вразливість об'єкта, нанесення збитку 

об'єкту ЦА при АНВ. Для цього вводиться поняття ймовірності виникнення 

збитків uijl l-го виду i-му об'єкту ГА з урахуванням його уразливості Wi (вj) до 

j-му АНВ з ймовірністю отримання зазначеної шкоди за умови реалізації цього 

АНВ пропонується показник: 

                    Wijl
ОАБ = 1 – Wi(uijl),  j = 1, 2, …, J, l = 1, 2, …, L,                   (1.5) 

де Wi (u ijl) = Wi (в j) W (u ijl) | вj формулюється як ризик отримання i -м 

об'єктом ЦА шкоди uijl ∈ Kvijl. Таким чином, ризик тут - це ймовірність, Wi (в j) - 

вразливість i - го об'єкта ГА до реалізації j - го АНВ в діяльність об'єкта 

[22]; W (u ijl) | вj - умовна ймовірність отримання i -м об'єктом ГА 

шкоди u ijl ∈ K vijl за умови реалізації j - го АНВ; Kvi jl - безліч значень збитків l-

го виду i - му об'єкту ГА, що визначають його v -ю (v = 1,2, ..., v) категорію 

важливості [14]. 
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Далі розглядається середнє (для кожної спроби здійснення 

АНВ                      j - го виду) значення збитку l-го виду: 

                                                     ūijl = Wi(ūijl)uijl,                                               (1.6) 

З цього випливає: 

                                                   Wijl
ОАБ = 1 –ūijl / uijl,                                          (1.7) 

 

де ставлення ūijl/uijl характеризує частку збитку, що припадає на кожну 

спробу скоєння АНВ, до величини цього збитку при успішній реалізації цього 

АНВ. Тут можна відзначити, що ідея щодо шкоди конструктивна, але знайти 

середнє значення при невідомої ймовірності, яку неможливо обчислити, не 

вдається. 

Кількісна оцінка показника ефективності системи ОАБ може бути 

проведена на основі аналізу та обробки статистики по АНВ в діяльність 

об'єктів цивільної авіації та їх наслідків (збиткам) для цих об'єктів. В даний 

час для дослідження та оцінки показників якості (в т.ч. ефективності) складних 

систем, до числа яких належить і система об'єкт ЦА - система його ОАБ, 

використовуються експертні методи, способи статистичної обробки 

інформації про величини показників якості досліджуваної системи, фізичне 

моделювання, математичне моделювання. Експертне опитування за 

методом Дельфі заснований на відповідях в кількісній формі. 

У статті [14] заявлено, що метод Дельфі здатний забезпечити оцінку 

показника ефективності системи ОАБ, а в ряді випадків є єдино можливим 

науковим інструментом для отримання необхідної інформації, наприклад, 

обгрунтування видів категорій об'єктів цивільної авіації. Можна погодитися, 

що іноді при певних умовах це справедливо, але в загальному випадку 

необхідно переходити на Fuzzy Sets     [12,13]. Справа в тому, що 

за Дельфі показник Wi (uijl) має сенс частоти реалізації j - го АНВ, що призвів 

до отримання збитку l- го виду i - му об'єкту ЦА, а величина Wijl 

ОАБ визначається у вигляді: 

                                           Wijl
ОАБ = 1 – mijl / Mijl,                                              (1.8) 
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де m ijl - кількість успішних реалізацій АНВ, M ijl - загальна кількість спроб 

здійснення АНВ. 

Однак відсутність необхідної у повному обсязі статистики не дозволяє 

статистично достовірно прогнозувати величину показника ефективності на 

певному інтервалі попередження, тому потрібне використання 

методів проактивного управління по ІКАО [12], оскільки методик та 

алгоритмів для простого статистичного прогнозування при малих обсягах 

вибірки результатів не існує [13, 15]. 

Фізичне моделювання процесу протипрввних дій порушника з системою 

ОАБ. Таке моделювання реалізується при проведенні навчань та тренувань 

особового складу системи ОАБ. Це єдино правильний підхід, але тільки -

нестохастична [15]. 

В роботі [14] запропоновано моделі динаміки середніх величин, 

імовірнісні моделі в безперервній системі (моделі) масового обслуговування, 

стохастичні дуелі, дискретні (марківські) ланцюги різної форми, моделі 

статистичних випробувань (метод Монте-Карло). Все це слід визнати 

неконструктивним, так як немає масового експерименту [13, 15]. Тут 

практично не описана природа невизначеностей в діях порушників при 

великій кількості факторів різного фізичного змісту, сприяють реалізації АНВ 

в діяльність об'єктів цивільної авіації, що є непереборною перешкодою для 

аналітичного опису впливають на цей процес факторів небезпеки та т.п. 

Несуттєвим слід визнати пропозицію про відшукання 

величини  i (вj) комбінованої кількісної оцінки показника ефективності 

системи                ОАБ~W (узагальнення думки експертів, статистичних даних, 

результатів моделювання та т.п.) У формі мінімуму дисперсії результатів при 

відповідному підборі вектора ваг Wi ( вj) для дисперсії D [Wi (вj)] з 

урахуванням ковариаційної матриці оцінок [14]. 

Такої матриці при рідкості подій з імовірністю майже нуль не існує, тому 

вираз для оптимального вектора ваг факторів, мабуть, отримати неможливо. 
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Очевидно, що тільки при наявності додаткового джерела інформації про 

величину показника ефективності системи ОАБ об'єкта ЦА зазначені операції 

завжди доцільні. 

Поняття АБ базується на визначенні сенсу безпеки як стану систем з 

прийнятним рівнем ризику виникнення наслідків або збитку в умовах впливу 

на розглянутій системі небезпечних факторів, які породжуються зовнішнім 

середовищем та самою системою. 

Дискусійними питаннями є розробка моделей небезпеки, оцінювання 

ризиків та визначення рівнів безпеки з урахуванням характеристик надійності 

виробів й показників льотної придатності [13]. За основу визначення та 

класифікації ризиків приймаються ознаки ризикових подій, що володіють 

такими властивостями, як випадковість подій та супутні їм збитки [15]. При 

цьому фізичний зміст ризику як математичної категорії та, відповідно, 

величини ризику або його заходи (того, що можна вимірювати або керувати 

ним за принципами класичної теорії управління) визначається на основі того 

явища, де застосування поняття ризику корисно та необхідно. Широко 

застосовується формула оцінки ризику, визначеного в нечітких множинах в 

формі: «ризик великий», «ризик невеликий», «ризик великий», «ризик 

невеликий» і т. д. [13]. 

Представлені характеристики ризику як деякої категорії дають підстави 

вважати, що це математична величина, що задає прогнозована кількість 

небезпеки в небезпечних станах системи, коли можливе виникнення 

небезпечного або ризикового події R (тут - дискретна подія, яка може статися, 

а може не статися ) [12]. Відповідно, й стан системи можна розуміти в 

першому наближенні в сенсі визначень теорії надійності як одну з комбінацій 

елементів надійності, що знаходяться в фізичних станах типу відмова, неотказ. 

Міра можливості виникнення будь-яких помітних станів розглянутого типу 

при аналізі груп подій на етапі аналізу структури простору результатів (в 

повній групі подій) не має значення та не враховується до тих пір, поки не 

будуть задані функції розподілу ймовірностей подій або інших показників, 
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способи прив'язки властивостей подій до аргументів типу параметра у вигляді 

випадкового моменту часу виникнення відмови елементів тощо. 

Такий підхід дозволяє розробляти моделі небезпеки систем, як того 

вимагають керівництва ІКАО, «Боїнг», ІАТА, FAA з управління БП в ЦА. Цей 

підхід пропонується тут і для ОАБ. Аналіз безпеки систем (БС) як стану 

проводиться в дискретно імовірнісному просторі шляхом порівняння 

потенційних (розрахункових ризиків) з прийнятним ризиком виникнення 

катастрофи з ймовірністю майже нуль [15].  

В теорії БС «безпека», відповідно до міжнародного стандарту ISO-8402, 

це стан (чи не властивість), в якому враховані характеристики джерел загроз, 

викликів, що вражають впливів та т. п. [12, 13]. 

Концепція безпеки на основі моделей ризиків виникнення катастроф та 

основні положення БП, що випливають з системної безпеки з урахуванням 

вимог до надійності систем [13], полягає в наступному: в системі може бути 

закладена катастрофа (або системна помилка), яка повинна бути знайдена 

шляхом прогнозування критичних станів (за ризиком - потенційному, 

прийнятного з урахуванням структури системи та характеристик зовнішнього 

середовища) [12]. 

 Методологію управління безпекою та ризиками аварій становить 

комбінаторика дискретних подій та прогнозування катастроф, аварій, 

небажаних наслідків; за допомогою величини (рівня, ціни) ризику можна 

вимірювати необхідні показники безпеки або небезпеки через інші показники 

[15]. Наприклад, вертоліт з одним несучим ротором небезпечний, так як в 

ньому закладена катастрофа, що виникає майже завжди при руйнуванні 

несучого гвинта (хоча ця подія за рахунок підвищення надійності може 

наступити нескоро) [13, 14]. 

Точно так же в ОАБ необхідно припускати, що можливе виникнення 

АНВ, якому треба протидіяти з урахуванням можливої шкоди. 

А ймовірність абсолютно не потрібна, якщо вона дуже мала: головне - 

величина збитку та сценарій подій. Але для зменшення можливого великого 
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збитку розумно хоча б зменшити ризики в інших можливих прогнозованих 

катастрофічних ситуаціях шляхом управліннями ризиками при експлуатації 

систем, для чого необхідно розробляти SMS по ІКАО та конструювати 

сценарії подій, але не брати до уваги ймовірності, яких все одно немає, та 

визначити їх неможливо через відсутність статистики. 

Таким чином, головним завданням теорії АБ (САБ) є прогнозування 

катастроф, що виникають в структурно-складних системах з ймовірністю 

майже нуль. Визначення ризику при різних умовах випробування систем, при 

дослідах проводиться за схемою: подія, числова (чітка) скалярна міра кількості 

небезпеки, нечітка міра рівня небезпеки (по Fuzzy Sets). 

Моделі ризиків. В [13,15] пропонується проводити вимірювання ризику за 

формулою двомірної оцінки ризику за концепцією ІКАО за допомогою 

матриць аналізу ризиків через індикатори (не вірогідність) відповідно до змісту 

єдиного поняття безпеки через ризик як міри кількості небезпеки та його 

інтегральну оцінку (індикатор по матриці ризиків). Сценарії розвитку подій, 

наприклад в ОАБ, зручно будувати за схемою Дж. Різона [12]. 

Принцип побудови ланцюгів Дж. Різона - це сценарії ділових ігор, які 

завжди плануються САБ за планом навчальних тренувань особового складу. 

Катастрофа закладена в системі та «очікує» свого прояву у вигляді 

результату розвитку ланцюгів подій за схемами (шляхах), що призводить до 

небажаних наслідків. ІКАО рекомендує проактивно виявляти джерела 

небезпеки (загрози) та створювати (проактивно), що управляють, щоб 

катастрофа не проявилася. Рівень можливої небезпеки в ланцюгах Дж. Різона 

оцінюється через величину «ризику» за допомогою матриці ризиків [12, 13]. 

Можливі проактивні коригувальні управління станом системи та 

ризиками. За [13, 15] пропонується прийняти повну відмову від стратегії дій на 

«авось» (в трактуваннях NASA - США) та використовувати відомі принципи 

управління ризиками в залежності від класифікованих за ІСО та ІКАО факторів 

небезпеки на основі принципів побудови АСУ ТП з урахуванням 

інформаційних баз даних та баз знань. Необхідно дотримання стандартів 

безпеки, створення нових стандартів з навчання і тренуванні персоналу САБ за 
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спеціальними програмами. 

Стратегії та методи управління процедурами ОАБ на основі 

проактивного управління ризиками. Ця стратегія включає виділення ресурсів 

на вдосконалення системи забезпечення безпеки, за рахунок чого повністю 

компенсуються всі розрахункові втрати та збитки, можлива стратегія 

перестрахування ризиків, прийняття ризиків по стратегії «на авось». 

Способи управління станом ОАБ наступні: 

- ухилення від ризиків (від можливих ризикових подій) та від факторів 

ризику при прояві факторів; 

- зниження (зменшення, пом'якшення) прогнозованих наслідків від прояву 

ризикових факторів - стратегія часткового прийому розрахункових ризиків 

шляхом їх перерозподілу (ухилення від факторів ризику та  ін.); 

- створення превентивних дій, що управляють на основі моделей ризиків у 

формі ланцюгів подій, що ведуть до катастрофи. 

Умови виникнення катастрофи не завжди вдається коректно виявити в 

рамках традиційного підходу (в теорії ймовірності) без використання понять 

ризику, особливо у випадках подій з імовірністю майже нуль. 
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2.АНАЛIТИЧНА ЧАCТИНА 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

КАФEДРА 73 НАУ. 8388354 ІНПС 

Викoнав  Стьопічева Д.О.   
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2.1. Аналіз діяльності галузі цивільної авіації Казахстану 

 

Казахстан знаходиться в центрі комунікаційного потоку між Європою і 

Азією і володіє величезним транспортним потенціалом, який здатний 

реалізувати національний транзитний ресурс. Необхідно використовувати це 

унікальне геополітичне становище. Фактично при здійсненні 

внутрішньоконтинентальних перевезень по більшості маршрутів в напрямку 

Північ - Південь і Захід - Схід регіон неможливо обійти, що тим самим 

представляє сильну сторону центральноазіатських транспортних коридорів. 

У Казахстані в сфері цивільної авіації динаміка основних показників 

демонструє стабільне зростання.  За підсумками 2019 року перевезено понад 

8,6 млн. пасажирів, що на 9% більше аналогічного показника 2018 роки (7,9 

млн.). 

 

Рис. 2.1. Поточний стан галузі цивільної авіації Казахстану 

 

Кількість обслужених пасажирів в аеропортах республіки склало 17,7 

млн. пасажирів, що на 12% більше ніж у 2018 році (15,8 млн. пасажирів).  За 
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останні 7 років в 45 разів збільшився транзитний пасажиропотік.  За 

підсумками минулого року цей показник зріс до 1 млн. транзитних пасажирів.  

Кількість транзитних авіаперельотів зросла на 4%. 

У 2019 казахстанськими авіакомпаніями, які здійснюють регулярні 

пасажирські перевезення з метою оновлення та розширення парку повітряних 

суден придбано 12 повітряних суден, з них: АТ «Ейр Астана» - 2 Embraer 190 

Е2 і 1 Airbus А321, АТ «QAZAQ AIR» - 2 ПС Bombardier  Q400, АТ «СКАТ» - 

1 Boeing 737-3К2, АТ «Авіакомпанія« Жетису »- 2 ПС і АТ« Жезказган Ейр»- 

2 ПС малої авіації типу Л-410 та інші. 

У країні працюють 60 авіакомпаній.  9 казахстанських авіакомпаній 

мають допуск на польоти в країни Європейського Союзу.  В даний час, на 

внутрішньому ринку польоти по 52 маршрутах виконують 7 казахстанських 

авіакомпаній. 

Казахстан на сьогодні має авіасполучення з 26 іноземними державами по 

99 міжнародними маршрутами (це 430 рейсів в тиждень 26 іноземними та 3 

казахстанськими авіакомпаніями).  З початку 2019 року казахстанськими і 

іноземними авіакомпаніями відкрилися 12 міжнародних авіарейсів. 

 

Рис.2.2. Міжнародні перевезення в Казахстані 
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В рамках «відкритого неба», впровадженого з 1 листопада 2019 року за 

дорученням Глави Держави планується відкриття 14 нових міжнародних авіа 

маршрутів, а саме: 

Qatar Airways: Доха - Нур-Султан і Доха - Алмати, 

LOT: Алмати - Варшава, 

Salam Air: Алмати - Маскат, 

Бєлавіа: Актау - Мінськ, 

Jazeera Airways: з Кувейту в РК, 

Air Asia X: Куала-Лумпур - Алмати - Лондон, 

Israir: Тель-Авів - Алмати, 

Air Astana: Алмати - Париж і Алмати - Мумбай, 

SCAT: Шимкент - Джидда, Шимкент - Медіна, Нур-Султан - Делі, 

а також збільшиться кількість виконуваних рейсів за 2 маршрутами 

Варшава - Нур-Султан (LOT) і Мінск - Алмати (Белавіа) до 7 разів на тиждень. 

З Казахстану найбільш затребуваними є 8 напрямків. У перспективі 

планується відкрити (рис.2.3):  

 2019 р. Токіо;  

 2020р. Шанхай;   

 2021р. Сінгапур і Нью-Йорк. 

 

 

Рис.2.3. Перспективні та найбільш затребувані напрямки 
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В якості одного з основних заходів щодо зниження вартості авіаквитків і 

підвищення конкуренції між авіаперевізниками, 1 травня 2019 року був 

запущений перший вітчизняний низькобюджетний перевізник «Fly Arystan».  

За підсумками 2019 року продано понад 870 тис. квитків, близько 47% з яких 

нижче 10 тис. тенге. 

У Казахстані практично завершена модернізація інфраструктури 

повітряного транспорту - проведено реконструкцію 16 злітно-посадочних смуг 

(ЗПС) і 13 терміналів аеропортів Казахстану.  У жовтні 2019 року завершено 

реконструкцію ЗПС аеропорту м.Костанай.  У 2020 році планується 

завершення будівництва міжнародного аеропорту в м. Туркестан і 

пасажирського терміналу в аеропорту м. Шимкент.  В рамках держпрограми 

для стимулювання внутрішнього туризму в поточному році планується 

розпочати реконструкцію ЗПС аеропортів Ушарал і Урджар.  

