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ОБЩАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА ДИССЕРТАЦИОННОЙ РАБОТЫ

В последние годы в перевозочной работе воздушного транспорта 

(ВТ) Украины кардинально изменился удельный вес пассажирских пере­

возок. В условиях их спада и убыточности в одну из важнейших сос­

тавляющих авиабизнеса превратилась авиатранспортная деятельность 

по доставкам грузов по воздуху, дашря устойчивую прибыль експлуа- 

тантам воздушных судов (ВС).

Грузовые потоки экспортно-импортных товаров, осваеваемые раз­

личными видами транспорта проходят через Украину. Свою рыночную 

нишу освоил наиболее скоростной и наиболее безопасный, с точки 

зрения качества перевозок и сохранности доставок ВТ. Прирост объе­

мов авиаперевозок грузов происходит в основном за счет освоения 

грузопотоков на рынке международных воздушных перевозок. Если в 

1990 году уровень международных отправок составлял 18 X, то сейчас 

он удвоился и достиг 37 X.

ВТ вошел в рыночные экономические отношения. Поэтому начались 

процессы децентрализации управления авиапредприятиями, формирова­

ния структурных единиц по функциональному принципу (авиакомпании, 

аэропорты, предприятия по управлению воздушным движением ВС). Уве­

личилось число региональных авиакомпаний негосударственного секто­

ра экономики. Чясзю эксплуатантов, летающих на мировых авиатрассах 

возраело. Это указывает на прибыльность данной сферы транспорта. 

Но из 37 аэропортов Украины лишь 4 имеют статус международных и 

еще 12 приближенных к ним. Количество аэропортов, которые сертифи­

цированы для обслуживания чисто грузовых ВС типа Ил-76, Ан-12,

Ан-124 всего 6. Годовая пропускная способность коммерческих скла­

дов аэропоротов около 180 тыс. тонн или 500 тонн в сутки. В 1990 

году было выполнено 302,4 тысячи рейсов, 1994 году - 38,2 тысячи. 

Стабилизировалось отправление грузов из аэропоротов Украины (табл. 

1). Поэтому перед ВТ остро встали проблемы совершенствования эко­

номико-правовой и технико-технологической систем организа­

ции коммерческой деятельности и грузовых работ. Таблица 1

Динамика отправления авиагрузов из аэропортов Украины, тыс. тонн

1
Годы | 1985 | 1990

I________
| 1993 |
I — _____________________ I

| 1994 |
і____________і

і
1995 | 

____  і

Отправлено | 272,8 | 167,9 | 13.3 |1 Ю , 5  | 1 1, 0 |
_ і

Резко изменилась структура самолетно-вертолетного парка в 

сторону большего удельного веса большегрузных ВС типа Ил-76, 

Ан-12. Это поставило перед эксплуататнтами ВС очень острые-прсбле-
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мы координации начально-конечного ( аэропортового) коммерческого 
обслуживания ВС, организации завоза (вывоза) грузов в аэропорты 

(из аэропортов) и повышения экономической эффективности этих работ.

Но из-за значительного сокращения инвестирования для поддер­
жания, реконструкции, развития аэропортовой инфраструктуры и тех­

нологического реформирования грузовых слуай (С011ГЦ) многие аэро­

порты, получив статус юридических лиц, лишены возможности обслужи­
вать грузовые ВС, что сдерживает развитие авиаперевозок грузов.

А к т у а л ь н о с т ь  проблем повышения экономической эф­

фективности и совершенствования коммерческой деятельности и грузо­
вых работ аэропортов различных форм собственности обусловила выбор 

темы диссертационной работы.

Работа выполнялась в соответствии с программой проведения ис­
следовательских работ по реконструкции хозяйственного механизма, 
выполняемых в рамках Львовского авиатранспортного узла хоздоговор­

ных работ вузов гражданской авиации.

Главной ц е л ь ю  диссертационной работы является разработка 
основных принципов совершенствования производственных отношений в 

части обособления продукции грузовых служб аэропортов, как отдель­
ных звеньев КГ, с учетом реконструкции сложившихся технологических 

операционных систем коммерческой и грузовой деятельности в услови­

ях перехода к рыночной экономике для повышения экономической эф­

фективности аэропортовских услуг и формирования оптималиных цен.
В процессе выполнения работы решены следующие задачи:

- исследованы входящие и выходящие грузовые потоки аэропорта;

- изучены внутренние и внешние организационно-технологические 
связи аэропорта, занятого коммерческой обработкой грузов;

- выделены универсальные показатели авиатранспортной работы 
коммерческих складов СОП и проанализированы хозрасчетные аспекты 
коммерческой деятельности аэропортов, влияющие на эффективность;

- выделены из общеаэропортовых и изучены производственные 
затраты аэропорта в разрезе СОПГП;

- исследованы организационно-технологические формы завоза 

(вывоза) грузов в аэропорты (из аэропортов);
- разработана методика калькулирования себестоимости продук­

ции грузовых служб аэропортов;