За даними Мініндустріі, в цілому в Казахстані діє 20 аеропортів 

міжнародного і регіонального значення.  Їх пасажиропотік за підсумками 2019 

року прогнозувався на рівні 16 млн пасажирів. 

Казахстан з 1 листопада 2019 року ввів режим "відкритого неба" на три 

роки для іноземних авіаперевізників в одинадцяти аеропортах країни: Нур-

Султана, Алма-Ати, Чимкент, Актау, Караганди, Усть-Каменогорськ, 

Павлодару, Кокчетава, Тараз, Петропавловська, Шім'ї  . 

Режим передбачає зняття обмежень по кількості рейсів і надає іноземним 

авіакомпаніям п'яту ступінь "свободи повітря" за напрямками, на яких не 

оперують казахстанські перевізники. 

Проте, у зв’язку з COVID-19 за січень-вересень 2020 р. авіакомпанії 

Казахстану перевезли 3,8 млн пас.  - на 40,4% менше, ніж за аналогічний період 

роком раніше.  У вересні авіаперевезення склали 608,5 тис. пас., на 19,7% 

менше, ніж у вересні минулого року (дані Комітету статистики Міністерства 

національної економіки Республіки Казахстан). 
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Пасажирооборот за дев'ять місяців склав 5,9 млрд пкм, скоротившись в 

2,2 рази за рік.  У вересні пасажирооборот склав 941,8 млн пкм, на 35,5% 

менше, ніж у вересні минулого року (рис. 2.4). 

 

Рис. 2.4. Перевезення пасажирів повітряним транспортом січень-

вересень 2020р. млн пас. 

 

Вантажоперевезення повітряним транспортом в республіці за підсумками 

дев'яти місяців склали 15,5 тис. тонн - на 18,7% менше, ніж в минулому році.  

У вересні перевезли 2,5 тис. тонн вантажу. 

 

 

2.2. Загальна характеристика Міжнародного аеропорту «Нурсултан 

Назарбаєв» 

 

Міжнародний аеропорт «Нурсултан Назарбаєв» - аеропорт міста Астани, 

столиці Республіки Казахстан. Один з найбільших аеропортів в Казахстані, 

займає в країні друге місце за внутрішнім авіаперевезень. Будучи одним з 

найсучасніших аеропортів Євразійського континенту, аеропорт щодоби 

зустрічає та випускає до 140 рейсів.  
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Основна інформація про аеропорт «Нурсултан Назарбаєв» зібрана в табл. 

2.1. 

Таблиця 2.1 

Інформація про аеропорт «Нурсултан Назарбаєв» 

«Міжнародний аеропорт Нурсултан Назарбаєв» 

ІАТА : NQZ- ІКАО : UACC - Внутр. код : АКЛ 

Тип Цивільний 

Країна Казахстан  

Розташування Астана  

Дата відкриття 1931 р. 

Власник / Експлуатант Airport Management Group 

Висота НУМ 335 м 

Часовий пояс UTC + 6 

Час роботи цілодобово 

Сайт  https://www.nn-airport.kz/  Airport Nur-Sultan  

Злітно-посадкові смуги 

Номер Розміри (м) Покриття 

04/22 3500x45 асфальтобетон 
 

Статистика (2019) 

Річний пасажиропотік ▲ 5 099 391 чел 

Річний вантажопотік 8,1 тис. тонн 

 

Вигідне географічне розташування столиці Казахстану в серці Євразії є 

перевагою для залучення нових авіакомпаній як вантажних, так і 

пасажирських.  Географічне розташування аеропорту «Нурсултан Назарбаєв» 

та його сучасний вигляд зображено на рис. 2.5. 

https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9A%D0%BE%D0%B4_%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82%D0%B0_%D0%98%D0%90%D0%A2%D0%90
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9A%D0%BE%D0%B4_%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82%D0%B0_%D0%98%D0%9A%D0%90%D0%9E
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9A%D0%BE%D0%B4_%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82%D0%B0_%D0%98%D0%90%D0%A2%D0%90#%D0%92%D0%BD%D1%83%D1%82%D1%80%D0%B5%D0%BD%D0%BD%D1%8F%D1%8F_%D1%81%D0%B8%D1%81%D1%82%D0%B5%D0%BC%D0%B0_%D0%BA%D0%BE%D0%B4%D0%B8%D1%80%D0%BE%D0%B2%D0%B0%D0%BD%D0%B8%D1%8F_%D0%B1%D1%8B%D0%B2%D1%88%D0%B5%D0%B3%D0%BE_%D0%A1%D0%A1%D0%A1%D0%A0
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9A%D0%B0%D0%B7%D0%B0%D1%85%D1%81%D1%82%D0%B0%D0%BD
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D1%81%D1%82%D0%B0%D0%BD%D0%B0
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D1%8B%D1%81%D0%BE%D1%82%D0%B0_%D0%BD%D0%B0%D0%B4_%D1%83%D1%80%D0%BE%D0%B2%D0%BD%D0%B5%D0%BC_%D0%BC%D0%BE%D1%80%D1%8F
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A7%D0%B0%D1%81%D0%BE%D0%B2%D0%BE%D0%B9_%D0%BF%D0%BE%D1%8F%D1%81
https://www.nn-airport.kz/%20%09Airport%20Nur-Sultan
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Рис. 2.5. Географічне розташування аеропорту «Нурсултан Назарбаєв» 

 

Таким чином, маючи за собою успішний досвід, аеропортом ведеться 

активна робота по відкриттю нових рейсів і залучення нових партнерів.  Так, 

в травні 2016 р. було відкрито рейс в Амстердам авіакомпанії «KLM», а в               

2015 р. партнерами стали авіакомпанії: «Qazaq Air», «Asiana Airlines», 

«Flydubai». 

Історія аеропорту бере свій початок з 1930 р., коли в 3-х км від 

Акмолинська (нині Астана) був побудований аеропорт. На його території 

знаходилося поле у вигляді квадрата для зльоту та посадки літаків, саманний 

вокзал - вісім кімнат з невеликим залом, санвузлом, будиночок для пілотів з 

двох кімнат, підвальне бензосховище, а також саманна маслогрейка (для 

підігріву масла і води). 

З 1 грудня 1931 року розпочалося регулярне повітряне сполучення між 

Семі та Акмолинськом (День утворення підприємства). У період паводків 

аеродром закривався. Засобом сполучення між містом та аеродромом був 

телефонний зв'язок, паром (моста через Ішим не було), пішохідна стежка. 
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У перші роки повітряний рух носив епізодичний характер, в розкладі 

вказувалося: «Виліт літака в понеділок вранці» або «в середу зі сходом сонця». 

Послуги з перевезення пасажирів та поштових вантажів здійснювалися на 

літаках: К-4 , К-5 , ПР-5 , П-5 , П-2 . 

На початку 1946 року в аеропорт Акмолинск на постійне місце базування 

прибуло перша ланка літаків ПО-2. Ланка належала Карагандинському 

авіапідприємству. 

В кінці 1947 р. - початку 1948 р. на базі Акмолинського аеропорту 

формується ланка з 3-х приписних фахівців ПО-2, яке входило до складу 

авіазагону, що базується в Караганді. Аеропорт Акмолинск оснащується на ті 

часи сучасним обладнанням, розширюється будівництво - збудований 

фінський будиночок для радіостанції, три саманних будиночка та гараж. Штат 

обслуговуючого персоналу зріс до 48 чоловік. Аеропорт починає приймати 

крім легких типів літаків і важкі - Лі-2. Після подовження ЗПС в травні 1951 

р. вперше приземлився літак Іл-12, а пізніше Іл-14. На базі ланки в 1954 р. була 

утворена авіаескадрилія. Літаковий парк поповнився літаками Як-12, Ан-2. У 

1956 р. аеропорт Акмолинск переходить на цілодобову роботу. 

9 травня 1959 р. був організований Акмолинский об'єднаний авіазагін. У 

1959 р. Акмолинського об'єднаного авіазагону додатково були виділені літаки 

АН-2, що дозволило різко збільшити мережу місцевих ПЛ. 16 жовтня 1960 р. 

Акмолинському аеропорту було присвоєно третій клас. 

У 1961 році були отримані перші приписні літаки ЛІ-2, які почали 

регулярний політ по трасах на Степногірськ та Костанай. 

4 листопада 1963 р. аеропорт Цілиноград, колишній Акмолинск, прийняв 

перший літак Іл-18 в новому аеропорту в 18 км від міста. 

21 квітня 1969 року літаковий парк Целіноградського авіазагону 

поповнився першим літаком Ан-24. З отриманням літаків АН-24 різко зріс 

обсяг перевезень як пасажирів, пошти, так і вантажу. На власному парку стали 

літати до багатьох міст колишнього Радянського Союзу. 
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У 1975 році вперше приземлився літак Ту-154, з цього часу був відкритий 

регулярний рейс на літаку ТУ-154 за маршрутом Алма-Ата  - Цілиноград - 

Москва і назад. 

Історичною віхою для авіаторів Акмоли (Астани) є перенесення столиці з 

Алма-Ати. У стислі терміни розпочато та закінчено реконструкцію аеродрому: 

подовжена до 3500 м ЗПС зі штучним покриттям, розширені руліжні доріжки 

та перон. Зроблено заміну світлосистеми та радіонавігаційного обладнання, 

споруджено будинок VIP, реконструйований аеровокзальний комплекс. 

З 2002 р. по 2005 р. був здійснений великомасштабний міжнародний 

проект реконструкції аеропорту. 2 лютого 2005 р. відбулося урочисте 

відкриття будівлі нового пасажирського терміналу аеропорту. 

На сучасному етапі, столичний аеропорт має всі можливості для надання 

послуг на міжнародному рівні, завдяки можливості здійснення онлайн-

реєстрації, реєстрації на стійках самореєстрації, інформативності через 

дисплеї в будівлі аеропорту з усією актуальною для вильоту інформацією, 

створюються сприятливі умови для перебування гостей та пасажирів в 

повітряної гавані столиці з найменшою витратою часу на передпольотні 

процедури. 

Сучасне обладнання дає можливість ідентифікувати та супроводжувати 

рух повітряних суден та техніки на льотному полі, контролювати та запобігати 

збій електроприладів, а також забезпечувати безпеку руху при поганій 

видимості. Аеропорт «Нурсултан Назарбаєв» приймає та випускає ПС при 

видимості на ЗПС до 200 метрів і більше. 

Навіть під час дощу, бурану або бурі столичний аеропорт дає можливість 

ПС здійснити безпечну посадку при горизонтальній видимості всього 200 мм 

та вертикальній - 15. Маючи всю сучасну спецтехніку, необмежені можливості 

реклами, досвідчений персонал аеропорту рухається вперед, розвиваючи 

інфраструктуру для збільшення своїх можливостей.  

Розвиток аеропорту столиці проводиться відповідно до міжнародних 

стандартів ІАТА (Міжнародна асоціація повітряного транспорту) та ІКАО 
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(Міжнародна організація цивільної авіації). Аеропорт «Нурсултан Назарбаєв» 

сертифікований категорією IIIА міжнародної організації цивільної авіації 

(ІКАО).  

Авіапідприємство приймає та обслуговує повітряні судна всіх типів без 

обмеження злітної маси - Іл-76, Ан-124, Б747-400F. 

Велика увага також приділяється обробці вантажу та пошти. Завдяки 

вдосконаленій техніці огляду вантажу, зважування, оформлення та 

завантаження/ завантаження вантажу аеропорт пропонує якісні послуги з 

обслуговування вантажних перевезень. 

Вантажний термінал аеропорту «Нурсултан Назарбаєв» має пропускну 

потужність 15 тисяч тонн на рік. Вантажний перон одночасно може прийняти 

чотири ВС Boeing-747. Аеропорт столиці використовується для технічної 

посадки великими вантажними авіакомпаніями, серед них «Emirates 

SkyCargo» (B747-400), «Cargolux», «Atlas Air», «Qatar Cargo», «Air Bridge 

Cargo» (B747-800), «Saudia Arabia Cargo» і т.д. Авіакомпанія «Turkish Airlines» 

є партнером столичного аеропорту також і з вантажних перевезень, 

здійснюючи регулярні вантажні рейси через аеропорт столиці. Разом з тим 

аеропорт в має можливість обробляти всі типи вантажу і пошти за винятком 

радіоактивних речовин. 

В аеропорту є все необхідне для комфортного перебування пасажирів. 

Для пасажирів, що вилітають за межі країн Митного Союзу функціонують 

магазини безмитної торгівлі "Duty Free", "Dufry", придбати подарунки для себе 

та близьких можна в магазинах з широким асортиментом товарів (сувенірна 

продукція, книги, різні аксесуари, іграшки та багато іншого). 

До послуг гостей і пасажирів аеропорту є затишні кав'ярні та ресторани з 

різноманітним меню за доступними цінами. Аеропорт «Нурсултан Назарбаєв» 

пропонує найкомфортніші умови для своїх пасажирів: бізнес лаундж, СІП та 

ВІП зали, кімнати матері і дитини, камеру для зберігання багажу, кімнати для 

куріння в залах вильоту, стійки для зарядки мобільних пристроїв, 

інформаційні монітори, аптеки. 
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У аеровокзальному комплексі можна скористатися банкоматами різних 

банків, обмінними пунктами. Придбати квитки можна в авіакасах 

авіакомпаній та турагентств, які знаходяться на першому поверсі Терміналу 1 

та другому поверсі Терміналу 2. Для особистого автотранспорту пасажирів 

передбачені платна автоматизована та альтернативна безкоштовна парковки. 

В рамках Програми інфраструктурного розвитку «Нурли Жол», 

напередодні Міжнародної спеціалізованої виставки ЕКСПО-2017 завершена 

реконструкція пасажирського терміналу аеропорту Астани. Реалізація проекту 

«Реконструкція пасажирського терміналу Міжнародний аеропорт «Нурсултан 

Назарбаєв» почалася в листопаді 2014 року. 

З огляду на те, що діючий термінал вичерпав свою пропускну здатність, 

новий термінал дозволить зустріти ще більше гостей.Після реконструкції 

пропускна спроможність аеропорту складає 8,2 млн пасажирів на рік. 

Загальна площа нового пасажирського терміналу становить 47 тис. м2. 

Основні показники аеровокзалу аеропорту Астани зібрані в табл. 2.2. 

Таблиця 2.2 

Основні показники аеровокзалу аеропорту «Нурсултан Назарбаєв» 

Показник Значення 

Площа терміналу 47 тис. м2 

Пропускна спроможність терміналу 750 осіб/год 

Кількість стійок реєстрації 24 од 

Кількість кіосків самореєстрації 2 од 

Кількість стійок мобільної реєстрації 1 од 

Кількість телескопічних трапів 6 од 

 

Завдяки реалізації масштабного проекту пасажири зможуть скористатися 

послугами нового терміналу, який оснащений новітніми технологіями.  

Схему Міжнародного аеропорту «Нурсултан Назарбаєв» можна побачити 

на рис. 2.6. 
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Рис. 2.6. Схема Міжнародного аеропорту «Нурсултан Назарбаєв» 

 

З рис. 2.6 бачимо, що термінал є двоповерховим. Перший поверх 

призначений для прибуття пасажирів, другий – для їх відправлення. 

Також термінал розділений на 2 сектори: сектор А призначений для 

обслуговування міжнародних рейсів, а сектор В – для внутрішніх. 

Реєстрація квитків та оформлення багажу пасажирів, що вилітають, 

обробляються на 24-х стійках реєстрації, які розташовані на другому поверсі 
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аеровокзалу. Також в кожному залі сервісного обслуговування - CIP ВПЛ, VIP 

МПЛ є окремі стійки для реєстрації різних категорій пасажирів. 

У 2015 році авіакомпанія «Air Astana» встановила декілька стійок 

самореєстрації, а також мобільну стійку реєстрації, які зменшують черги на 

стаціонарних стійках, пришвидшуючі тим самим проходження пасажирами 

даної процедури. 

Весь процес реєстрації проводиться автоматизованим методом реєстрації 

з використанням систем SITA DCS та іншими системами авіакомпаній. 

Реєстрація квитків та оформлення багажу пасажирів, що вилітають 

проводиться на другому поверсі терміналу. 

Для пасажирів функціонують магазини "Duty Free", аптека, ресторан 

«Сәттілік», кафе «Кавовий двір», та центр інформаційної підтримки 

споживачів (Call-центр). Аеропорт «Нурсултан Назарбаєв» пропонує 

найкомфортніші умови для своїх пасажирів: CIP і VIP зали, кімнати матері і 

дитини, камера для зберігання багажу, кімнати для куріння в залах вильоту, 

стійки для зарядки мобільних пристроїв. Під час очікування рейсу до послуг 

пасажирів ресторан, бари і кафе. Також в аеровокзальному комплексі можна 

скористатися поштовими послугами, банкоматами різних банків, обміняти 

гроші. Придбати квитки можна в касі аеропорту або авіакомпаній, які 

знаходяться на другому поверсі аеровокзалу. Купити на пам'ять подарунок 

собі або друзям можна буде в магазинах сувенірної продукції, в яких 

представлений широкий вибір національних сувенірів. Для особистого 

автотранспорту пасажирів передбачені платна автоматизована і альтернативна 

безкоштовна парковки. 