- разработаны ЭШ управления начально-конечными подвозами 

грузов в условиях транспортных смежников по единым технологиям;
- разработаны мероприятия по совершенствованию управления 

коммерческой и грузовой деятельностью служб в условиях углубления 

хозяйственного расчета при переходе к рынку;
- установлены причинно-следственные связи эффективности функ­

ционирования грузовых служб аэропортов и транспортно-экспедицион­

ных



-  з  -

отделов автомобильного транспорта в условиях диверсификации 
транспортной деятельности;

- разработаны ЭММ организации комплексного автотранспортного 

обслуживания аэропортов на базе единых технологий и выработаны об­
щие правовые мероприятия регулирования организации груэопе ре работ­

ки на стыках аэропортов с наземными видами транспортных систем;

- сформированы технологические схемы, способствующие повышению 
экономической эффективности авиатранспортных систем в условиях ис­

пользования АСУ коммерческой к грузовой деятельностью аэропортов;

- проработаны мероприятия по повышению качества транспортного 
обслуживания грузовой клиентуры на основе выработки общих требова­

ний к разработке КЕТП взашюдействия структурных звеньев (аэро­

порт, авиационный перевозчик, автомобильный перевозчик, клиентура) 
при перевозке грузов.

Н а у ч н а я  н о в и з н а  основных положений диссертации 

состоит в: - разработке основных принципов совершенствования ком­
мерческой и грузовой деятельности аэропортов и авиакомпаний с уче­
том особенностей переходного к рынку периода и предложение путей 

повышения их экономической эффективности;

- изучении существующей практики организационно-технологичес­
кого обеспечения авиаперевозок грузов и определении путей по его 

улучшению в условиях, когда происходит становление и развитие ВТ 
Украины с целью повышения экодомической эффективности использова­
ния самолетного парка и повьиения конкурентноспособности эксплуа­

тантов ВС на мировых рынках авиаперевозок грузов;
- осуществлении структурно-логического анализа методик общэго 

бухгалтерского учета затрат на функционирование коммерческих скла­

дов ОАО и разработке предложений по калькуляции себестоимости про­

дукции грузовых служб аэропортов, как самостоятельных субъектов ВТ 
по отдельным статьям затрат;

-теоретическом обосновании экономических подходов к выбору 

метода составления калькуляцжнных моделей и учета затрат на ком­

мерческие и грузовые услути аэропортов в условиях использования 

ими основ логистических систем обслуживания клиентов, а также при­
менения ЭВМ; - обосновании показателей экономической эффективности 

функционирования отдельных аэропортов, выделившихся из систеш ОАО 

и предложении общих рекомендаций по концептуальным принципам раз­

деления ОАО на эксплуатантов СЕЛ и аэропортов;

- предложении способов и методов формирования ценовой полити­

ки коммерческой и грузовой деятельности аэропортов с учетом факти­
ческого состояния развития ВТ Украины и применения зарубежного 
опыта;

- установлении коммерческих параметров перевозимых грузов возду­
шным транспортом, а также в изучении причинно-следственных связей 
недогруза ВС (в случае перевозок рейсовыми пассажирскими ВС) иди



перегруза ВС в случаях организации перевозок чартерными рейсами;

- предложении организационно-технологической системы складской 

деятельности грузовых слуяС аэропортов в условиях внедрения и про­

мышленной эксплуатации АСУ грузовыми перевозками авиапредприятия;

- разработке эиономико-метематической модели комплексного авиа­

транспортного обслуживания аэропортов и клиентуры с помощью которой 

определяйся опт тельные уровни организации ТЭО в зависимости от 

объемов ЯИИЯ1ШПНИНГ перевозок, коммерческой характеристики грузовых 

потоков и минимизации затрат по грузоперераСотке, организации комп­

лексного централізованого обслуживания при завозе (вывозе) грузов, 

повышения качества трспортного обслуживания грузовой клиентуры;

- определении проблем правового обеспечения коммерческой дея­

тельности СОПГП при их взаимодействии со смежными автотранспортны­

ми отделами;

В качестве б а з ы  для э к с п е р и м е н т а л ь н о й  

п р о в е р к и  р е з у л ь т а т о в  р а б о т ы  были избраны 

Львовское авиапредприятие, Львове woe ОТГО - 44695 и Львовское 

АТ П-13695 обласного управления грузового автомобильного транспорта, 

а также грузовая клиентура Западного региона Украины, частично аэро­

порт Домодедово в 1988-1990 годах, Киевский ОАО в 1992-1994 годах, 

Международный аэропортовый комплекс "Киев (Дуляны)-Васильков",Запо­

рожская авиационная фирма "Информтраис-Авиа" и другие.

О п у б л и к о в а н н ы е  м а т е р и а л ы  по тематике 

исследования. Ш  результатам проведенных исследований опубликовано 

20 печатных работ общим объемом около 14 печатных листов.

О б ъ е к т о м  и с с д е д о в а н и я в  работе является воз­

душно-транспортная система (аэропортовые комплексы) обслуживания 

грузовой клиентуры при завозе и вывозе грузов в аэропорт, коммерче­

ская и грузовая деятельность аэропортов.

П р е д м е т о м  и с с л е д о в а н и я  - процеси грузо­

вых (организационных) и комерческих (внешних) работ при перевозке 

грузов воздушным транспортом, экономические отношения между пере­

возчиками и их клиентами, организационно-технологические схемы на­

чально-конечных систем обработки авиагрузовых потоков (формы и ме­

тоды организации грузовой и коммерческой деятельности аэропортов).

На защиту выносятся следутацие результаты исследования:

1. Направления совершенствования коммерческой деятельности 

аэропортов и грузовых работ их контрагентов, а также принципы по­

вышения экономической эффективности грузовых перевозок;

2. Системы комплексного автотранспортного обслуживания аэро­

портов при организации централизованного завоза (вывоза) грузов;
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3. Методика формирования себестоимости продукции грузовых 

служб аэропортов;

4. Методика калькулирования затарт на грузопереработку;

Б. Основвые требования к разработке и организации комплексных 

процессов взаимодействия структурных звеньев при завозе (вывозе) 

грузов в аэропорт (из аэропорта) и пути повышения слаженности, эф­

фективности, а также ритмичности освоения грузопотоков аэропортом;

6. Способы диспетчеризации начально-конечных автомобильных 

перевозок грузов в аэропорты, не являющимися обособленными структу­

рными единицами, а входящими в объединенные авиационные отряды(ОАО);

7. Экономико-математическая модель создания АСУ диспетчериза­

цией грузовыми перевозками в аэропортах.

Диссертация состоит из введения, четырех глав, заключения, 

списка использованной литературы, рисунков, таблиц, приложений.

КРАТКОЕ СОДЕРЖАНИЕ РАБОТЫ

Во введении обосновываются актуальность диссертационного исс­

ледования, состояние коммерческой и грузовой деятельности аэропор­

тов и авиакомпаний, сформированы цели и задачи, объект и предмет 

исследования, признаки новизны и практической значимости работы, 

приводятся основные положения, выносимые на защиту.

В первой главе "ОБЩАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА И ОСОБЕННОСТИ ОРГАНИЗА­

ЦИИ КОММЕРЧЕСКОЙ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ И ГРУЗОВЫХ ПЕРЕВОЗОК НА ВОЗДУШНОМ 

ТРАНСПОРТЕ" - рассматриваются особенности формирования грузопото­

ков в Львовском транспортном узле за десятилетний период деятель­

ности ОАО. Предложена систематизация признаков комплексной класси­

фикации воздушно-транспортных связей. Приводится технологическая 

характеристика комплексного транспортного обслуживания грузовой 

клиентуры ВТ, даны основные понятия, определения, дается организа­

ционно технологическая характеристика грузовых работ и направлений 

повышения эффективности взаимодействия структурных звеньев при за­

возе (вывозе) грузов в аэропорт (из аэропорта).

Проведенный анализ показал, что ранее существовавшее состоя­

ние организации грузовых работ и коммерческой деятельности аэро­

портов (функционирование ОАО) в монопольных условиях "командной" 

системы на современном этапе экономического развития Украины тре­

бует научного переосмысления. Значительное отставание от необходи­

мого уровня организации централизованного завоза (вывоза) грузов в 

аэропорты (из аэропортов) произошло из-за того, что именно такому 

виду взаимодействия уделялось меньше всего внимания. Удалось опи­

сать и выделить три основных, используемых на практике аэропортом,
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способа завоза; централизованный, децентрализованный, автомобилями 

аэропорта.
Установлено, что в исследуемом аэропорту отчетная номенклату­

ра переработанных коммерческим складом КС грузов описывается де­

вятью группами складского учета. По мере перехода к рыночной сис­

теме хозяйствования Судет возрастать значимость временного фактора 

оборотов капиталов и товаров, что может способствовать расширению 

номенклатуры перевозимых по воздуху товаров до 15 групп. К особен­

ностям формирования рынков авиаперевозок и грузовых работ, станов­

ления тех или иных видов коммерческих связей следует относить уро­

вень развития промышленного производства и наземной транспортной 

инфраструктуры в зоне деятельности аэропорта.

Процессы налаживания маркетинговых принципов изучения внешних 

коммерческих и внутренних организационных взаимосвязей, формирова­

ние и привлечение грузопотоков, а также интегрирования их в эконо­

мику региона приборостроения с последующей привязкой транспортных 

связей с центральными, южными, среднеазиатскими, сибирскими и дру­

гими, в том челе зарубежными регионами, составляют основные зада­

чи, стоящие перед коммерческими службами аэропортов. Их успешное 

решение имеет превалирующее значение для развития воздушного 

транспорта (воздушно-транспортного предприятия). Анализ и обобще­

ние особенностей организации коммерческой деятельности и грузовых 

перевозок на КГ позволил в первой главе диссертации выработать 

системный метод изучения воздушно-транспортных связей (рис. 1)..