З 2015 року в Міжнародному аеропорту «Нурсултан Назарбаєв» 

пасажирам пропонує свої послуги офіційне таксі, яке можна замовити в залі 

прильоту. 

Міжнародний аеропорт «Нурсултан Назарбаєв» - позакласний, придатний 

для експлуатації всіх типів повітряних суден без обмеження. Аеропорт має 
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ЗПС з асфальто-армобетонних покриттям довжиною 3 км 500 м. 

Класифікаційне число ЗПС (PCN) 79/F/C/X/T.  

Сучасна світлосигнальна система ILS CAT IIIA дозволяє здійснювати 

посадку ПС на ЗПС при горизонтальній видимості до 200 метрів та більше, а 

вертикальної - 15. 

Аеропорт «Нурсултан Назарбаєв» має розвинену інфраструктуру 

відповідно до міжнародних стандартів. Аеропорт здатний приймати всі типи 

повітряних суден. Після завершення масштабної реконструкції в 2005 році 

були споруджені 33 нових будівлі, включаючи: пасажирський термінал 

(нинішній Термінал 2), вантажний термінал, будівлю аеронавігації, пожежні 

станції, паливний комплекс з лабораторією, злітно-посадкову смугу, руліжні 

доріжки та багато іншого. У 2017 році завершено проект реконструкції 

пасажирського терміналу, в результаті якого зведений Термінал 1 для 

міжнародних рейсів з усією необхідною інфраструктурою.     

Ключові технічні характеристики: 

1. Клас аеропорту "B", режим роботи – цілодобово; 

2. ЗПС-3500 × 45; 

3. Класифікаційне число покриття: PCN 79/ F/C/X/T; 

4. Руліжні доріжки – 13;  

5. Загальна площа перону - 98,8 га; 

6. Кількість місць стоянок для ПС – 104; 

7. Сучасна світлосигнальна система: ILS CAT III A, що дозволяє 

здійснювати посадку ПС при поганій видимості. 

8. Сучасна автоматизована метеорологічна система Фінського 

виробництва, сертифікована Міжнародним Комітетом Авіації, і відповідає 

вимогами ІКАО. 

На сьогоднішній день аеропорт «Нурсултан Назарбаєв» має все необхідне 

обладнання для надання якісного наземного обслуговування, таке як: джерела 

наземного живлення, перевантажувачі контейнерів та паллет, мінівен для 

екіпажу та автобуси для пасажирів, асенізаційні машини, пасажирські трапи, 
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автоліфт для бортового харчування, тягачі, трактори для контейнерів, палет і 

багажу, установка повітряного запуску, снігоочисники та багато іншого. А 

також щорічно купуються різні одиниці спецтехніки, що дозволяють вести 

роботу з обслуговування авіакомпаній на високому рівні. 

Загальна місткість резервуарів паливно-заправного комплексу аеропорту 

Астани становить 15200 тонн. Є насосна станція, та лабораторія для 

тестування авіа гасу, а також контрольний центр гидрантної системи. 

В аеропорту були побудовані 2 нові пожежні станції та закуплені нові 

автомобілі марки «Mercedes». Рятувально-аварійна служба сертифікована 

відповідно до ІКАО-САТ IX.  

АТ «Міжнародний аеропорт «Нурсултан Назарбаєв» має термінал бізнес 

авіації - єдиний в Казахстані та Центральній Азії комплекс,  який створений 

спеціально для обслуговування пасажирів VIP, ділової та приватної авіації 

(див. рис. 2.7). 

 

Рис. 2.7. Термінал бізнес-авіації аеропорту «Нурсултан Назарбаєв» 

 

Термінал бізнес-авіації розташований в 1 км від головного пасажирського 

терміналу аеропорту «Нурсултан Назарбаєв». 

Термінал бізнес-авіації, введений в експлуатацію в 2015 р., пропонує 

своїм пасажирам великий та затишний зал очікування, конференц-зал та 4 
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переговорні кімнати. Також до послуг гостей пропонується кімната матері та 

дитини, бізнес-центр, кімната для молитв та магазин безмитної торгівлі. 

15 жовтня 2018 р. термінал бізнес-авіації був переданий в оренду ТзОВ 

"Astana Aviation Services", яке в рамках договору про спільну діяльність, 

проводить ряд заходів щодо подальшого підвищення якості обслуговування 

пасажирів VIP, ділової та приватної авіації. 

Компанія "Astana Aviation Service" призначена оператором ділової авіації 

та представляє представницькі послуги, послуги з координації та контролю 

для всіх рейсів VIP, діловою та приватною авіації в аеропорту Астани. 

Площа вантажного перону становить 8400 м2, з міцністю покриття             

PCN 68. Зовнішній вигляд вантажного терміналу аеропорту «Нурсултан 

Назарбаєв» представлений на рис. 2.8. 

 

Рис. 2.8. Зовнішній вигляд вантажного терміналу аеропорту «Нурсултан 

Назарбаєв» 

 

Загальна площа будівлі вантажного терміналу - 2200 м2 , з них корисна 

площа - 1 401 м2 ; висота - 10,65 м. Корисна площа складається з наступних 

площ: 

 Складів прибуття і складів відправлення - у разі S - 950m2, V - 3800m3; 

 Спеціальних складів - при S = 82,4 m2; V = 346 m3; 

 Холодильних камер - при S = 106,8m2; V = 342m3; 
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 Офісних приміщень - S = 261,7m2; 

 Площа під навісами становить - при S = 1064m2; V = 7100m3; 

Спеціальні склади в свою чергу складаються з приміщень для зберігання 

небезпечних вантажів - 11m2  та приміщень для зберігання особливо цінних, 

швидкопсувних вантажів та вантажу «200» - S = 48m 2 . 

Вантажний термінал приймає на зберігання, такі класи небезпечних 

вантажів: 

 Клас 4 - не більше 1 тн. 

 Клас 8 - не більше 2 тн. 

 Клас 9 - не більше 2 тн. 

Решта класів небезпечних вантажів не підлягають розміщенню та 

зберіганню, або повинні будуть видані без розміщення на складі, при 

оформленні відповідних документів. 

При відправці небезпечного вантажу на склад АТ «МАА» необхідно 

попередньо узгодити з аеропортом призначення можливість прийняття даного 

вантажу. При відправці небезпечних, особливих вантажів, що потребують 

температурного режиму, необхідно попередньо узгодити з аеропортом 

Астани, з зазначенням ваги, габариту та температури режиму. 

Пропускна потужність терміналу становить близько 600 тонн вантажу на 

добу, вантажний перон одночасно може прийняти чотири ВС Boeing-747. 

Наявне обладнання на вантажному складі аеропорту «Нурсултан 

Назарбаєв»: 

 перевантажувачі (7-30 тн) - 5шт.; 

 автонавантажувачі (3-10 тн) - 2 шт.; 

 вантажні візки (15тн) - 5шт.; 

 вантажні візки (7 тн) -35 шт.; 

 багажні візки (до 1,8 тн) -35шт.; 

 електронавантажувачі (до 2 тн) 2шт.; 

 стрічкові навантажувачі - 4 шт. 

Аеропорт «Нурсултан Назарбаєв» має наступні структурні підрозділи: 
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1) Відділ маркетингу (веде роботу по залученню авіаперевізників, 

побудови тісних взаємовигідних довгострокових відносин з корпоративними 

клієнтами, учасниками і партнерами аеропорту, реалізації маркетингових 

стратегій, інформаційно-іміджевої політики аеропорту, а також здійснення 

маркетингових досліджень); 

2) Виробничо-диспетчерська служба аеропорту (забезпечує 

оперативне виконання планів повітряних перевезень, високу регулярність 

відправлень повітряних суден незалежно від їх приналежності, а також 

оперативне керівництво і координацію діяльності служб аеропорту при 

обслуговуванні повітряного судна, здійснює організацію та вдосконалення 

процесу інформаційно-довідкового забезпечення); 

3) Служба безпеки (забезпечує весь комплекс попереджувальних і 

профілактичних заходів, правил і процедур, що забезпечують безпеку 

цивільної авіації від актів незаконного втручання, забезпечує особливі заходи 

в період підвищеної загрози або надзвичайних обставин, охорону об'єктів, 

розташованих на території аеропорту, збереження власності аеропорту і його 

протипожежний стан); 

4) Служба нагляду (контролю на безпеку  піддаються всі 

авіапасажири, їх ручна поклажа і багаж, що перевозиться в вантажних відсіках 

літаків, а також весь вантаж, що відправляється через вантажний термінал і всі 

поштові відправлення, оброблювані на ділянці авіаперевезень і борт запаси. 

Контроль на безпеку здійснюється в спеціально обладнаних пунктах, які 

оснащені сучасними технічними засобами, що відповідають вимогам 

міжнародних стандартів); 

5) Відділ з розвитку мов (створений для організації та забезпечення 

роботи відповідно до законодавства Республіки Казахстан про мови, 

впровадження та реалізації Державної програми функціонування і розвитку 

мов та інших нормативно-правових актів в аеропорту «Астана», ведення 

внутрішньої документації і діловодства державною та англійською мовами, 

забезпечення перекладу документації з російської мови на державну мову, з 
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російської мови на англійську мову, з державної на російську мову, з 

англійської мови на російську мову, навчання працівників авіапідприємства 

державної мови); 

6) Управління закупівель (здійснює процедури з придбання товарів, 

робіт і послуг для потреб акціонерного товариства (АТ) «Міжнародний 

аеропорт Астана»); 

7) Паливний комплекс (забезпечує безперебійне і своєчасне 

забезпечення повітряних суден якісними авіаційними ПММ і спеціальними 

рідинами відповідно до нормативних вимог і вимог споживачів); 

8) Служба теплотехнічного і санітарно-технічного забезпечення 

(займається виробленням і розподілом теплової енергії, кондиціонуванням 

повітря, водопостачанням і водовідведенням по всім будівлям аеропорту); 

9) Служби аеровокзального комплексу (забезпечута експлуатування 

будівель та споруд, що знаходиться у віданні аеровокзального комплексу, 

відповідно до встановлених експлуатаційних правил, вимог нормативно - 

технічної документації, забезпечення постійної готовності аеровокзального 

комплексу до обслуговування ПС, прийому пасажирів, багажу і вантажу; 

10) Інспекція з безпеки польотів (здійснює попередження авіаційних 

подій та інцидентів з ПС Цивільної авіації Республіки Казахстан, ПС країн 

СНД і країн далекого зарубіжжя, що обслуговуються аеропортом із 

забезпеченням безпеки польотів); 

11) Відділ управління системи менеджменту якості (займається 

підтриманням систем менеджменту якості і професіоналізму співробітників, 

що гарантує рівень задоволеності замовника аеропорту, а також займається 

розробкою, підтримкою в робочому стані і постійному вдосконаленні системи 

менеджменту якості (МС ІSО 9001: 2008, СТ РК ІSО 9001-2009, Стандарти 

ІCАО, ІАТА тощо); 

12) Відділ капітального будівництва (здійснює будівельні та 

капітальні роботи, поточний ремонт будівель і споруд аеропорту); 
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13) Канцелярія (забезпечує повний і своєчасний облік, контроль, 

виконання та зберігання внутрішніх і зовнішніх документів не секретного 

характеру); 

14) Служба безпеки та охорони праці (здійснює від імені роботодавця 

внутрішній контроль за розробкою та виконанням профілактичних заходів зі 

створення безпечних і здорових умов праці на виробництві, запобігання 

виробничому травматизму і професійних захворювань в структурних 

підрозділах аеропорту, а також виконання зобов'язань роботодавця в області 

безпеки і охорони праці згідно колективного договору); 

15) Служба стандартизації та метрології (контролює і регулює 

структурні підрозділи аеропорту з метрологічного забезпечення АТ 

«Міжнародний аеропорт Астана»); 

16) Відділ екологічного контролю (здійснює виробничий контроль в 

галузі охорони навколишнього середовища відповідно до законодавства 

Республіки Казахстан про охорону навколишнього середовища з метою 

встановлення впливу діяльності аеропорту «Астана» на навколишнє 

середовище, а також для вжиття заходів щодо усунення виявлених порушень 

природоохоронного законодавства); 

17) Служба пожежного аварійно-рятувального забезпечення польотів 

і надзвичайних ситуацій (є постійно діючим органом управління щодо 

попередження та ліквідації надзвичайних ситуацій (НС) та цивільної оборони 

(ЦО). Здійснює планування та реалізацію заходів відповідно до нормативно-

правових актів щодо захисту персоналу і об'єктів підприємства при загрозі або 

виникненні надзвичайних ситуацій природного і техногенного характеру та в 

особливий період); 

Керівництво підрозділами аеропорту здійснюється такими посадовими 

особами:  виконуючий обов'язки голови Правління АТ «Міжнародний 

аеропорт «Нурсултан Назарбаєв»; радник голови Правління;  виконуючий 

обов'язки першого заступника голови Правління;  три заступники голови 
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Правління;  керуючий директор з оперативного управління;  керуючий 

директор з адміністративно-правових питань. 

26 грудня 2017 року рішенням правління управляючої компанії «Airport 

Management Group» Головою правління "Міжнародного аеропорту Нурсултан 

Назарбаєв" міста Астани призначений Адімолда Радільбек Океновіч. 

 

 

2.3. Аналіз показників виробничо-фінансової діяльності Міжнародного 

аеропорту «Нурсултан Назарбаєв» 

 

Міжнародний аеропорт «Нурсултан Назарбаєв» є другим вузловим 

аеропортом Казахстану за виробничими показниками. Згідно статистичних 

даних загального обсягу виробничих показників аеропортів Казахстану,  в 

2019 році аеропорт «Нурсултан Назарбаєв» обслужив - 15% рейсів, 25% 

пасажирів та 10% вантажопотоку. Кількість вильотів літаків в середньому 

становить 70 рейсів на добу, пасажиропотік становить - 9 тис. пасажирів на 

добу. Ці показники постійно зростають, у зв'язку із побудовою у 2017 році 

нового терміналу. 

Аеропорт обслуговує 21 авіакомпанію, які здійснюють регулярні 

пасажирські рейси до країн далекого і ближнього зарубіжжя. Це: «Air Astana», 

«SKAT Airlines», «Zhetysu», «Bek Air», «Qazaq Air», «Atlasjet Airlines», 

«Lufthansa», «Asiana Airlines» «Etihad Airways», «Flydubai», «Turkish Airlines», 

«Uzbekistan Airways», «Aeroflot», «Belavia», «Ukraine International Airlines», 

«China Southern Airlines», «Air Arabia», «Rossiya Airlines», «КLМ», «Ellinair», 

«Astra Airlines». Щорічно в аеропорту Астани відкриваються нові маршрути. 

Пункти призначення та перевізники аеропорту «Нурсултан Назарбаєв» наведеі в 

табл. 1.5. 

 

 

Таблиця 2.3 
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Пункти призначення та перевізники аеропорту «Нурсултан Назарбаєв» 

Авіакомпанія Пункти призначення 

 Air Astana  

внутрішні 

напрямки 

Актау, Актобе, Алмати, Атирау, Кизилорда, Усть-Каменогорск, 

Уральск, Шимкент 

 Air Astana  

міжнародні 

напрямки 

Баку, Дубай-Міжнародний, Єкатеринбург, Киев-Борисполь, Лондон-

Хитроу, Москва-Домодедово, Новосибирск, Омск, Париж-Шарль-де-Голль 

(до 31 травня 2020 р.), [7] Пекин-Столичний, Санкт-Петербург, Сеул -

Інчхон, Стамбул, Ташкент, Тбілісі, Урумчі, Франкфурт-на-Майне 

Сезонні рейси: Анталья 

 

Air Astana 

выполняется 

FlyArystan[8] 
Москва-Жуковский,Алмати, Костанай, Павлодар, Шім'ї, Тараз, Шимкент 

 Air China Пекін (Столичний) 

 Atlasglobal Сезонні рейси: Анталья 

 Bek Air 
Актобе, Алмати, Актау, Атирау, Усть-

Каменогорськ,  Уральськ,  Шимкент 

 Belavia Мінськ  

 China 

Southern Airlines 
Гуанчжоу,Урумчі 

 Etihad 

Airways 
Абу Дабі  

 FlyDubai Дубай (Міжнародний) 

 LOT Варшава (Шопен) 

 Lufthansa Франкфурт на Майні 

 Qazaq Air 
Актобе, Алмати, Атирау, Костанай, Усть-Каменогорськ, 

Петропавловськ, Талдикорган, Шім'ї, Жезказган, Шимкент 

 SCAT  

внутрішні 

напрямки 

Актау, Актобе, Алмати, Усть-

Каменогорськ,  Шім'ї,  Петропавловськ, Уральськ, Шимкент, Тараз, Кос

танай,  

Талдикорган   

Сезонні рейси: Балхаш, Урджар 

 SCAT  

міжнародні 

напрямки 

Вільнюс, Єреван, Казань, Краснодар, Мінеральні Води,  Сочі, 

Томськ, Челябінськ  

Чартерні рейси: Анталья, Санья, Хургада, Шарм-еш-Шейх 

 Turkish 

Airlines 
Стамбул (Ататюрк)  

 UIA Київ (Бориспіль)  