Как показали исследования, особенности формирования грузовых 

потоков авиасообщения, дисперсия помесячной неравномерности имела 

ярко выраженный пиковый характер в начале и конце года. Такие же 

зависимости уровней завоза и вывоза грузов по месяцам года. В пер­

вом квартале объем отправок уменьшался. Его выравнивание начина­

лось к концу первого началу второго квартала. В четвертом квартале 

уровни грузопотоков значительно возрастали. Такое положение проис­

ходило из-за неадекватного свода плановых показателей деятельности 

промышленности и транспорта Завоз "горящих" плановых грузов про­

изводился децентрализованным способом. Таким образом, неравномер­

ность освоенных грузопотоков и коммерческой грузопереработки обус­

лавливала колебания сроков отправки и доставки грузов, нарушала 

ритмичность работы коммерческих складов (КС), повышала запасы гру­

зов на складах, уменьшала скорость доставки. Поэтому задача состо­

яла в том, чтобы выработать механизм сглаживания поступающих гру­

зопотоков через определение приоритетов функции срочности доставки 

превоначальных грузов и организации вывоза прибывших.
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Рис. 1. Комплексная логистическая структура воздушно-транспортной 

доставки грузов .

Изученные фактические показатели организации коммерческой дея­

тельности и грузовых операций аэропорта были подвержены скачкообраз­

ным грузовым потокам, имеющим характеристики, показанные на рис. 2.

Традиционно средством согласования работы аэропортов, грузовой 

клиентуры и автомобильного транспорта считались единые технологичес­

кие процессы при централизованном завозе (вывозе) грузов в аэропорты 

(из аэропортов). Это один из ключевых моментов транспортной логисти­

ки.

Коммерческая характеристика грузовых потоков, выведеная с по­

мощью анализа складских учетно-финансовых документов, имееет большое 

значение для выработки КЕТП (табл. 2).

На основании полученных результатов исследования были выработа­

ны требования к повышению эффективности коммерческой деятельности
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аэропортов сове рве нствование организации внешних связей (рис. 3).
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Рис. 3. Структура факторов экономической эффективности коммер­

ческой деятельности аэропортов при перевозках грузов

Во вторую главу: "ИССЛЕДОВАНИЕ ОРГАНИЗАЦИОННЫХ ФОРМ И ТЕХНО­

ЛОГИЧЕСКИХ ПРОЦЕССОВ КОМПЛЕКСНОГО ТРАЮГОРТ ЯОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ ГРУ­

ЗОВОЙ КЛИЕТУРЫ ВОЗДУШНОГО ТРАНСПОРТА" включены результаты исследо­

ваний структуры грузовых потоков и анализа существующих показате­

лей транспортной деятельности Львовского аэропорта и транспортно- 

экспедиционного предприятия (ТЭП) .которое обслуживало его (табл.3).

Главной методологической предпосылкой для выработки предложе­

ний по совершенствовании коммерческой и грузовой деятельности аэ­

ропорта в диссертации принято способы производства технологически 

систем обработки грузов. В части существующей практики деятельнос­

ти СОПГП можно выделить системы выполнения грузовых работ: норма­

тивно-условные, технологически-возможные и технически-необходимые, 

когда внедряется АСУ грузовыми перевозками. Нами выработаны пока­

затели взаимосвязей функции скорости доставки в зависимости и той 

или другой схемы выполнения начально-конечного обслуживания авиа­

перевозок и эффективности доставок грузов. Так, была установлена 

зависимость качества обслуживания грузоклиентуры от технологичес­

кого обеспечения функционирования коммерческих складов СОГП, а 

также выработаны предложения пс внедрению мероприятий повышающих 

эффективность работы исполнителей.



Таблица З

Показатели транспортной деятельности Львовского аэропорта и 

транспортно-экспедиционного обслуживания грузовой клиентуры ВТ
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1
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Коэффициент неисправностей при перевозках грузов (Кн) харак­

теризует степень организационной, т. е. внутритранспортной деятель­

ности аэропорта Он суть хозрасчетный качественный показатель для 

СОПГП.

100 N а

Кн -----------------------
Н пд

где, Кн-коэффициент неисправностей при перевозках грузов, X; 

Na - количество актов неисправностей при перевозках, составленное 

на нарушения правил перевозок грузов на £Л, штук; Н пд-количество 

партий грузов (перевозочных документов) обработанных службой (аэ­

ропортом), штук.

Состоящий в корреляционной зависимости, с введенным выше ко­

эффициентом Кн, коэффициент финансовых потерь (К ф.п.) отражает
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потеряную выручку. Он вводится нами для доказательства зависимос­

ти качества и эффективности работы коммерческих складов аэропортов.

100 Ш

Кфп = -----------

В

где, Кф. п. -коэффициент финансовых потерь от допущенных неисправно­

стей при перевозках грузов,X; Пі-суммарные претензионные и исковые 

выплаты аэропорта грузовой клиентуре, млн. крб.; і-вид претензий(за 

утрату, повреждение, пересортицу, просрочку, упущенную выгоду,сог­

ласно нового законодательства ( i= l ,2 ,3 ,... n), n — Na; В- выручка 

от продали перевозок авиапредприятия, млн. крб.

В диссертационной работе приведена экстраполяция зависимостей 

названных коэффициентов Кн и Кфп за период с 1984 по 1991 годы от 

динамических характеристик работы коммерческого склада. А именно 

выведены зависимости качества грузовых работ от динамики уровней 

среднесуточных запасов первоначальных и транзитных грузов на скла­

де отправления, от сроков хранения прибывших грузов в аэропорту. 

Из графического изображения динамики ухудшения качества работы 

коммерческого склада ОАО видно соответствующую динамику финансовых 

потерь авиапредприятия. Моделирование и экономический анализ наз­

ванных показателей позволяет получить результативную картину влия­

ния коммерческих характеристик грузопотоков на качество транспорт­

ного обслуживания, показать учет факторов распределения части вы­

ручки на покрытие претензионных убытков и выработки организацион­

но-технологических мероприятий по улучшению работы коллектива. В 

условиях создания негосударственных коммерческих служб, работающих 

с аэропортом на контрактной основе и выполняющих начально-конечное 

обслуживание прилетающих рейсов по расписанию или на чартерной ос­

нове, необходимо связывать уровень качества такого сервиса (в за­

рубежной литературе он именуется как "хендлинговое" обслуживание) 

с эффективностью конечных результатов работы аэропорта.

В определенной степени экономический инструментарий качества 

и эффективности аэропортовых работ, а равно и внешних автотранс­

портных связей, предложенный здесь, разрешает задачи управления.

В третьей главе диссертации, посвященной изучению "СИСТЕМ ЭК- 

СПЛУТАЦИОННО-ЭКОНОМИЧЕСКИХ ПОКАЗАТЕЛИ! ОЦЕНКИ ХОЗРАСЧЕТНОЙ ДЕЯ- 

ТЕЛЬЕЮСТИ СЛУЖБ ОРГАНИЗАЦИИ ГРУЗОВЫХ ПЕРЕВОЗОК", механизм исполь­

зования существовавших экономических показателей использован в ви­

де отдельной методики для определения задач и содержания хозрас­

четной деятельности коммерческих служб аэропортов.



Вид универсальной модели внутрипоизводственной цены услуг 

СОПГП (Цп) можно представить формулой:

Цп = С + П,

где, С-себестоимость коммерческой переработки 1т груза; П - доля 

установленной прибыли (рентабельности), приходящейся на единицу 

продукции по коммерческой обработка грузов.

В условиях, когда созданы "хендлинговые" компании аэропортов, 

цены формируются исходя из рыночных показателей состояния спроса и 

предложения. Себестоимость должна рассчитываться по отпарвляемым и 

прибиваемым грузам.

С = 3s + Зэке пл. + Зэп,

где, С-себестоимость отправок авиагрузов; 3s-затраты на содержание 

коммерческих складов ОАО, крб, при этом: Эз=Пз+Пс+Пэк,

Зэкспл. - затрати на експлуатація) коммерческих складов, машин, ме­

ханизмов, оборудования, топливо-энергетических ресурсов, крб; Ззп- 

затраты на оплату труда, крб; Пз-плата за землю, крб; Пс-амортиза- 

ционные отчисления (лизинговые платежи), крб; Пак-затраты на эко­

логию.

Применив предложенную модель формирования себестоимости гру- 

зопереработки коммерческим складом и, используя статистические 

данные по коммерческих характеристиках авиагрузовых потоков в це­

нах прошлых лет, можно рассчитать удельный вес финансового обеспе­

чения того или иного варианта организации коммерческого обслужива­

ния грузовой клиентуры. Так, средневзвешенная стоимость 1-го места 

в партии груза составила около 78 рублей (в ценах 1989 года), а 

провозная плата, при этом, оплачена грузоотправителем по кратчай­

шим установленным маршрутам и составила 14.8 рублей. Шэтому при 

бесперегрузочном варианте доставки перевозка занимала около 19 X 

стоимости перевозимого. Если перевозку осуществить с пятью пере­

валками, то стоимость перевозки приравняется к стоимости перевози­

мого. На таких условиях грузодержатели пользоваться услугами ВТ не 

станут. В те годы груз просто перевозился за счет ВТ. До 1992 года 

не существовало механизма перерасчета тарифа в зависимости от фак­

тического маршрута перевозок, ибо его уровень был привязан к опуб­

ликованному, так называемому "кратчайшему тарифному расстоянию". 

Стоимость грузовых работ аэропортов рассчитывалась через единые 

для всех аэропортов, расположенных в данной группе воздушных линий, 

нормативно установленные тарифные ставки на начально - конечную 

операцию, т. е. проведение аэропортового обслуживания перевозок.
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Удельные стоимостные показатели грузопотоков имели следующие 

значения: стоимость 1-го килограмма веса перевозимого товара (для

указанного примера статистической выборки по метизным грузам) - 

2.2 рубля, а стоимость перевозки - О.63 рубля. Из этого видно, что 

стоимость перевозки вместе со стоимостью грузопереработки на пол­

тора пункта превышает расчетный удельный вес перевозки грузов ВТ 

при той тарифной политике, которая была присуща командно-админист­

ративной экономике. В диссертации приведены конкретные сравнитель­

ные данные состояния цен и тарифов на грузовые работы и услуги.