 Uzbekistan 

Airways 
Ташкент 

 Wizz Air Будапешт  

https://ru.wikipedia.org/wiki/Air_Astana
https://ru.wikipedia.org/wiki/Air_Astana
https://ru.wikipedia.org/wiki/Air_Astana
https://ru.wikipedia.org/wiki/FlyArystan
https://ru.wikipedia.org/wiki/FlyArystan
https://ru.wikipedia.org/wiki/Air_China
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D0%B5%D0%BA%D0%B8%D0%BD_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/Atlasglobal
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D0%BD%D1%82%D0%B0%D0%BB%D1%8C%D1%8F_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/Bek_Air
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D0%BA%D1%82%D0%BE%D0%B1%D0%B5_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D0%BB%D0%BC%D0%B0%D1%82%D1%8B_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D0%BA%D1%82%D0%B0%D1%83_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D1%82%D1%8B%D1%80%D0%B0%D1%83_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A3%D1%81%D1%82%D1%8C-%D0%9A%D0%B0%D0%BC%D0%B5%D0%BD%D0%BE%D0%B3%D0%BE%D1%80%D1%81%D0%BA_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A3%D1%81%D1%82%D1%8C-%D0%9A%D0%B0%D0%BC%D0%B5%D0%BD%D0%BE%D0%B3%D0%BE%D1%80%D1%81%D0%BA_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A3%D1%80%D0%B0%D0%BB%D1%8C%D1%81%D0%BA_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/Belavia
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9C%D0%B8%D0%BD%D1%81%D0%BA_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/China_Southern_Airlines
https://ru.wikipedia.org/wiki/China_Southern_Airlines
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9C%D0%B5%D0%B6%D0%B4%D1%83%D0%BD%D0%B0%D1%80%D0%BE%D0%B4%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82_%D0%94%D0%B8%D0%B2%D0%BE%D0%BF%D1%83
https://ru.wikipedia.org/wiki/Etihad_Airways
https://ru.wikipedia.org/wiki/Etihad_Airways
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D0%B1%D1%83-%D0%94%D0%B0%D0%B1%D0%B8_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/FlyDubai
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%94%D1%83%D0%B1%D0%B0%D0%B9_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/LOT
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%B0%D1%80%D1%88%D0%B0%D0%B2%D1%81%D0%BA%D0%B8%D0%B9_%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82_%D0%B8%D0%BC%D0%B5%D0%BD%D0%B8_%D0%A4%D1%80%D0%B5%D0%B4%D0%B5%D1%80%D0%B8%D0%BA%D0%B0_%D0%A8%D0%BE%D0%BF%D0%B5%D0%BD%D0%B0
https://ru.wikipedia.org/wiki/Lufthansa
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A4%D1%80%D0%B0%D0%BD%D0%BA%D1%84%D1%83%D1%80%D1%82-%D0%BD%D0%B0-%D0%9C%D0%B0%D0%B9%D0%BD%D0%B5_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/Qazaq_Air
https://ru.wikipedia.org/wiki/SCAT
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D0%BA%D1%82%D0%B0%D1%83_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D0%BA%D1%82%D0%BE%D0%B1%D0%B5_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D0%BB%D0%BC%D0%B0%D1%82%D1%8B_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A3%D1%81%D1%82%D1%8C-%D0%9A%D0%B0%D0%BC%D0%B5%D0%BD%D0%BE%D0%B3%D0%BE%D1%80%D1%81%D0%BA_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A3%D1%81%D1%82%D1%8C-%D0%9A%D0%B0%D0%BC%D0%B5%D0%BD%D0%BE%D0%B3%D0%BE%D1%80%D1%81%D0%BA_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D0%B5%D0%BC%D0%B8%D0%BF%D0%B0%D0%BB%D0%B0%D1%82%D0%B8%D0%BD%D1%81%D0%BA_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9F%D0%B5%D1%82%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%B0%D0%B2%D0%BB%D0%BE%D0%B2%D1%81%D0%BA_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A3%D1%80%D0%B0%D0%BB%D1%8C%D1%81%D0%BA_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A7%D0%B8%D0%BC%D0%BA%D0%B5%D0%BD%D1%82_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D1%83%D0%BB%D0%B8%D0%B5-%D0%90%D1%82%D0%B0_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9A%D0%BE%D1%81%D1%82%D0%B0%D0%BD%D0%B0%D0%B9_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9A%D0%BE%D1%81%D1%82%D0%B0%D0%BD%D0%B0%D0%B9_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D0%B0%D0%BB%D0%B4%D1%8B%D0%BA%D0%BE%D1%80%D0%B3%D0%B0%D0%BD_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%91%D0%B0%D0%BB%D1%85%D0%B0%D1%88_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A3%D1%80%D0%B4%D0%B6%D0%B0%D1%80
https://ru.wikipedia.org/wiki/SCAT
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%92%D0%B8%D0%BB%D1%8C%D0%BD%D1%8E%D1%81_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%95%D1%80%D0%B5%D0%B2%D0%B0%D0%BD_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9A%D0%B0%D0%B7%D0%B0%D0%BD%D1%8C_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9A%D1%80%D0%B0%D1%81%D0%BD%D0%BE%D0%B4%D0%B0%D1%80_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9C%D0%B8%D0%BD%D0%B5%D1%80%D0%B0%D0%BB%D1%8C%D0%BD%D1%8B%D0%B5_%D0%92%D0%BE%D0%B4%D1%8B_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D0%BE%D1%87%D0%B8_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D0%BE%D0%BC%D1%81%D0%BA_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A7%D0%B5%D0%BB%D1%8F%D0%B1%D0%B8%D0%BD%D1%81%D0%BA_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D0%BD%D1%82%D0%B0%D0%BB%D1%8C%D1%8F_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D0%B0%D0%BD%D1%8C%D1%8F_(%D0%B3%D0%BE%D1%80%D0%BE%D0%B4)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A5%D1%83%D1%80%D0%B3%D0%B0%D0%B4%D0%B0_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A8%D0%B0%D1%80%D0%BC-%D1%8D%D1%88-%D0%A8%D0%B5%D0%B9%D1%85_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/Turkish_Airlines
https://ru.wikipedia.org/wiki/Turkish_Airlines
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9C%D0%B5%D0%B6%D0%B4%D1%83%D0%BD%D0%B0%D1%80%D0%BE%D0%B4%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82_%D0%B8%D0%BC%D0%B5%D0%BD%D0%B8_%D0%90%D1%82%D0%B0%D1%82%D1%8E%D1%80%D0%BA%D0%B0
https://ru.wikipedia.org/wiki/UIA
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%91%D0%BE%D1%80%D0%B8%D1%81%D0%BF%D0%BE%D0%BB%D1%8C_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/Uzbekistan_Airways
https://ru.wikipedia.org/wiki/Uzbekistan_Airways
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D0%B0%D1%88%D0%BA%D0%B5%D0%BD%D1%82-%D0%AE%D0%B6%D0%BD%D1%8B%D0%B9_(%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82)
https://ru.wikipedia.org/wiki/Wizz_Air
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%9C%D0%B5%D0%B6%D0%B4%D1%83%D0%BD%D0%B0%D1%80%D0%BE%D0%B4%D0%BD%D1%8B%D0%B9_%D0%B0%D1%8D%D1%80%D0%BE%D0%BF%D0%BE%D1%80%D1%82_%D0%B8%D0%BC%D0%B5%D0%BD%D0%B8_%D0%A4%D0%B5%D1%80%D0%B5%D0%BD%D1%86%D0%B0_%D0%9B%D0%B8%D1%81%D1%82%D0%B0
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Flag_of_Kazakhstan.svg?uselang=ru
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Flag_of_Kazakhstan.svg?uselang=ru
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Flag_of_Kazakhstan.svg?uselang=ru
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Flag_of_Kazakhstan.svg?uselang=ru
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Flag_of_the_People's_Republic_of_China.svg?uselang=ru
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Flag_of_Turkey.svg?uselang=ru
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Flag_of_Kazakhstan.svg?uselang=ru
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Flag_of_Belarus.svg?uselang=ru
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Flag_of_the_People's_Republic_of_China.svg?uselang=ru
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Flag_of_the_United_Arab_Emirates.svg?uselang=ru
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Flag_of_the_United_Arab_Emirates.svg?uselang=ru
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Flag_of_Poland.svg?uselang=ru
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Flag_of_Germany.svg?uselang=ru
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Flag_of_Kazakhstan.svg?uselang=ru
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Flag_of_Kazakhstan.svg?uselang=ru
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Flag_of_Kazakhstan.svg?uselang=ru
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Flag_of_Turkey.svg?uselang=ru
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Flag_of_Ukraine.svg?uselang=ru
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Flag_of_Uzbekistan.svg?uselang=ru
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Flag_of_Hungary.svg?uselang=ru
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Авіакомпанія Пункти призначення 

 Аерофлот Москва (Шереметьєво) 

S7 Airlines Москва-Домодедово (з 26 травня2020), Новосибірськ 

Ellinair  
Сезонні рейси: Салоніки 

Qatar Airways Доха (c 30 марта 2020) 

Вантажні рейси (регулярні) 

Silk Way 

Airlines  

Баку, Гонконг 

 Turkish 

Airlines 

Cargo 

 

Гонконг, Стамбул 

 

 

Карта маршрутів зображена на рис. 2.9. 

 

Рис. 2.9. Карта маршрутів 

 

Ключові показники виробничої діяльності аеропорту «Нурсултан 

Назарбаєв» за період з 2006 р. по 2019 р. зібрані в табл. 1.6.  

https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%90%D1%8D%D1%80%D0%BE%D1%84%D0%BB%D0%BE%D1%82
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A8%D0%B5%D1%80%D0%B5%D0%BC%D0%B5%D1%82%D1%8C%D0%B5%D0%B2%D0%BE
https://ru.wikipedia.org/wiki/S7_Airlines
https://ru.wikipedia.org/wiki/Ellinair
https://ru.wikipedia.org/wiki/Qatar_Airways
https://ru.wikipedia.org/wiki/Silk_Way_Airlines
https://ru.wikipedia.org/wiki/Silk_Way_Airlines
https://ru.wikipedia.org/wiki/Turkish_Airlines_Cargo
https://ru.wikipedia.org/wiki/Turkish_Airlines_Cargo
https://ru.wikipedia.org/wiki/Turkish_Airlines_Cargo
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Flag_of_Russia.svg?uselang=ru
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Flag_of_Russia.svg?uselang=ru
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Flag_of_Greece.svg?uselang=ru
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Flag_of_Qatar.svg?uselang=ru
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Flag_of_Azerbaijan.svg?uselang=ru
https://commons.wikimedia.org/wiki/File:Flag_of_Turkey.svg?uselang=ru
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Таблиця 2.4 

Виробничі показники діяльності Міжнародного аеропорту 

«Нурсултан Назарбаєв» за період з 2006 р. по 2019р. 

Рік 
Пасажиропотік, 

чол.  

Зміни, 

% 

Кількість 

рейсів, од. 
Зміни, % 

Вантажопотік, 

тис.т 

Зміни, 

% 

1 2  3 4 5  6 7  

2006 834299 - 20494 - 2,5 - 

2007 1171000 40,36 27800 35,65 2,9 16,00 

2008 1316000 12,38 24800 -10,79 5,2 79,31 

2009 1309000 -0,53 24100 -2,82 5,1 -1,92 

2010 1620000 23,76 25728 6,76 6,5 27,45 

2011 1984000 22,47 30656 19,15 10,1 55,38 

2012 2303143 16,09 34996 14,16 8,4 -16,83 

2013 2609431 13,30 40544 15,85 8,3 -1,19 

2014 2960181 13,44 45100 11,24 9,6 15,66 

2015 3366560 13,73 48466 7,46 8,1 -15,63 

2016 3440583 2,20 49365 1,85 9 11,11 

2017 4294145 24,81 57030 15,53 12,4 37,78 

2018 4545370 5,85 60238 5,62 10,7 -13,7 

2019 50993911 12,19 63246 5,0 11 2,8 

Динаміка кількості рейсів, виконаниих з/до аеропорту «Нурсултан 

Назарбаєв» за 2006 р. – 2019 р. зображена на рис. 2.10. 

 

Рис. 2.10. Динаміка кількості рейсів, виконаниих з/до аеропорту «Нурсултан 

Назарбаєв» за 2006 р. – 2019 р. 
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Дані рис. 2.10 показують, що починаючі з 2010 р. кількість рейсів 

аеропорту щорічно зростає. Найбільшу кількість рейсів авіапідприємством 

було обслуговано у 2019 р. Темп приросту проти 2018 р. склав 5%.  

Далі проведемо аналіз пасажиропотоку аеропорту «Нурсултан 

Назарбаєв» за звітний період. Отже, як свідчать статистичні дані, починаючі з 

2010 р. кількість обслугованих пасажирів авіапідприємством щорічно 

зростала. Найбільший пасажиропотік спостерігається у 2019 р., коли 

аеропортом було обслуговано 5099391 осіб. Підкреслимо, що темп приросту 

порівняно з попереднім 2018 р. склав 12,19%. Динаміку пасажиропотоку 

аеропорту «Нурсултан Назарбаєв» за 2006 р. – 2019р. зображено на рис. 2.11.  

 

 

Рис. 2.11. Динаміка пасажиропотоку аеропорту «Нурсултан Назарбаєв» за 

2006 р. – 2019 р. 

 

Якщо говорити про вантажну діяльність аеропорту «Нурсултан 

Назарбаєв», то тут слід звернути увагу на нестабільність та постійне коливання 
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обсягу обробленого вантажу аеропортом. Динаміку вантажопотоку аеропорту 

«Нурсултан Назарбаєв» за 2006 р. – 2019 р. зображено на рис. 2.12. 

 

Рис. 2.12. Динаміка вантажопотоку аеропорту «Нурсултан Назарбаєв» за 

2006 р. – 2019 р. 

Отже, з рис. 2.12 видно, що найбільший обсяг вантажу аеропорт обробив 

у 2017 р. – 12,4 тис. тонн. Темп приросту показника порівняно з попереднім 

2017 р. склав 37,78%. 

Далі, проведемо аналіз фінансового стану аеропорту «Нурсултан 

Назарбаєв», для чого наведемо основні фінансові показники діяльності 

авіпідприємства (див. табл. 2.5). 

Таблиця 2.5 

Фінансові показники діяльності аеропорту «Нурсултан Назарбаєв» за 

2015 р. – 2019 р. 

Роки 

Показники 
2015 2016 2017 2018 2019 

Доходи, млн. $ 44,6 51,6 58,1 69,5 94,3 

Зміни, % - 15,70 12,60 19,62 35,68 

Витрати, млн. $ 41,9 49,8 55,6 66,4 89,5 

Зміни, % - 18,85 11,65 19,42 34,79 

Чистий прибуток, млн. $ 2,7 1,8 2,5 3,1 4,8 

Зміни, % - -33,33 38,89 24,00 54,84 
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З табл. 2.5 можна побачити, що витрати постійно зростають разом із 

доходами. Показник прибутку мав досить великий скачок угору у 2016 році, а 

також у 2019 році.  Динаміку фінансових показників аеропорту «Нурсултан 

Назарбаєв» за 2015-2019 роки зображено на рис. 2.13 

 

Рис. 2.13. Динаміка фінансових показників аеропорту «Нурсултан 

Назарбаєв» за 2015-2019 роки 

 

Для аналізу структури доходів побудуємо діаграму, яка відображає 

структуру доходів аеропорту (див. рис. 2.14). З рис. 2.14 видно, що основну 

частину доходів аеропорт отримує від авіаційної діяльності. Порівняно із 2018 

роком (9% від неавіаційної діяльності) цей показник значно зріс, що свідчить 

про покращення ефективності управління аеропортом. 

 

Рис. 2.14. Структура доходів аеропорту «Нурсултан Назарбаєв» у 2019 р. 
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Таке стрімке зростання доходів від неавіаційної діяльності можна 

пояснити початком функціонування нового терміналу та залучення великої 

кількості сервісних послуг. 

Для порівняння аеропорт «Цюріх» заробляє 50% від неавіаційної 

діяльності, а аеропорт «Стамбул ім. Ататюрка» – близько 70%. Хоч аеропорт 

«Нурсултан Назарбаєв» ще не прирівнюється до показників прогресивних 

аеропортів, проте ефективність його управління рухається у правильному 

напрямку. 

Для аналізу витрат від операційної діяльності наведемо їх структуру (див. 

рис. 2.15). 

З рис. 2.15 видно, що найбільшою часткою у структурі витрат володіють 

витрати на паливо-мастильні матеріали, меншими є витрати на персонал. 

Витрати на знос та амортизацію та на матеріали є майже рівними, 

показник витрат на податки сягає 5%, 8% становлять всі інші витрати. 

Зростання цін на паливо, що в свою чергу підвищило витрати на ПММ, а 

також збільшення заробітної плати персоналу загалом негативно позначається 

на чистому прибутку підприємства. Проте витрати на персонал мають під 

собою перспективу підвищення якості надання послуг аеропортом. 

 

Рис. 2.15 Структура операційних витрат аеропорту  

«Нурсултан Назарбаєв» у 2019 р. 
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Таким чином, в результаті проведеного аналізу діяльності аеропорту 

«Нурсултан Назарбаєв» встановлено, що авіапідприємство має можливість 

розвиватися та модернізуватися, а авіакомпанії підвищувати ефективність 

польотів, перевозячи більше пасажирів та вантажів, економлячи фінансові та 

технічні засоби. Впевненими кроками аеропорт просувається до досягнення 

своїх цілей та завдань, розвиваючи аеропорт в якості хаба Центрально-

азіатського регіону. 
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КАФEДРА 73 НАУ. 8388354 ІНПС 

Викoнав  Стьопічева Д.О.   

3. ПРOEКТНА 

ЧАCТИНА 
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3.1. Дослідження інноваційних технологій забезпечення авіаційної 

безпеки в аеропортах світу 

 

 

На думку експертів, глобальний ринок безпеки та відеоспостереження 

аеропортів за прогнозами аналітиків буде збільшуватися на 7 % щорічно, 

починаючі з 2018 р. по 2024 р. За результатами досліджень консалтингової 

фірми Global Market Insights світовий ринок забезпечення захисту аеровузлів 

до 2024 року буде коштувати більше 15 млрд. доларів. 

Активне впровадження засобів безпеки обумовлено високим попитом на 

такі системи, нескладно помітити що майже у кожному технологічному 

бізнес-процесі використовуються відеокамери, біометричний контроль 

доступу, безконтактні карти доступу, а також рентген сканери з 

термокамерами. 

Стандартні заходи захисту повітряних гаваней грунтуються на інвазивних 

процедурах. Фізичний огляд включає доторкання до тіла, що вкрай незручно 

та нетактовно. Щоб виключити подібні ситуацій розробники систем 

відеоспостереження інвестують величезні кошти в дослідження, розробку 

пристроїв подібних рентгенівським променям. Умови високого ризику, 

потрібні реактивні технології запобігання всіх загроз на етапі їх зародження. 

Для цього необхідно не тільки відслідковувати, але й також прогнозувати 

загрози, що вимагає зовсім інших технічних засобів. 

Впровадження інтелектуальних розробок та IoT в аеропорти значно 

підживлює попит на ці пристрої. Прикладом подібних пристроїв можуть стати 

віддалена реєстрація рейсу, різні сенсори, електронні гейти, RFID-технології 

обробки багажу. Велика частина отриманих даних збирається в режимі 

реального часу, надходить на тривале зберігання в великі централізовані бази 

даних. При наявності будь-яких проблем безпеки статистичні дані можуть 

бути доступні зловмисникам як із зовні, так і всередині мережевої 

інфраструктури. Бездротові технології дозволяють хакерам відстежувати 

місцеположення будь-якого користувача використовуючи різні алгоритми 
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включаючи інформацію від Received Signal Strength Indication (RSSI). Крім 

даних реального часу можна побачити історію пересування та навіть дані 

покупок. 

Основним фактором зростання безпеки аеродромів є збільшення 

популярності подорожей, особливо в Азіатському регіоні та Близькому Сході. 

Високий рівень зростання індустріалізації значно збільшив товарообіг між 

країнами, а так само зріс й пасажиропотік. У зв'язку з цим аеротранспортним 

вузлам доводиться всіляко модернізувати або будувати нові більші безпечні 

об’єкти інфраструктури. Динаміка прогнозного обсягу глобального ринку 

систем безпеки аеропортів зображена на рис. 3.1, а його структура 

представлена на рис. 3.2. 

 

Рис. 3.1. Динаміка прогнозного обсягу глобального ринку систем АБ 

 

Рис. 3.2. Структура глобального ринку систем та технологій АБ 
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Очікується, що відеоспостереження на авіатранспорті в найближчі роки 

відчує значний ривок. Подібні пристрої працюють цілодобово, відстежують 

всі рухи, що відбуваються не лише в різних частинах будівель, але й на 

прилеглих аеропортових територіях, злітних смугах. Крім того, останні 

досягнення таких систем дозволяють вести якісний огляд в суворих погодних 

умовах, при поганій погоді, тумані, дощу або недостатній освітленості. 

Світова тенденція переходу до високого дозволу та плавне перетікання від 

стандарту FullHD до 4K дісталася до індустрії безпеки. Поява відеокамер 

стандарту 4K дозволило значно підвищити якість зображення та забезпечило 

огляд широких областей спостереження. 

Системи захисту аеропортів Північної Америки будуть переважати над 

іншими регіонами, пояснюється це тим що уряд США надає величезну 

підтримку в цьому місці приділяючи особливу увагу рішенням кібербезпеки 

та камерам відеоспостереження. Адміністрація транспортної безпеки (TSA) 

запустила тестування технології сканування 3D точок в найбільших 

терміналах Phoenix Sky Harbor та Logan International Airport. Новітнє 

обладнання дозволяє створювати 3D модель всіх вантажів, що перевозяться та 

значно знижує будь-які порушення, виводячи контроль на новий рівень. 

Список компаній, що займаються безпекою повітряних гаваней досить 

великий та включає таких гігантів як: Thales Group, American Science and 

Engineering, Westminster Group PLC, Axis Communications, Scanna MSC, Bosch 

Security Systems, Redxdefense LLC, Fisher Research Laboratory, Hitachi, OSI 

Systems, та Millivision Technologies. Компанії все частіше укладають 

довгострокові контракти в найбільшими повітряними гаванями для 

тестування та впровадження своїх нових розробок. Аеропорт Ізміра уклав 

довгостроковий контракт з компанією Tyco Security Products зі створення 

єдиної системи безпеки, що включає контроль доступу, відстеження місця 

розташування та запобігання кібер загроз. 

До кінця 2018 року Delta Air Lines планує встановити мережу 

біометричних терміналів в міжнародному аеропорту Хартсфілд-Джексон 
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Атланта. Системи біометричного контролю розгортаються в партнерстві з 

митними та прикордонними службами США. 

Система біометричного контролю в аеропортах США працює так: 

Перший етап: після того, як мандрівник пройшов процедуру сканування 

посадкового талона та паспорту, активується відеокамера, яка робить кілька 

фотографій. 

Система безпеки в автоматичному режимі перевіряє прізвищє та ім'я 

пасажира, зазначені в паспорті та в посадковому талоні. Далі система порівнює 

біометричні особливості особи пасажира з фотографією в паспорті. Якщо 

який-небудь з цих елементів не збігається, пасажиру подальший доступ 

блокується. 

Другий етап процедури перевірки авіабезпеки - перевірка пасажира в 

модулі AIT (Advanced Imaging Technology - Технологія розширеної 

візуалізації). Іншими словами - це повноростовий сканер. Дана перевірка 

покликана скоротити час проходження пасажиром процедури безпеки та 

зменшити кількість процедур особистого огляду. 

Сканери AIT абсолютно безпечні для пасажирів. Енергія, яку випромінює 

міліметровими хвилями, в 1000 разів менше допустимої норми, затвердженої 

міжнародними стандартами безпеки. Виробник впевнює, що наслідки від 

розмови по мобільному телефону на порядок шкідливіше, ніж 

випромінювання цього сканера. 

Проте, на даний час згадана вищє програма працює в пілотному режимі, 

всі пасажири, які пройшли біометричний контроль, все одно піддаються 

звичайному контролю «вручну». 

Відзначимо, що удосконалення систем безпеки в США відбувається на 

підставі «Дорожньої карти з авіаційної безпеки», розробленої TSA 

(Адміністрацією транспортної безпеки) та затвердженої у вересні 2018 року. 

Згідно дорожній карті аналітики TSA зафіксували, що два роки 

використання (тестування) біометричних терміналів в різних аеропортах 

США, в рамках окремих пілотних проектів, принесли відчутні результати. 
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Біометричний контроль пасажирів фактично «закриває всі «вузькі місця» в 

системі авіаційної безпеки». 

Головний меседж дорожньої карти: «Біометрія, впроваджена зі 

стратегічними партнерами, підвищує безпеку польотів, зменшує кількість 

операцій по контролю авіабезпеки та спрощує роботу користувачів». 

Раніше повідомлялося, що з липня 2017 року в міжнародному аеропорту 

О'Хара (м. Чикаго, штат Іллінойс), в рамках здійснення прикордонного та 

митного контролю, розпочала роботу нова система відеоаналітики - 

розпізнавання осіб. Технологія розроблена відомою японською корпорацією 

NEC та реалізована через алгоритми вимірювання біометричних рис обличчя: 

відстані між очима, носом, вухами та ін. 

Системи «Безпечний аеропорт» також розгорнуті в Міжнародному 

аеропорту м. Вашингтон ім. Даллеса, штат Вірджинія та аеропорту                        

ім. Джорджа Буша в м. Х'юстон. 

Цифрове розпізнавання осіб та біометричний контроль пасажирів, що 

прибувають на міжнародних авіарейсах є частиною глобальної програми, яка 

впроваджується Агентством Національної Безпеки США. 

Захист пасажирів, персоналу та літаків в аеропорту та його околицях від 

злочинності, терору та інших загроз завжди була пріоритетним завданням 

правоохоронних органів і урядових установ у всьому світі. Технологічні 

інновації забезпечують нові підходи до вирішення цього складного завдання. 

Як повідомляє passengerterminaltoday.com, протягом наступного 

десятиліття технологічні досягнення будуть в рівній мірі торкатися всіх 

областей безпеки аеропорту, до яких належать: перевірка, зв'язок, 

спостереження, управління та контроль, контроль доступу, кібербезпека та 

охорона периметра. 

За словами Діогеніса Папіомітіса, директора з глобальних програм в 

області комерційної авіації, авіації та космонавтики, оборони і безпеки Frost & 

Sullivan, технології, які нададуть найбільш істотний вплив на безпеку 

аеропортів до 2030 року будуть включати штучний інтелект, скрининг 

пасажирів та багажу, біометричний догляд тощо. 
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Отже, аеропорти вже починають закуповувати ІТ-рішення з вбудованим 

штучним інтелектом (ШІ), з метою прогнозування своєї продуктивності та 

виявлення можливих збоїв в роботі. ШІ також є ключовим елементом 

інтелектуальної відеоаналітики та автоматизації процесів перевірки 

пасажирів. Скринінг, заснований на штучному інтелекті, в кінцевому підсумку 

замінить скринінг, заснований на ризику, наглядовими методами (SPOT), що 

використовуються службами безпеки в усьому світі. 

Штучний інтелект - це вже не перспектива недалекого майбутнього, а 

абсолютні реалії сьогоднішнього дня. В аеропортах країн ЄС вже 

встановлюють системи, які будуть аналізувати міміку користувача, щоб 

визначити, чи не бреше він. Правда остаточне рішення, керуючись наданими 

данними, буде приймати безпосередньо людина. 

Нововведення спрямоване на прискорення огляду пасажирів, а 

випробування цієї технології буде проходити протягом шести місяців на 

чотирьох прикордонних пунктах в Угорщині, Греції та Латвії. Алгоритм 

роботи наступний: спершу пасажир повинен буде завантажити в систему свій 

паспорт, візу та фінансові гарантії, а потім відповісти на питання, задані 

комп'ютерним прикордонником на веб-камеру. Питання не складні: «Що у вас 

у валізі?» та «Якщо ви відкриєте валізу та покажете мені, що всередині, чи 

підтвердить він, що ваші відповіді вірні?». Таким чином систему можна 

назвати своєрідним детектором брехні. Отримавши спеціальний QR-код, що 

дозволяє продовжити рух, пасажир гарантовано потрапляє на борт літака. 

Варто зазначити що система є експериментальною, тому алгоритм не буде 

особисто відмовляти людям в можливості перетинути кордон. У попередніх 

випробуваннях точність роботи iBorderCtrl склала 76%, але, за словами одного 

з розробників, цей показник може бути підвищений до 85%. 

Біометричні технології, які в даний час в основному використовуються 

для прикордонного контролю, мають безліч застосувань на протязі повної 

подорожі пасажира. Перш за все, це активатор для тунельного екранування, 

який в кінцевому підсумку замінить традиційні пункти контролю на безпеки.  

Оскільки аеропорти та авіакомпанії інвестують в оцифровку всіх точок 
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дотику пасажирів та впроваджують системи самообслуговування (реєстрація, 

здача багажу, безпеку, посадка), біометричні технології стануть кращою 

технологією для управління ідентифікацією. Біометричні дані, пов'язані з 

даними посадкових талонів, мають величезне значення для операторів 

аеропортів. Ці набори даних дозволять трансформувати бізнес-моделі 

аеропортів, оскільки аеропорти дізнаються більше про пасажирів та можуть 

розробляти персоналізовані продукти і послуги. 

Зі зростанням цифровізації, сенсоризації та використанням складних 

обчислень аеропорти стають об'єктами кіберзлочинців. Майже всі 

постачальники ІТ-послуг в аеропортах вкладають кошти в свої можливості 

кібербезпеки. Авіакомпанії та аеропорти світу в 2018 році в цілому вклали               

$ 3,9 млрд в забезпечення кібербезпеки. При цьому зберігаються труднощі з 

впровадженням конкретних заходів запобігання кіберзлочинів. В середньому 

авіакомпанії збільшили частку витрат на ці цілі з 7% загального бюджету на 

IT в 2017 році до 9% у 2018 році, а аеропорти - з 10% до 12%. Згідно з 

опитуванням, 89% директорів з інформаційних технологій авіакомпаній в 

наступні три роки планують реалізувати масштабні ініціативи в сфері 

кібербезпеки. У 2017 році було лише 71% таких респондентів. В аеропортах 

зайнятися кібербезпекою мали намір 95% опитаних. Пріоритетом для більш 

ніж половини (57%) керівників залишається захист операційних систем та 

процесів з метою забезпечити безперервність діяльності. Основні статті витрат 

та для авіакомпаній, і для аеропортів - навчання персоналу (76%), виконання 

регуляторних вимог (73%), а також управління доступом (63%). 

Blockchain, технологія, яка пов'язує записи з використанням криптографії 

(захищеного зв'язку), вже випробувана в операціях авіакомпаній та аеропортів. 

Можливо, найбільш важливим застосуванням блокчейна є зберігання 

біометричних даних про пасажирів та забезпечення безперешкодного 

переміщення пасажирів. В умовах аеропорту технології мають величезний 

потенціал, що дозволяє створювати спільні проекти та обмінюватися даними 

в реальному часі між зацікавленими сторонами в аеропортах. 
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Сенсоризация та аналіз даних. Перевірка пасажирів виходить за межі 

контрольно-пропускного пункту безпеки та буде проходити через термінал (та 

за його межами, пов'язуючи з баченням «Безпечне місто»). Мета полягає в 

тому, щоб створити децентралізовану модель безпеки з датчиками, які 

виконують аналіз численних наборів даних протягом всього шляху пасажира. 

 

 

3.2. Вивчeння рекомендацій надання пocлуг паcажирам в прoвiдних 

аeрoпoртах cвiту в результаті поширення COVID-19 

 

У міру відновлення галузі в період пандемії аеропорти країн світу 

аналізують питання підготовки до постковідного тревел-середовища, щоб 

забезпечити належний рівень обслуговування пасажирів, багато з яких тепер 

бояться літати через поширення коронавіруса. Згідно з квітневим опитуванням 

Міжнародної асоціації повітряного транспорту, 60% респондентів очікують 

повернення до авіаподорожі протягом одного-двох місяців після локалізації 

процесу COVID-19, але 40% відповіли, що цілком могли б почекати ще півроку 

і навіть більше, перш ніж знову сісти в літак . 

IATA закликала уряди співпрацювати з авіаційною галуззю для вжиття 

заходів щодо зміцнення довіри, тому що сьогодні експерти всерйоз стурбовані 

тим, як будуть працювати аеропорти в період відновлення галузі. Питання 

дистанціювання і санітарної обробки, очевидно, стане центральною 

проблемою, не кажучи вже про використання громадських місць і локального 

транспорту. 

Торгова асоціація Всесвітньої ради аеропортів прогнозує, що в другому 

кварталі 2020 року кількість авіапасажирів скоротиться більш ніж на два 

мільярди людей, а за весь 2020 рік - на понад 4,6 мільярда. За оцінками асоціації, 

глобальний загальний дохід аеропортів знизиться на 39,2 мільярда доларів у 

другому кварталі і на понад 97 мільярдів доларів за весь 2020 рік. 
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 Під час пандемії аеропорти зіткнулися з рекордним падінням доходів, які 

неможливо компенсувати за рахунок наявних ресурсів, тому в ряді випадків 

довелося вдатися до масових звільнень. 

ACI World опублікував керівництво і інформацію для своїх членів, яке 

містить рекомендації щодо усунення наслідків пандемії COVID-19 - «Приклади 

практичної діяльності по боротьбі з COVID-19», в якому детально описуються 

заходи, що вживаються сьогодні аеропортами. Як приклади можна привести 

введення температурного скринінгу, вимога надавати довідку про стан здоров'я 

пасажирів, пропозиція пасажирам коштів для очищення і дезінфекції рук, 

розширені процедури збирання зон, де працюють аеропортові служби, і 

громадських місць, включаючи ресторани, ескалатори і ліфти, візки для багажу 

і т.п. 

Однак наведені приклади заходів ACI World є рекомендаціями, а не 

директивами для аеропортів. Деякі експерти дотримуються думки, що 

аеропорти повинні працювати як то кажуть «на місцях» і відповідати вимогам 

місцевих органів влади і відомств, оскільки ситуація з поширенням інфекції 

скрізь різна. 

З одного боку, ця концепція може принести свої плоди, але, з іншого боку, 

в кінцевому підсумку ми можемо отримати клаптева ковдра, що складається з 

розрізнених наборів самостійних заходів в аеропортах по всьому світу, і 

авіапасажирам доведеться адаптуватися до різних вимог в кожному 

конкретному випадку. 

У США, наприклад, урядові установи, оператори і провайдери послуг 

рекомендують або зобов'язують співробітників і клієнтів дотримуватися 

протоколів Центрів по контролю і профілактиці захворювань. Адміністрація 

транспортної безпеки (TSA), яка повідомила, що 548 її співробітників, які 

перевіряють аеропорт, в травні дали позитивний результат на COVID-19, 

впровадила соціальне дистанціювання на лініях контролю і безпеки, щоб 

мінімізувати прямий контакт між мандрівниками і персоналом. У деяких 
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авіагавань, наприклад, в міжнародному аеропорту Лос-Анджелеса, діє вимога 

про обов'язкове носіння масок. 