Необходимо заключить, что главным условием сочетания хозрас­

четных интересов сторон и участников транспортоного процесса явля­

ется оптимальность затрат на проведение начально-конеченых опера­

ций и формирование ценовой политики. Для этого нами разработаны 

некоторые подходы к методическим основам формирования калькуляци­

онных моделей себестоимости грузовых работ аэропортов.

Следует отметить, что кроме железнодорожного, показатели се­

бестоимости по видам перевозок предусмотрены не были в учетных 

формах статистической отчетности предприятий. И по ВТ себестои­

мость грузовых перевозок производятся на базе обобщенных данных по 

всему комплексу и по ориентровочвкм расчетным показателям. Поэтому 

на основе использования существующих методик расчета себестоимости 

авиаперевозок и современного состояния нормативной базы экономи­

ческого обеспечения функционирования грузовых служб в диссертации 

были выделены товарно-денежные отношения СОПГП. Предложена система 

учетно-расходных экономических элементов, приводится соответствую- 

дря структура эксплуатационных расходов в части функционирования 

СОПГП и в виде статей затрат калькуляционных моделей себестоимости 

грузопереработки КС (табх 4).

Деление расходов по экономическим элементам позволяет харак­

теризовать трудоемкость, енергоемкость, материалоемкость, ресурсо- 

емкость производственного процесса по грузопереработке на КС. Пра­

вильное исчисление и учет эксплуатационных расходов, чтобы вклю­

чить их в себестоимость транспортной продукции имеет важное значе­

ние. Особенно сейчас, в условиях действующего законодательства о 

налогообложении прибыли предприятий и организаций транспорта Ре­

шение этих вышеназванных задач экономического обеспечения транс­

портных процессов позволяет разрешить проблемы правильного исчис­

ления себестоимости авиаперевозок, возникающих на всех этапах ос­

воения ВТ грузопотоков. В конечном итоге совершенствование методов 

определения себестоимости продукции ЕТ позволяет управлять ее 

уровнем и тем самым повышать экономическую эффективность работы
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аэропортов с одной стороны и привлекать клиентов - с другой.



-1 4 -  Тавтмца 4
С л а га е те  себестоимости коммерческим услуг и  грузовых р * о т  

по грузоперержотее аэропортов в условиям перехода к рыи«у, сгруппирован­
ные по экономически элементам затрат и  укругмеи**п статьях

Экономические 
элементы затрат

Введено Закона* Украк**» ”0  налогооблояени» 
привыпи лре*триятий“ с  01.01 .95  года

У ч т в а л о с ь  до введения 
закона Украини

1. Натериальные 
затраты

Затраты на 7 ЭР, водные ресурсы, другие мате­
риалы средств труда, проясняемые втехнологи- 
ческик процессах обслуживания перевозок, а 
также услугах контрагентов аэропортов -  АТ, 
ЯК, ТЭ П *  других

Затраты на изготовление и приобретение 
бланков, ценны* бумаг, а также другие затра­
ты связанные с  эниссией ценных Бумаг, авиа- 
гтзуэовых накладных, рейсовых и переввэочням 
документов.

Затраты на транспортное обслуживание каяіер 
чески* и грузовых процессов (ГС Н ).

Была статья платы 
за земля, в настоящее 
время погашение проис­
ходит ив пришгм

Затраты относитесь на 
прибыль, остаящ ука у 
аэропорта.

2. Трудовые ре­
сурси и рабо­
чая сипа

Затраты на оплату труда, в том ‘♦ е л е  затра­
ты на вотлату основной и дополнительной з а - 
роботной платы, метеленной исходя из при­
нятой аэропортам системы оплаты труда, 
вклмчая хакие-гибо доплаты.

О тделения на дополнительное социальное 
стр ахо ва»*, фонд содействия занятости на­
селения и пенсионный |онд (суммарный размер 
составляет 52 І от фонда потребления).

Не быги предусмотрен*

3. Обновлен*», 
реконструкция 
авматранспор- 
тного гроиз- 
водства

Проведение текущего ремонта, тех осш тр  и 
техавслутеан*е основных производственных 
фондов, я т .н . взятых во временное пользова­
ние на условия* оператусной аренды за и ся ш - 
чениен их реконструкции и модернизации. 

Затраты на полное восстановление (реновациі 
основах зондов, отчисления на их реконс­
тр у к ц ії, модернизации в том w o ne  и на осно­
вные фонды, арендованные (лизин- ) ,

В случае гизкяга и прж ятия ревеиня на Про­
ведение ускоренной амортизации активной час­
ти основних фондов (но не более чем в 2 
раза против установленных норн) цены на услу 
ги  аэропорта не аапжт быть увегичени и то­
лько с согласия гнвингодателя.

С у ты  аплачемм процентов на р еи о в а ц » щ>е~ 
ндованни основных производственных фондов 
(при этой начислении* на вознаграждение и на 
аиортот'исления).