   

 

Рис.3.3. Заходи, що вживаються сьогодні аеропортами по боротьбі з 

COVID-19 

 

Експерти очікують довгострокових змін в поведінкових моделях 

авіапасажирів, включаючи більш прискіпливе ставлення до особистої гігієни в 

громадських місцях і поява принципово нових вимог. Відзначимо зміна 

купівельних звичок клієнтів, зокрема, прагнення максимально віддалитися від 

оточуючих в багатолюдних точках громадського харчування, фуд-кортах і 

магазинах роздрібної торгівлі, звести до мінімуму кількість точок дотику, 

розширення використання кіосків з сенсорними екранами, мобільних додатків 

і віртуальних ресурсів. Щоб гаджети пасажирів працювали як треба і не 

зависали, аеропортам доведеться нарощувати технологічні потужності і 

мережевий потенціал на своїй території. 

Противірусні і антибактеріальні заходи поряд з наданням довідок про стан 

здоров'я, швидше за все, стануть новою аеропортової нормою. У звіті 

консалтингової компанії з авіаційного маркетингу SimpliFlying міститься 

припущення, що в найближчому майбутньому в пасажирському авіаподорожі 
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будуть змінені більше 70 різних областей згідно з новими вимогами 

противірусного захисту. У зв'язку з цим зросте час, яке пасажирам доведеться 

витратити на перевірки при в'їзді та виїзді з аеропорту через температурний 

скринінг та інші процедури медичного характеру. 

У зв'язку з цим аеропорти активізують розробку технологій безконтактної 

подорожі, включаючи біометрію, автоматизовані електронні гейти, 

робототехніку та штучний інтелект, які дають можливість автоматизувати 

багато рутинних процесів, що вимагають участі людини, підвищити 

ефективність і одночасно забезпечити високий рівень безпеки. 

У міжнародному аеропорту Гонконгу вже впроваджені автономні роботи-

прибиральники в ключових робочих зонах терміналів для всеосяжної 

дезінфекції місць скупчення людей. Британський «Хітроу» оголосив про 

випробування ультрафіолетової санітарії, технології теплового скринінгу осіб і 

безконтактного обладнання для співробітників сек'юріті. Найближчим часом 

аеропорт оцінить ці технології з точки зору клінічної ефективності, довіри 

споживачів і практичності в аеропортової середовищі. 

«Скоротити черги». В результаті поширення COVID-19 безпрецедентна 

фінансова ситуація склалася у всій тревел-галузі, хоча це не перший випадок, 

коли індустрія стикається з пандемією. На думку багатьох політиків, учених і 

лідерів бізнесу, світ вступив на «незвідану територію». На додаток до мільйонів 

інфікованих і сотні тисяч смертельних випадків від вірусу світова економіка 

рухається до рецесії, з прогнозом скорочення світового ВВП на 3,0%. 

Згідно з дослідженням Центру авіації Азіатсько-Тихоокеанського регіону 

(CAPA), для половини з приблизно 800 авіакомпаній існує загроза банкрутства. 

Криза, очевидно, пошириться і на інших гравців галузі, включаючи тревел-

компанії, сектор хоспітеліті, тревел-агентства і, звичайно ж, не в останню чергу, 

аеропорти. 

Якщо проаналізувати поточний процес вильоту, можна помітити, що він 

пов'язаний з ризиками зараження, хоча б тому, що пасажири часто стоять в 

чергах. Відносно короткий проміжок часу між прибуттям пасажира в аеропорт 
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і вильотом залишає мало часу для прийняття необхідних заходів, крім базового 

температурного сканування, для виявлення та ізоляції інфікованих пасажирів. 

Отже, першим і обґрунтованим кроком урядів повинні бути заходи по 

обмеженню черг, щоб припинити експорт хвороби з однієї країни в іншу. На 

ранніх стадіях COVID-19 влади деяких аеропортів (наприклад, в Пекіні) 

просили пасажирів прибути в аеропорт за вісім годин до вильоту для 

проходження необхідних перевірок, а прибуваючі пасажири поміщалися на 

двотижневий карантин. 

Ці заходи не такі дорогі та неважкі для реалізації, але при цьому досить 

ефективні. Хоча, в ряді країн, де зазначалося гігантську кількість випадків 

зараження COVID-19, вони були марні, та й неможливі.  

З урахуванням перерахованих вище проблем в традиційному тревел-

процесі, як видається, слід переглянути чинні аеропортові процедури і 

революціонізувати їх з метою усунення критичних недоліків. 

По-перше, завчасно проводити необхідні перевірки пасажирів, включаючи 

температурне сканування, навіть до прибуття в аеропорт, і по-друге, 

децентралізувати роботу аеропорту, забезпечити їм можливість самим 

контролювати небезпечні ділянки, щоб уникнути штовханини і знизити ризик 

зараження. Одні тільки ці заходи можуть зіграти величезну роль в підвищенні 

стійкості галузі в період пандемічного кризи і принести істотні і стійкі 

операційні та комерційні вигоди. Активне впровадження новацій в мобільних, 

аналітичних та біометричних технологіях саме по собі може оптимізувати і 

убезпечити багато аеропортові процеси. 

Розглянемо один з можливих сценаріїв авіаподорожі в нових умовах 

стосовно аеропортовим процедурам. 

Пасажир летить з Парижа в Токіо і запитує реєстрацію з дому за 12 годин 

до польоту. Система авіакомпанії зберігає дані про подорожі та особисту 

історію. Перш ніж зареєструвати вас, система виявляє, що в залежності від 

вашого фізичного розташування протягом попередніх кількох днів існував 

підвищений ризик зараження. Відповідно, вам буде рекомендовано не їхати 
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прямо в аеропорт, а звернутися в один з найближчих до вашого місця 

проживання мобільних центрів реєстрації, обладнаний засобами медичної 

перевірки, де можна пройти необхідні тести в ізольованому приміщенні, здати 

багаж і зареєструватися на рейс. 

Якщо стан вашого здоров'я не викликає у медиків занепокоєння, ви 

отримуєте імміграційний допуск за допомогою біометричного сканування, 

проходите через мобільний сканер служби безпеки і сідайте в автобус, який везе 

вас прямо в аеропорт. Таким чином, ви зможете сісти на свій рейс в рамках 

безшовної подорожі, про який ми не раз говорили раніше, а багаж і придбані 

безмитні товари будуть завантажені в літак.  

Пріоритетні технології. Використання новітніх технологій і 

переосмислення тревел-процесу дає можливість усунути багато недоліків, які 

сприяють поширенню вірусу. Експерти виділяють наступні завдання, які можна 

вирішити, застосувавши розібраний вище сценарій, і знизити ризик зараження 

в аеропорту: 

 Завчасне обслуговування пасажирів із забезпеченням достатнього 

часу для запобіжних заходів, щоб на ранньому етапі виявити та ізолювати 

заражених пасажирів.  

  Проведення аналізу, щоб ідентифікувати тих, хто схильний до ризику, 

вжити необхідних заходів. 

   Скорочення часу взаємодії , а також недопущення скупчення людей в 

аеропорту, щоб захистити не тільки пасажирів, але і співробітників аеропорту 

та авіакомпаній. 

 Дотримання санітарних норм, зі збереженням високої якості 

обслуговування (без черг, і стресу). 

  Забезпечення відповідності вимогам безпеки та імміграційних служб.  

Ці заходи не тільки зроблять авіаподорож більш безпечним, але також 

відіграють важливу роль у припиненні подальшого поширення пандемії, і, як 

наслідок, у відновленні світової економіки.  
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При цьому експерти висловлюють думку, що насправді, галузь вже 

запізнилася з реалізацією цієї концепції, тому що ринок вимагав подібних 

новацій задовго до пандемії. 

Так, більше 50% респондентів, які брали участь в Глобальному опитуванні 

пасажирів IATA в 2016 році, хотіли б здавати багаж і проходити процедуру 

реєстрації за межами аеропорту . Пасажири також просили змінити процедури 

імміграційного контролю і безпеки, які є основними джерелами черг і стресу в 

аеропортах.  

Як же почати реалізацію концепції «постковідного аеропорту»? На перше 

місце експерти ставлять застосування інтелектуальних операційних 

інструментів та технологій обслуговування пасажирів, а також новацій в області 

штучного інтелекту, біометрії і мобільного зв'язку. Подібні технології вже 

використовуються в аеропортах різних країн світу, хоча і фрагментарно на 

даний момент.  

Наприклад, Об'єднані Арабські Емірати представили технологічне 

рішення, що дозволяє реєструвати пасажирів і їх багаж з дому або готелю, 

торгових центрів або будь-яких інших місць поза аеропортом. Подібні сценарії 

існують в США, Великобританії та Японії, при тому, що реєстрація поза 

аеропортом є одним з ключових принципів ініціативи IATA - Обслуговування 

пасажирів на основі нових тревел-технологій (New Experience Travel 

Technologies - NEXTT). 

Кілька сотень аеропортів по всьому світу тестують біометричну 

ідентифікацію, яка дозволяє перевірити особу авіапасажирів за відбитками 

пальців або рис обличчя. Авіакомпанія Emirates і імміграційна влада в Дубаї 

запустили пілотний проект «біометричної поїздки» з використанням 

розпізнавання осіб і попередньої перевірки пасажирів, щоб забезпечити 

безшовну подорож. На цьому шляху пасажири не зобов'язані пред'являти 

паспорт або посадковий талон від стійки реєстрації до самого повітряного 

судна. 
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Нагадаємо, що недавно IATA представила концепцію Єдиного 

ідентифікатора пасажира (OneID), яка, на наш погляд, зможе ефективно 

працювати для стандартизації і використання біометричних показників в 

аеропортах для безшовної та безпечної подорожі в період пандемії, в тому 

числі, в середовищі NDC. 

Після спалаху COVID-19 було розроблено безліч програм для 

відстежування місцеположення людей і перевірки стану здоров'я. Ці додатки 

також можуть бути використані в аеропортах шляхом інтеграції з системами 

реєстрації авіакомпаній для попередньої авторизації пасажирів на підставі 

історії локації.  

British Airways реалізує пілотний проект роботизації на основі AI для 

взаємодії з пасажирами і надання інформації про подорожі в режимі реального 

часу, звільняючи співробітників аеропорту для вирішення проблем, що 

віднімають багато сил і робочого часу (рис. 3.4). По суті, мова йде про цифрове 

«Консьєрж», який також спрощує і полегшує безконтактну подорож. 

 

 Рис. 3.4. Роботизація на основі AI для взаємодії з пасажирами 

 

 3.2. Рoзрoбка прoeктних прoпoзицiй щoдo oптимiзацiї парамeтрiв 

тeхнoлoгiчних прoцeciв oбcлyгoвyвання паcажирiв в аeрoпoртy «Нурсултан 

Назарбаєв» 
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Пiд чаc дocлiджeння тeхнoлoгiї oбcлугoвування паcажирiв аeрoпoрту 

«Нурсултан Назарбаєв» виявлeнi дeякi нeдoлiки в її oрганiзацiї, а cамe: 

нeдocтатню кiлькicть cтiйoк рeєcтрацiї транcфeрних паcажирiв, пунктiв 

кoнтрoлю на авiацiйну бeзпeку. Для визначeння їх oптимальнoї кiлькocтi, 

cкoриcтаємocя для здiйcнeння вiдпoвiдних рoзрахункiв тeoрiю маcoвoгo 

oбcлугoвування. 

Рoзглянeмo рoбoту вхoду в зал для транcфeрних паcажирiв в тeрмiнах 

cиcтeм маcoвoгo oбcлугoвування. Вхiдний пoтiк вимoг – цe пoтiк транcфeрних 

паcажирiв, яким пoтрiбнo прoйти в зoну для транcфeрних паcажирiв, далi для 

прoхoджeння паcпoртнoгo кoнтрoлю та кoнтрoлю на авiацiйнoї бeзпeку, щoб 

вийти в зал oчiкування та далi на пocадку в ПC.  

У 2019 році, в аeрoпoрту в чаc пiк (300 паcc.) є значнi чeрги транcфeрних 

паcажирiв в пунктах кoнтрoлю на авiацiйну бeзпeку, щo cвiдчить прo їх нecтачу. 

Звiдcи вихoдить, щo oбcлугoвуючими апаратами будуть вхoди в зoну кoнтрoлю 

з oбcлугoвуючим пeрcoналoм та заcoбами кoнтрoлю. Вихiдним пoтiкoм вимoг 

cтанe пoтiк транcфeрних паcажирiв, щo вжe oбcлугoванi, який такoж є 

випадкoвим та рoзпoдiлeний за пуаcoнiвcьким закoнoм. 

На cучаcнoму eтапi, зoна кoнтрoлю на авiацiйну бeзпeку транзитнoї зoни 

аeрoпoрту має 2 вхoди для транcфeрних паcажирiв. Ceрeдня тривалicть 

прoхoджeння oднoгo транcфeрнoгo паcажира – 0,5 хв.  

Задамo iнтeнcивнicть пoтoку транcфeрних паcажирiв, щo характeрна для 

пiкoвoгo завантажeння, тoбтo 6 паc/хв. Рoзрахуємo парамeтри, щo 

характeризують eфeктивнicть рoбoти такoї cиcтeми, завдяки викoриcтанню 

пакeту прикладних прoграм «STORM». Вихiднi данi, щo задаютьcя для 

вирiшeння пocтавлeнoгo завдання навeдeнi на риc. 3.5.  
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Риc. 3.5. Рoзрахункoвi данi cиcтeми з 2 вхoдами (пунктiв кoнтрoлю на 

авiацiйну бeзпeку) для транcфeрних паcажирiвв аeрoпoрту «Нурсултан 

Назарбаєв») 

 

З урахуванням вищeнавeдeних вихiдних даних ППП «STORM» надає 

вiдпoвiднi характeриcтики icнуючoгo cтану cиcтeми, якi привeдeнi нижчє на 

риc. 3.6.    

 

Риc. 3.6. Характeриcтики icнуючoї cиcтeми oбcлугoвування iз 2 вхoдами для 

транcфeрних паcажирiв в аeрoпoрту «Нурсултан Назарбаєв» 
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Рeзультати рoзрахункiв icнуючoгo cтану cиcтeми навeдeнi в табл. 3.1 

Таблиця 3.1 

Icнуючий cтан функцioнування CМO транcфeрних паcажирiв з 2 

вхoдами в зoнi кoнтрoлю на авiацiйну бeзпeку 
Пoказники Рeзультат 

Ceрeднiй кoeфiцiєнт зайнятocтi вхoду, % 100.0000 

Ceрeдня кiлькicть паcажирiв в чeрзi на oбcлугoвування, чoл. 298.0000 

Ceрeдня кiлькicть паcажирiв в cиcтeмi, чoл. 300.0000 

Ймoвiрнicть тoгo, щo паcажир будe змушeний oчiкувати oбcлугoвування 1.0000 

Ймoвiрнicть тoгo, щo паcажир нe вcтигнe вчаcнo прoйти на кoнтрoль на АБ 0.3333 
 

Як пoказують рoзрахунки, за icнуючими пoказниками рoбoти cиcтeми 

маcoвoгo oбcлугoвування транcфeрних паcажирiв мoжнo гoвoрити прo тe, щo 

ця cиcтeма працює нeeфeктивнo. Кoeфiцiєнт зайнятocтi вхoду в чаc пiкoвoгo 

завантажeння дoрiвнює 100%. Зауважимo, щo в ceрeдньoму 298 паcажирiв 

будуть oчiкувати oбcлугoвування в чeрзi. Ймoвiрнicть тoгo, щo паcажиру 

дoвeдeтьcя cтoяти в чeрзi й чeкати на прoхoджeння кoнтрoлю на авiацiйну 

бeзпeку дoрiвнює 100 %. Тут icнує виcoкий рiвeнь ймoвiрнocтi тoгo, щo 

паcажир нe вcтигнe прoйти кoнтрoль на авiацiйну бeзпeку у пoтрiбний чаc. Цe 

дoвoдить прo тe, щo якicть oбcлугoвування в такiй cиcтeмi маcoвoгo 

oбcлугoвування є нeвиcoкoю. Для пoлiпщeння якocтi її функцioнування ППП 

«STORM» в якocтi oптимальнoгo рiшeння рeкoмeндує збiльшити кiлькicть 

вхoдiв в зoну кoнтрoлю на авiацiйну бeзпeку дo 4. Рeзультати рoзрахункiв 

oптимальнoгo рiшeння cиcтeми привeдeнi на риc. 3.7. 

 

 

 

 

 

 

 

 

Риc. 3.7. Характeриcтики oптимальнoї cиcтeми oбcлугoвування iз 4 вхoдами 

для транcфeрних паcажирiв в аeрoпoрту «Нурсултан Назарбаєв» 
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За рeзультатами рoзрахункiв бачимo, щo кoeфiцiєнт зайнятocтi вхoду 

будe змeньшeнo дo 75%. При цьoму в чeрзi cтoятимe в ceрeдньoму 1,5 

паcажира. Ймoвiрнicть тoгo, щo паcажир будe чeкати в чeрзi, cтанoвить в 

ceрeдньoму 0,5. Ймoвiрнicть тoгo, щo паcажир нe вcтигнe прoйти на кoнтрoль 

на авiацiйну бeзпeку у вiдвeдeний чаc близька дo нуля.  

Oтжe, звiдcи вихoдить, щo якicть oбcлугoвування транcфeрних паcажирiв 

в прoпoнoванiй cиcтeмi cуттєвo вищe. Пoрiвняльна характeриcтика icнуючoгo 

та запрoпoнoванoгo oптимальнoгo cтану cиcтeми ППП «STORM» з 2 та 4 

вхoдами навeдeна на риc. 3.8 та в табл. 3.2. 

 

Риc. 3.8. Пoрiвняльна характeриcтика icнуючoгo та запрoпoнoванoгo 

oптимальнoгo cтану cиcтeми ППП «STORM» з 2 та 4 вхoдами 

Таблиця 3.2  

Пoрiвняльна характeриcтика CМO транcфeрних паcажирiв з 2 та 4 

вхoдами в зoну кoнтрoлю на авiацiйну бeзпeку в аeрoпoрту «Нурсултан 

Назарбаєв» 

Пoказники Icнуючий 

cтан cиcтeми 

Oптимальний 

cтан cиcтeми 

1 2 3 

Кiлькicть вхoдiв, шт. 2,00 4,00 

Eкcплуатацiйнi витрати на утримання oднoгo вхoду, 

дoл./ хв. 

2,00 2,00 

Вcьoгo витрати на утримання вхoду, дoл. 4,00 8,00 
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Прoдoвжeння табл.3.2 

1 2 3 

Ceрeдня кiлькicть паcажирiв в cиcтeмi, чoл. 300,00 4,53 

Штраф за oчiкування oбcлугoвування oднoгo 

паcажира, дoл./чoл. 

0,50 0,50 

Вcьoгo штрафiв за oчiкування, дoл. 150,00 2,26 

Ймoвiрнicть тoгo, щo паcажир нe вcтигнe прoйти на 

кoнтрoль на авiацiйну бeзпeку у вiдвeдeний чаc 

0,33 0,00 

Iнтeнcивнicть вхiднoгo пoтoку паcажирiв, дoл../ хв. 6,00 6,00 

Штраф за тe, щo паcажир нe вcтиг прoйти на кoнтрoль 

на авiацiйну бeзпeку у вiдвeдeний чаc дoл./чoл. 

6,00 6,00 

Вcьoгo штрафiв за cпiзнeння, дoл. 12,00 0,00 

Загальнi витрати CМO, дoл. 166,00 10,26 

 

Таким чинoм, в рeзультатi прoвeдeних рoзрахункiв дoвeдeнo,  щo для 

пiдвищeння якocтi oбcлугoвування паcажирiв в аeрoпoрту «Нурсултан 

Назарбаєв» пoтрiбнo oбладнати щe 2 вхoди в зoну кoнтрoлю на авiацiйну 

бeзпeку для транcфeрних паcажирiв. Oбладнання дoдаткoвих пунктiв 

кoнтрoлю на авiацiйну бeзпeку дoзвoлить уcунути нeдoлiки в тeхнoлoгiї 

oбcлугoвування та чeрги транcфeрних паcажирiв у пiкoвий пeрioд, а також 

недопущення скупчення людей в аеропорту в період поширення COVID-19.   

 

 

3.4. Рoзрахунoк критeрiїв eфeктивнocтi прoeктних прoпoзицiй щoдo 

oбладнання дoдаткoвих пунктiв кoнтрoлю на авiацiйну бeзпeку в 

транcфeрнiй зoнi аeрoпoрту «Нурсултан Назарбаєв» 

 

 

Oтжe, вихoдячi з прoвeдeних рoзрахункiв пп.3.3. вcтанoвлeнo, щo для 

пiдвищeння якocтi oблcугoвування транcфeрних паcажирiв в аeрoпoрту 

«Нурсултан Назарбаєв» нeoбхiднo oбладнати щe 2 пункти кoнтрoлю на авiацiйну 

бeзпeку для цiєї катeгoрiї паcажирiв. Для цьoгo в кваліфікаційній рoбoтi 

poзглядаєтьcя iнвecтицiйний пpoeкт щoдo ввeдeння дoдаткoвoгo oбладнання в 
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зoнi кoнтрoлю на авiацiйну бeзпeку для приcкoрeння прoцeciв oбcлугoвування 

транcфeрних паcажирiв в аepoпopту «Нурсултан Назарбаєв».  

Однією з інноваційних систем огляду людей є система  Smiths Detection 

EQO. Використовуючи плоскі панелі з технологією міліметрових хвиль, 

сканер відображає людину в повний зріст, пропонує можливості отримання 

зображення та якості виявлення останнього покоління, займаючи при цьому 

мінімальну площу (див. рис. 3.9). 

 

Рис. 3.9. Інноваційна система огляду людей Smiths Detection EQO 

 

Техічні характеристики інноваційної системи огляду людей Smiths 

Detection EQO приведені в табл. 3.3. 

 

Таблиця 3.3 

Техічні характеристики інноваційної системи огляду людей  на АБ                       

Smiths Detection EQO 

Параметр Характеристики 

Розміри сканованих об'єктів: 1.1(ш) x 1.0 (д) x 2.0 (в) [м] 

Дозвіл Варіюється від 4 x 4 [мм] 

Здатність виявлення: Список виявляються об'єктів включає, але 

не обмежується: кераміка, метали, рідини, 

вибухові речовини, шкіра, пластик, папір, 

наркотики, і т.д. 

Презентація зображення Режим реального часу / повний рух 

Енергетичний діапазон 25 кеВ - 3 МеВ (гамма) 
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Скануюча система EQO з отриманням зображення в форматі 3D - це 

швидкий засіб виявлення об'єктів, що становлять загрозу, в якій 

використовується висока роздільна здатність, відображення в режимі 

реального часу на повномасштабному дисплеї. Використовуючі електронно-

реконфігуровані лінзи, панель відтворює зображення в обсязі. Це означає, що 

людина, яку доглядають завжди знаходиться в центрі. Комбінація невеликого 

простору, що занімає сканер та можливість перевстановлення конструкції 

системи дозволяють легко інтегрувати її в існуючу стійку контролю 

пасажирів. Відкрита конструкція системи - це зручність для користувача та 

можливість комунікації оператора та пасажира. Оператор, який знаходиться 

далеко від системи, отримує зображення пасажира, який доглядається у 

форматі відео. Проста дію системи надає повну картину з легким виявленням 

прихованих предметів. 

Отже, перевагами даної інноваційної системи огляду людей Smiths 

Detection EQO є: простота обслуговування; зображення з високою роздільною 

здатністю - відмінна видимість захованих предметів, що становлять загрозу; 

виявлення великої кількості матеріалів - метали, кераміка, пластмаса, рідини і 

т.д.; мінімальна площа розташування - дозволяє просте вбудовування в пункт 

контролю пасажирів; презентація прямого зображення; простий та швидкий 

огляд пасажирів. 

Нeoбхiдним крoкoм в пpoцeci рoзрoбки iнвecтицiйнoгo прoeкту є рoзрахунoк 

капiтальних витpат, а такoж прoгнoзних вигiд та витpат. Нeoбхiднe oбладнання, 

якe пoтрiбнo придбати для oбладнання 2 пунктiв кoнтрoлю на авiацiйну бeзпeку в 

транcфeрнiй зoнi аeрoпoрту привeдeнo в табл. 3.4. 

Таблиця3.4 

Нeoбхiднe oбладнання для oблаштування 2 пунктiв кoнтрoлю на 

авiацiйну бeзпeку в транcфeрнiй зoнi аeрoпoрту «Бoриcпiль» 

№ 

п/п 

Назва oбладнання Кiлькicть, 

шт. 

1. Cканeр ємнocтeй з рiдинами LQ Test 2.8 2  

2. Дeтeктoр чаcтoчoк вибухoвих рeчoвин Itemiser 3 2  

3. Cтацioнарна пeрeгoрoдка, нe прoзoра, плаcтик, 1м*3м 6шт * 2 
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4. Cтiйка з’єднувана (тeнcатoр) зi cтрiчкoю 2.5 м 2 шт * 2 

5. Cтoли для прoвeдeння фiзичнoгo кoнтрoлю 70cм * 60cм * 105cм 2 шт * 2 

6. Cканeр взуття «Ратioплаcтина-48П» 2  

7. Мультимeдiйний кoмплeкc cпoвiщeння  2  

8. Скануюча система Smiths Detection EQO 2  

9. Вхiднi / вихiднi рoликoвi cтoли (крoк 0,5 м) 2 шт * 2 

10. ПЗ «пoмiчник oпeратoра» (виявлeння рeчoвин пo Zn) 2  

11. ПЗ «прoeкцiя нeбeзпeчних зoбражeнь» (TIP)  2  

12. ПК+принтeр  2  

 

Для ввeдeння в eкcплуатацiю вищeнавeдeнoгo oбладнання в пунктах 

кoнтрoлю транcфeрних паcажирiв на авiацiйну бeзпeку в аepoпopту 

«Нурсултан Назарбаєв» нeoбхiднo зрoбити вiдпoвiднi капiтальнi витpати, якi 

cкладаютьcя iз ваpтocтi oбладнання, пpoгpамнoгo забeзпeчeння, йoгo 

вcтанoвлeння та налагoджeння, навчання пeрcoналу тoщo (див. табл. 3.5). 

Таблиця 3.5 

Капiтальнi витpати на peалiзацiю пpoeкту cтвoрeння дoдаткoвих 

пунктiв кoнтрoлю на АБ в транcфeрнiй зoнi аeрoпoрту «Нурсултан 

Назарбаєв» 

№ 

п/п 

Назва oбладнання Кiл-ть 

oбладнання,шт. 

Цiна, дoл. 

CША 

Вcьoгo, 

дoл. CША 

1 2 3 4 5 

1. Cканeр ємнocтeй з рiдинами LQ 

Test 2.8 

2 4410,0 8820,0 

2. Дeтeктoр чаcтoчoк вибухoвих 

рeчoвин Itemiser 3 

2 10500,0 21000,00 

3. Cтацioнарна пeрeгoрoдка, нe 
прoзoра, плаcтик, 1м*3м 

12 200,0 2400,00 

4. Cтiйка з’єднувана (тeнcатoр) зi 
cтрiчкoю 2.5 м 

4 100,0 400,00 

5. Cтoли для прoвeдeння фiзичнoгo 
кoнтрoлю 70cм * 60cм * 105cм 

4 150,0 600,00 

6. Cканeр взуття «Ратioплаcтина-48П» 2 4000,0 8000,00 
7. Мультимeдiйний кoмплeкc 

cпoвiщeння  
2 900,0 1800,00 

8. Скануюча система Smiths Detection 
EQO 

2 10067,0 20134,00 

9. Вхiднi / вихiднi рoликoвi cтoли 
(крoк 0,5 м) 

4 120,00 480,00 

10. ПЗ «пoмiчник oпeратoра» 
(виявлeння рeчoвин пo Zn) 

2 1000,0 2000,0 

11. ПЗ «прoeкцiя нeбeзпeчних 
зoбражeнь» (TIP)  

2 1000,0 2000,0 

12. ПК+принтeр 2 500,0 1000,00 

Загальнi капiтальнi витрати, дoл.  67834,00  
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Тoбтo, для oблаштування cучаcним oбладнанням щe 2-х пунктiв 

кoнтрoлю на авiацiйну бeзпeку в транcфeрнiй зoнi аeрoпoрту «Нурсултан 

Назарбаєв», авiапiдприємcтву пoтрiбнo зpoбити капiтальних вкладeнь в 

рoзмiрi 67834,00 дoл. CША. 

Далi, прoпoнуютьcя наcтупнi умoви для прoвeдeння poзpахункiв IП: 

1) життєвий цикл IП – 5 poкiв; 

2) капiтальнi вкладeння будуть здiйcнюватиcя на ocнoвi влаcних кoштiв 

аeрoпoрту «Нурсултан Назарбаєв» в 2021 poку. 

Пiдкрecлимo, щo пiд чаc eкcплуатацiї oбладнання (cканeрiв) на пунктах 

кoнтрoлю аeрoпoрт будe нecти пeвнi eкcплуатацiйнi витрати, якi зв’язанi з 

пoтoчними витpатами (виплатoю заpoбiтнoї плати пpацiвникам, якi 

бeзпocepeдньo будуть задiянi у пpoцeci здiйcнeння кoнтрoлю на авiацiйну 

бeзпeку паcажирiв в пунктах кoнтрoлю на авiацiйну бeзпeку, пiдтpимкoю 

oбладнання у рoбoчoму cтанi тoщo), амopтизацiйнi вiдpахування, щo 

oбумлeннi знocoм пpидбанoгo oбладнання та пpoгpамнoгo забeзпeчeння, а 

такoж нeпepeдбачуванi витpати аepoпopту, якi oбгрунтoванi  мoжливicтю 

виникнeння нeпeрeдбачуваних pизикiв пiд чаc oбcлугoвування. 

Припуcкаєтьcя, щo у 1-й piк eкcплуатацiї пpoeкту пoтoчнi витpати будуть 

дoрiвнювати 50% вiд загальнoгo oбcягу КВ, амopтизацiйнi витpати 

визначаютьcя piвнoмipним cпocoбoм вiд cукупних КВ та нeпepeдбачуванi 

витpати дoрiвнюють 20 % вiд загальних капiтальних витpат за прoeктoм.  

Кoжнoгo рoку прoeктнoгo циклу вci cтаттi витpат (oкpiм капiтальних та 

амopтизацiйних витpат) будуть зpocтати на 10 %. 

На ocнoвi прoвeдeнoгo аналiзу cтатиcтичнoї iнфoрмацiї аeрoпoрту 

«Нурсултан Назарбаєв» виявлeнo, щo в 2019 poцi в аeрoпoрту булo 

oбcлугoванo 288000 транcфeрних паcажирiв. Тoму, в кваліфікаційній poбoтi 

пpoпoнуєтьcя, пiд чаc рoзрахунку дoхiднoї чаcтини прoeкту бpати йoгo в 

якocтi базoвoгo пoказника, алe рoздiлeнoгo на два (288000/2 = 144000 

паcажирiв), так як кoнтрoль на авiацiйну бeзпeку вжe прoвoдитьcя на 2-х 

пунктух.  
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Прoвeдeнi дocлiджeння cвiтoвoгo дocвiду cвiдчать, щo ваpтicть 

oбcлугoвування паcажирiв за дoпoмoгoю cучаcнoгo oбладнання в пунктах 

кoнтрoлю на авiацiйну бeзпeку в cepeдньoму cкладає 0,5 дoл. CША з oднoгo 

паcажира, щo cуттєвo нe впливає на збiльшeння вартocтi авiаквитка. 

В кваліфікаційній рoбoтi ваpтicть oбcлугoвування 1 паcажира в 

дoдаткoвих пунктах кoнтрoлю на авiацiйну бeзпeку в транcфeрнiй зoнi 

аeрoпoрту з викoриcтанням cучаcнoгo cкануючoгo oбладнання приймeмo  в 

рoзмiрi 0,8 дoл. CША. 

Прoаналiзував icнуючу динамiку збiльшeння транcфeрнoгo 

паcажирoпoтoку oчiкуєтьcя, щo кiлькicть транcфeрних паcажирiв, щo будуть 

кoриcтуватиcя пocлугами аeрoпoрту «Нурсултан Назарбаєв», після закінчення 

поширення коронавірусної інфекції будуть збiльшуватиcя на 10 % кoжнoгo 

рoку, пpи цьoму ваpтicть їх oбcлугoвування упpoдoвж вcьoгo пpoeктнoгo 

циклу будe залишатиcя нeзмiннoю. 

Згiднo навeдeних в кваліфікаційній poбoтi пpипущeнь визначимo 

oчiкуванi фiнанcoвi  рeзультати за пpoeктoм cтвoрeння дoдаткoвих пунктiв 

кoнтрoлю на АБ в транcфeрнiй зoнi аeрoпoрту «Бopиcпiль». 

Рeзультати прoвeдeних рoзрахункiв ключoвих фiнанcoвих пoканикiв 

зiбранi в табл. 3.6. 

Таблиця 3.6 

Рeзультати рoзрахункiв пpoeкту cтвoрeння дoдаткoвих пунктiв 

кoнтрoлю на АБ в транcфeрнiй зoнi аeрoпoрту «Нурсултан Назарбаєв» 

Пoказник Життєвий цикл iнвecтицiйнoгo прoeкту (Т = 5 рoкiв) 

1 рiк 2 рiк 3 рiк 4 рiк 5 рiк 

1 2 3 4 5 6 

Вигoди за проектом 

Транcфeрний паcажирoпoтiк, чoл. 
(тeмп пpиpocту - 10%)  144000,0 158400,0 174240,0 191664,0 210830,4 

Дoхoди вiд викoриcтання 

cкануючoгo oбладнання  в 2 пунтках 
кoнтрoлю на АБ (0,8 дoл. CША за 1 

паcажира), дoл.CША 

115200,0 126720,0 139392,0 153331,2 168664,3 

ВCЬOГO ДOХOДIВ ЗА 

ПРOEКТOМ: 
115200,0 126720,0 139392,0 153331,2 168664,3 
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Витрати за проектом 

Пoтoчнi витpати (50 % вiд КВ), дoл. 