Затраты понесен*** аэропортом на кагмталь 
илй ремонт а р е н до в а ть  здан*Л (помещений), 
технолопмеской территории нежилого н а « в ч е - 
имя подлежат амортизации ежемесячно равный* 
ДОЛ5ЯМ на протяжении всего договора арен»*.

Все виды ремонтов (теку 
щия. средних, катита/ъ- 
ных) основам ФОНДОВ

Относитесь на сееес-
ТОИНОСТЪ

Поизводилось только
ГШМШкЯЛО Uїлиупкттої n
PWokohomhkh

Плата за арендуотде­
льных объектов О т  • 
пределах норн аиортот- 
чнелений.

Относились на севестои- 
мость сразу всей сум­
ной по нере осуществ­
ления затрат, если эти 
затраты нес аэропорт.

4. Про*** рас­
ходы

Оплата стаяю сти гнценэиА аэропортов на вы­
полнение коммерческих функций и за сертифи­
кация аэродромов, а также плата за разреше­
ние по хозлетвенной деятельности других 
государстве**» органов управления (госре- 
гистр аарогюртте).

Затраты на оплату процентов по кредитам н е - 
завж ию  о т срока кредитования, а также т-  
ве с ти ію * * *  оплаты .

Оплата услуг страховых организаций, стоимо­
сть  которых входит в цену продукции по усло­
виям контрактов.

Другие аэропортовые расходы
Расходы на реклану услуг аэропорта и д р уп и  

мероприятию, связа**«и с фирменно знаком 
обслуживания и выставками.

Затраты на организации выставок, презента­
ции, представительские функции по реализации

Эти расходы относились 
на Прибыть, оставшейся 
в распоряжении аэропор­
та

Выплаты процентов по 
краткосрочный кредитам 
Банков, кроне просро­
ченных и отсроченных 
осуд полученных на по­
крытие недостачі собс­
твен**» средств и  не­
материальных активов.

Такая статья расходов 
отсутствовала.

Была ограничена норма 
затрат на рекламу в ра- 
нере 1.5% от объема ре- 
адоации услуг.

Существовала норма до 
0.5% оБъемов реализации

услуг- аэропортов (установлены в размере 2% 
от объемов реализации услуг за о тч е ти Л  год. 

Затраты на аудиторские действия и обнародо­
вание годового отчета.

услуг аэропорта.

Такая статья о тсут­
ствовала.



Главные отличия, предлагаемых нами, методических подходов 

следующие: а) добавляются новые учетные экономические элементы эк­

сплуатационных расходов (плата за ресурсы); б) приводится соот­

ветствуй^ структура эксплуатационных расходов аэропорта в части 

касающейся коммерческой и грузовой деятельности в виде отдельных 

калькуляционных статей; в) изменяются приоритеты в экономических 

подходах формирования себестоимости; г) вводятся новые показатели 

деятельности (услуг) грузовых и коммерческих служб аэропортов.

йодам очень значимый новый показатель (по сравнению со сло­

жившейся системой экономического учета ОАО) - оплата земельных и 

водных ресурсов. Отвод земель под технологическую территорию аэро­

портов является главным ресурсом, который дает возможность полу­

чать прибавочную стоимость. Для этих целей нами проведен экономи­

ческий анализ эффективности землепользования некоторых аэропортов 

мира. Ш  предложили коэффициенты землеотдачи технологической тер­

ритории аэропортов: 0 общ г т і

Кэф АП = -------- , |--|

S общ технол. L Га-1 

где, О общ - общий объем отправок из аэропорта, т .; S общ технол. - 

общая технологическая территория аэропорта, кв. м.

Аналогично рассчитывается эффективность отдачи используемых 

аэропортами земель. Для этого необходимо отнести показатели дохо­

дов к площади технологической территории (табл. 5). Таблица 5 

Показатели производительности функционирования некоторых 

аэропортов, рассчитанные через коэффициент эффективности (Кэф АП)
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1
N|Название | Государ­ | Месторасположение

і
Производительность I

Iаэропорта ство реги­

1
_ і__________

страции тонн/га I пас/час |

1--------
1 |Нарита

1
(Япония |60км от Токио 2911-5636

1------ 1

12280 |

2|Шипол (Голландия |15км от Амстердама 1068-2350 11883 |

ЗіБорисполі |Украина (40км от Киева 240 - 500 1500 |

4|Жуляни(Киев)(Украина | г. Киев 150 - 350 (280 (

5 |Львов |Украина (г. Львов 190 - 450 1220 |

6 |Запорожье |Украина |г. Запорожье 78 - 150 1180 ] 
і

Главные моменты методологии подсчета себестоимости услуг 

СОПГП заключаются в: а) группировке аэропортовых коммерческих и

грузовых технологических систем по видам груэопереработки (перво­

начальные, трансферные, прибывающие); б) формировании затрат по



видам услуг операционных пакетов (грузопереработка, маркировка, 

взвешивание, тарирование, складирование, хранение, консигнация, 

ПРР);