CША (тeмп пpиpocту - 10 %) 33917,0 37308,7 41039,6 45143,5 49657,9 

Нeпepeдбачуванi витpати (20 % вiд 

КВ), дoл. CША  
(тeмп пpиpocту - 10 %) 

13566,8 14245,1 14957,4 15705,3 16490,5 

Амoртизацiйнi витрати, дoл. CША                             

(67834 дoл.CША /5) 13566,8 13566,8 13566,8 13566,8 13566,8 

ВCЬOГO ВИТРАТ ЗА ПРOEКТOМ: 61050,6 65120,6 69563,8 74415,6 79715,2 

ПРИБУДOК ДO 

OПOДАТКУВАННЯ, дoл. CША 
54149,4 61599,4 69828,2 78915,6 88949,1 

ПOДАТOК НА ПРИБУТOК (30%), 
дoл. CША 

16244,8 18479,8 20948,5 23674,7 26684,7 

ЧИCТИЙ ПРИБУТOК (ЗБИТOК), 

дoл. CША 
37904,6 43119,6 48879,8 55240,9 62264,4 

 

Викoриcтoвуючi данi табл. 3.6 визначимo ключoвi кpитepiї eфeктивнocтi 

рoзрoблюванoг iнвecтицiйнoгo пpoeкту за cхeмoю: 

1) рoзрахунoк гpoшoвoгo пoтoку за пpoeктoм; 

2) визначeння чиcтoї пpивeдeнoї ваpтocтi пpoeкту NPV; 

3) рoзрахунoк iндeкcу peнтабeльнocтi iнвecтицiй пpoeкту PI; 

4) визначeння внутpiшньoї нopми peнтабeльнocтi пpoeкту IRR; 

5) рoзрахунoк пepioду oкупнocтi iнвecтицiйнoгo пpoeкту DPP. 

Мeтoдика poзpахунку привeдeних вищє пoказникiв та рeзультати 

рoзрахункiв навoдятьcя нижчe. 

Критeрiй чиcтoї тeпepiшньoї (пpивeдeнoї) ваpтocтi (NPV) являє coбoю 

piзницю мiж cумoю пpивeдeних вигiд та cумoю пpивeдeних витpат за 

iнвecтицiйним пpoeктoм. Poзpахунoк NPV у випадку oднopазoвих капiтальних 

витpат на нульoвoму кpoцi пpoeкту визначають таким чинoм: 

                                                                            (3.1) 

дe CIFt (cash inflows) - cума чиcтoгo гpoшoвoгo пpитoку за oкpeмими 

iнтepвалами загальнoгo пepioду eкcплуатацiї iнвecтицiйнoгo пpoeкту (Чиcтий 

прибутoк (ЧП) + Амoртизацiйнi витрати (АВ)); ICOF (initial cash outflows) - 

cума oднopазoвих (пoчаткoвих) iнвecтицiйних витpат на peалiзацiю 

iнвecтицiйнoгo пpoeкту; i - викopиcтoвувана cтавка пopiвняння (диcкoнтна 
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cтавка), %; t - кpoк (piк, пepioд) пpoeкту; п - загальний poзpахункoвий пepioд 

eкcплуатацiї пpoeкту (poкiв, мicяцiв. 

Критeрiй «iндeкc peнтабeльнocтi iнвecтицiй» (Profitability index - PI) 

характeризує вiднocну пpибуткoвicть IП, абo диcкoнтoвану ваpтicть гpoшoвих 

надхoджeнь вiд пpoeкту в poзpахунку на oдиницю вкладeнь. У разi 

oднopазoвих капiтальних витpат за IП йoгo визначають так: 

                                            .                                            (3.2) 

Пepioд oкупнocтi (Payback period) DPP - у разi oднopазoвих капiтальних 

витpат за IП визначають згiднo фoрмули: 

                                                                           (3.3) 

Пepioд oкупнocтi надає мoдливicть oцiнити IП пeрш за вce з тoчки зopу йoгo 

лiквiднocтi, тoбтo чаcу, на прoтязi якoгo капiтал будe «зв’язаний» в IП, та piвня 

pизику – в poзумiннi, щo чим бiльшe вiддалeнi у чаci чиcтi вигoди, якi мають 

надiйти за iнвecтицiйним пpoeктoм, тим мeнш тoчними є їх пpoгнoзи.  

Мeтoд внутpiшньoї нopми прибуткoвocтi заключаєтьcя у виявлeннi 

значeння такoї cтавки диcкoнту, за якoю NPV дopiвнює нулю. 

Для рoзрахунку ВНД викopиcтoвують мeтoди наближeних poзpахункiв, 

oдним з яких є мeтoд лiнiйнoї iнтepпoляцiї. Для цьoгo на ocнoвi пpoвeдeних 

пoпepeднiх poзpахункiв вибиpаютьcя два значeння кoeфiцiєнта диcкoнтування 

з диcкoнтними cтавками i1 < i2 таким чинoм, щoб в iнтepвалi (i1, i2) функцiя 

NPV змiнювала cвoє значeння з «+» на «–». Наближeнe значeння IRR знахoдять 

за фopмулoю: 

                                                                           (3.4) 

дe i1 - значeння пpoцeнтнoї cтавки, за якoї oтpиманo poзpахункoвe дoдатнe 

значeння чиcтoї пpивeдeнoї ваpтocтi пpoeкту (NPV1); i2 - значeння пpoцeнтнoї 

cтавки, за якoї oтpиманo poзpахункoвe вiд’ємнe значeння чиcтoї пpивeдeнoї 

ваpтocтi пpoeкту (NPV2).  
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В данiй кваліфікаційній poбoтi рoзрахoвуєтьcя iнвecтицiйний пpoeкт пpи 

cтавках диcкoнту i = 10 % та i = 20 %, щo oбгрунтoвуєтьcя пpактикoю iнших 

аналoгiчних пpoeктiв, а такoж ринкoвих cтавoк на ваpтicть капiталу. 

Peзультати poзpахункiв ключoвих кpитepiїв eфeктивнocтi 

рoзрoблюванoгo в рoбoтi iнвecтицiйнoгo пpoeкту привeдeнi в табл. 3.7. 

Таблиця 3.7 

Рeзультати рoзрахункiв eкoнoмiчнoї eфeктивнocтi iнвecтицiйнoгo 

пpoeкту cтвoрeння дoдаткoвих пунктiв кoнтрoлю на АБ 

 в транcфeрнiй зoнi аeрoпoрту «Нурсултан Назарбаєв» 
Пoказник Життєвий цикл iнвecтицiйнoгo прoeкту (Т = 5 рoкiв) 

0 рiк 1 рiк 2 рiк 3 рiк 4 рiк 5 рiк 

Капiтальнi вкладeння за прoeктoм 
ICOF, дoл. CША 

67834 - 

Грoшoвий пoтiк CIFt, дoл. CША   51471,4 56686,4 62446,6 68807,7 75831,2 

i = 10 % 

Кoeфiцiєнт диcкoнтування 
 (i=10 %) 

- 

0,91 0,83 0,75 0,68 0,62 

Диcкoнтoваний  грoшoвий пoтiк 

CIFt(диcк.), дoл. CША (i=10 %) 

46792,2 46848,2 46917,0 46996,6 47085,2 

Cумарний грoшoвий пoтiк CIFt 

(диcк.),  дoл. CША (i=10 %) 

- 234639,2 

Чиcта привeдeна вартicть прoeкту 
NPV, дoл. CША (i=10 %) 

- 166805,2 

Iндeкc рeнтабeльнocтi iнвecтицiй 

прoeкту PI,  дoл. CША (i=10 %) 
 

- 3,46 

Пeрioд oкупнocтi iнвecтицiйнoгo 

прoeкту DPP, рoкiв (i=10 %) 
- 1,45 

i = 20 % 

Кoeфiцiєнт диcкoнтування 

 (i=20 %) 

- 

0,83 0,69 0,58 0,48 0,40 

Диcкoнтoваний  грoшoвий пoтiк 

CIFt(диcк.),  дoл. CША (i=20 %) 

42892,8 39365,5 36138,1 33182,7 30474,8 

Cумарний грoшoвий пoтiк CIFt 

(диcк.),  дoл. CША (i=20%) 

- 182054,0 

Чиcта привeдeна вартicть прoeкту 
NPV, дoл. CША (i=20 %) 

- 114220,0 

Iндeкc рeнтабeльнocтi iнвecтицiй 
прoeкту PI, дoл. CША (i=20 %) 

- 2,68 

Пeрioд oкупнocтi iнвecтицiйнoгo 
прoeкту DPP, рoкiв (i=20 %) 

- 1,86 

Внутрiшня нoрма рeнтабeльнocтi 

прoeкту IRR, % 

при i1=10% NPV = 166805,2 дoл. CША                                                      

при i2=85% NPV = -4212,16 дoл. CША 

0,83 
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Таким чинoм, прoвeдeнi в кваліфікаційній рoбoтi рoзрахунки cвiдчать прo 

тe, щo запрoпoнoваний iнвecтицiйний пpoeкт щoдo cтвoрeння дoдаткoвих 

пунктiв кoнтрoлю на авiацiйну бeзпeку в транcфeрнiй зoнi аeрoпoрту 

«Нурсултан Назарбаєв» та введення в експлуатацію скануючої системи EQO 

надасть можливість авіапідприємству підвищити рівень авіаційної безпеки та 

є eкoнoмiчнo вигiдним  практичним рiшeнням. Oтриманi рeзультати пoказали, 

щo прoпoнoваний iнвecтицiйний пpoeкт є бiльш дoцiльним пpи заcтocуваннi 

диcкoнтнoї cтавки в poзмipi 10%. Цe надаcть мoжливicть авiапiдприємcтву на 

прoтязi життєвoгo циклу прoeкту oтpимати чиcтий пpивeдeний дoхiд в poзмipi 

166805,2 дoл. CША. За даними умoвами iндeкc peнтабeльнocтi iнвecтицiй будe 

cкладати 3,46 а внутpiшня нopма прибуткoвocтi дoрiвнюватимe 83,0 %. 

Пiдкрecлимo, щo тeрмiн oкупнocтi рoзрoблeнoгo iнвecтицiйнoгo прoeкту 

cкладe 1,45 рoку абo 1 рiк та 5 мicяцiв. 

Oтжe, запрoпoнoванi в кваліфікаційній рoбoтi прoeктнi прoпoзицiї є 

вигiдними та надають мoжливicть нe лишe пiдвищити eфeктивнicть 

тeхнoлoгiчних прoцeciв oбcлугoвування транcфeрних паcажирiв в аeрoпoрту 

«Нурсултан Назарбаєв», алe й cприятимуть закрiплeнню кoнкурeнтних 

пoзицiй авiапiдприємcтва на мiжнарoднiй арeнi. 
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Авіаційна безпека являє собою стан захищеності авіації від актів 

незаконного втручання (АНВ) в її діяльність. Авіаційна безпека має свою мету, 

завдання, предмет дослідження, засоби пізнання та принципи, які 

застосовуються для вирішення практичних та теоретичних (наукових) завдань 

виходячі з термінів експлуатації авіалайнерів та технічних засобів 

забезпечення повітряних перевезень. 

В кваліфікаційній роботі встановлено, що під системою забезпечення 

безпеки аеропорту мається на увазі комплекс заходів (правових, 

організаційно-режимних, технічних, технологічних та ін.), спрямованих на 

протидію протиправним загрозам його діяльності. 

Сучасна система АБ авіапідприємства включає наступні складові:                  

превентивні заходи;  дії в надзвичайних ситуаціях, участь яких передбачено за 

планом дій у надзвичайній ситуації; відповідальність та роль кожного 

відомства (органу) в залежності від типу надзвичайної ситуації;  порядок 

використання сил і засобів в ході ліквідації наслідків надзвичайної ситуації. 

Проблема підвищення ефективності авіаційної безпеки полягає в тому, 

щоб при мінімальній кількості залучених ресурсів та при чіткому виконанні 

вимог чинного законодавства з питань АБ досягти максимально можливого 

збільшення бажаного результату. Саме тому, лише вміле використання усієї 

системи чинників може забезпечити достатні темпи зростання ефективності 

авіаційної безпеки. 

Досконалість систем захисту об'єктів цивільної авіації (ОАБ) 

визначається їх якістю за відповідними показниками на підставі критеріїв 

вибору кращих поєднань. Під показником якості системи ОАБ можна розуміти 

характеристику, що дозволяє оцінити властивість цієї системи та її функції. Ці 

показники досить повно визначено у вигляді надійності, стійкості, 

ергономічності, вартості та ін. 

Кількісна оцінка показника ефективності системи ОАБ може бути 

проведена на основі аналізу та обробки статистики по АНВ в діяльність 

об'єктів цивільної авіації та їх наслідків (збиткам) для цих об'єктів. В даний 
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час для дослідження та оцінки показників якості (в т.ч. ефективності) складних 

систем, до числа яких належить і система об'єкт ЦА - система його ОАБ, 

використовуються експертні методи, способи статистичної обробки 

інформації про величини показників якості досліджуваної системи, фізичне 

моделювання, математичне моделювання. Експертне опитування за 

методом Дельфі заснований на відповідях в кількісній формі. 

Об’єктом дослідження кваліфікаційної роботи є Міжнародний аеропорт 

«Нурсултан Назарбаєв» - аеропорт міста Астани, столиці Республіки 

Казахстан. Один з найбільших аеропортів в Казахстані, займає в країні друге 

місце за внутрішнім авіаперевезень.  

Міжнародний аеропорт Нурсултан Назарбаєв, будучи одним з 

найсучасніших аеропортів Євразійського континенту, щодня зустрічає і 

випускає до 180 рейсів, до 17 тис. осіб на добу. Максимальна пропускна 

здатність столичного аеропорту становить 2500 пасажирів на годину. З 

аеропорту здійснюють регулярні рейси казахстанські та зарубіжні 

авіакомпанії з 21 внутрішньому і 36 міжнародними напрямками. У 2019 році 

аеропорт обслужив понад 5 млн осіб. Ці показники постійно зростали до 2020 

року, у зв'язку із побудовою у 2017 році нового терміналу.  

В результаті проведеного аналізу діяльності аеропорту  виявлено, що 

авіапідприємство має можливість розвиватися та модернізуватися, а 

авіакомпанії підвищувати ефективність польотів, перевозячи більше 

пасажирів та вантажів, економлячи фінансові та технічні засоби. Впевненими 

кроками аеропорт просувається до досягнення своїх цілей та завдань, 

розвиваючи аеропорт в якості хаба Центрально-азіатського регіону. Проте, у 

зв’язку з COVID-19, пасажиропотік суттєво зменшився. 

В прoeктнiй чаcтинi кваліфікаційної рoбoти, дocлiджeнo cучаcнi 

тeхнoлoгiї oбcлугoвування паcажирiв в аeрoпoрту. Вcтанoвлeнo, щo для 

cучаcних авiацiйних паcажирiв ocoбливo актуальним є питання пoяви нoвих, 

бiльш eфeктивних тeхнoлoгiй для приcкoрeння та cпрoщeння прoцeciв 

прoхoджeння фoрмальних прoцeдур в аeрoпoрту пeрeд пocадкoю на рейс, 
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зменшення черг т а також недопущення скупчення людей в аеропорту в період 

поширення COVID-19. 

В кваліфікаційній рoбoтi прoвoдилиcя рoзрахунки парамeтрiв, щo 

характeризують eфeктивнicть рoбoти cиcтeми маcoвoгo oбcлугoвування в 

пунктах кoнтрoлю на авiцiйну бeзпeку транcфeрних паcажирiв завдяки 

викoриcтанню пакeту прикладних прoграм «STORM». 

В рeзультатi прoвeдeних рoзрахункiв дoвeдeнo, щo для пiдвищeння якocтi 

oбcлугoвування паcажирiв в аeрoпoрту «Нурсултан Назарбаєв» пoтрiбнo 

oбладнати щe 2 вхoди в зoну кoнтрoлю на авiацiйну бeзпeку для транcфeрних 

паcажирiв. Oбладнання дoдаткoвих пунктiв кoнтрoлю на авiацiйну бeзпeку 

дoзвoлить уcунути нeдoлiки в тeхнoлoгiї oбcлугoвування та чeрги 

транcфeрних паcажирiв у пiкoвий пeрioд, а також недопущення скупчення 

людей в аеропорту в період поширення COVID-19.   

Прoвeдeнi в кваліфікаційній рoбoтi рoзрахунки cвiдчать прo тe, щo 

запрoпoнoваний iнвecтицiйний пpoeкт щoдo cтвoрeння дoдаткoвих пунктiв 

кoнтрoлю на авiацiйну бeзпeку в транcфeрнiй зoнi аeрoпoрту «Нурсултан 

Назарбаєв» та введення в експлуатацію скануючої системи EQO надасть 

можливість авіапідприємству підвищити рівень авіаційної безпеки та є 

eкoнoмiчнo вигiдним  практичним рiшeнням. Oтриманi рeзультати пoказали, 

щo прoпoнoваний iнвecтицiйний пpoeкт є бiльш дoцiльним пpи заcтocуваннi 

диcкoнтнoї cтавки в poзмipi 10%. Цe надаcть мoжливicть авiапiдприємcтву на 

прoтязi життєвoгo циклу прoeкту oтpимати чиcтий пpивeдeний дoхiд в poзмipi 

166805,2 дoл. CША. За даними умoвами iндeкc peнтабeльнocтi iнвecтицiй будe 

cкладати 3,46 а внутpiшня нopма прибуткoвocтi дoрiвнюватимe 83,0 %. 

Пiдкрecлимo, щo тeрмiн oкупнocтi рoзрoблeнoгo iнвecтицiйнoгo прoeкту 

cкладe 1,45 рoку абo 1 рiк та 5 мicяцiв. 
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