в) оценке уровней объемов затрат предоставляемых грузовых ус­

луг в общем объеме первоначальной грузовой деятельности (маркиров­

ка -10%, взвешивание - 15Х, тарирование - 17% от общих затрат по 

грузооперациям склада отправления);

г) расчете уровней объемов затрат, предоставляемых услуг в 

общем объеме транспортной грузовой деятельности (складирование-3% 

от общих затрат по грузооперациям склада отправления);

д) нахождении уровней объемов затрат, предоставляемых услуг в

общем объеме грузопереработки прибывших грузов (консигнация - 9%,

хранение-1% от общих затрат по грузооперациям склада прибытия);

е) формировании затрат на выполнение ПРР (загрузка-выгрузка 1 

тонны груза в ВС и тоже самое на автотранспортные средства);

ж) приведении всех затрат на функционирование "хендлинговых" 

служб аэропортов в условиях гиперинфляционных процессов к состоя­

нию на финансовом рынке Украины через долларовый эквивалент.

Экономико-математическая модель себестоимости выполнения этих 

работ в общем виде имеет вид: 

Сст=Зподг+Зпл+Зэиспж+Заи*-Ззеил+Звод+Зтэрн-Зтpf Здор+Зкарі-Знак, крб

где, Зподг - затраты на подготовку к выполнению начально-ко­

нечных грузовых операций (достигают до 5 X от уровня накладных 

расходов аэропорта), крб; Зпл - затраты на оплату труда с отчисле­

ниями исполнителей, крб; Зэкспл - эксплуатационные затраты на про­

изводство грузовых и коммерческих работ, крб; Зам - амортизацион­

ные отчисления по основным фондам КС, крб; Зземл - затраты, свя­

занные с оплатой земельных сборов, установленные в законодательном 

порядке Украиной, крб ( в 1994 году оплата земельного налога про­

изводилась по ставке 248 крб за один квадратный метр в год); Звод

- плата за водные ресурсы, крб; Зтэр - затраты по обеспечению аэ­

ропорта топливно-энергетическими ресурсами, крб; Зтр - транспорт­

ные затраты (эксплуатация спецавтотранспорта), крб; Здор - затраты 

по поддержанию технологической территории аэропорта (КС) в исправ­

ном состоянии в том числе подъездных путей, крб; Зкар - затраты на 

производство карантинно-санитарных работ и борьба с гризунами, крб; 

Знак - накладные затраты, для аэропорта 2-го класса составляют 15 

Z, крб.

Экономическое обеспечение выбора того или иного варианта 

комплексного обслуживания при завозе (вывозе) грузав через рента­

бельность работы подвижного состава зависит от местных сложившихся
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условий работы аэропорта. Она очень подробно описана украинскими 

экономистами, работающими в области автомобильного транспорта и эк­
спедиции.

Применяя экономико-математический аппарат, показатели коммер­

ческих характеристик грузопотоков и полученные результаты вычисле­
ний фактического состояния коммерческих и грузовых работ, в дис­
сертации произведено вычисления полных эксплуатационных расходов 
деятельности СОПГП.

В четвертой главе "СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ ОРГАНИЗАЦИИ ТРАНСПОРТ­

НО-ЭКСПИДИЦИОНВОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ КЛИЕНТУРЫ ВОЗДУШЭГО ТРАНСПОРТА И 

ЭКОНОМИЧЕСКИХ ПОКАЗАТЕЛЕЙ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ АЭРОПОРТОВ" разработаны 
направления практического совершенствования организации автотранс­
портного обслуживания аэропортов и повышения экономической эффек­

тивности грузовой деятельности. Их можно разделить по таким нап­

равлениям: а) обоснование организационных форм коммерческого обс­
луживания грузовой клиентуры; б) выработки способов организации 

КЕТП; в) выделения и описания экономических и правовых взаимоотно­
шений сторон комплексного транспортного процесса в рыночных усло­

виях; г) оптимизации процессов централизованного завоза (вывоза) 

грузов.
Гфедположим, что в единой цепочке авиатранспортной логистики 

необходимо определить трансферную цену (ТЦ). В атом случае звенья 

работают по ETIL
ТЦ = Сар + d  м ар ж ,

где, Сар - суммарные удельные затраты авиационного перевозчи­

ка (себестоимость грузопереработки); крб; сімарж - удельные маржи­
нальные доходы, которые теряются смежниками в результате отказа от 
продаж своих услуг на сторону, крб.

Работая на принципах взаимодействия сторон в ЕТП, смежники 
обязаны, кроме всего прочего придерживаться маржинальных условий 

экономического обеспечения функционирования логистической системы. 

То есть взаимодействие ВТ и АТ строятся на договорной оптимизаци­
онной основе. В дополнение к этому и формуле расчета ТЦ рыночным 
методом необходимо: . 1) покупайте звено должно покупать услуги 

смежников до тех пор, пока продаюшэе звено, следуя сложившимся ры­
ночным ценам продает их; 2) покупающее звено приобретает какую-то 

часть услуг на стороне в случае, если продающее не соблюдает доб­

росовестные внешние цены; 3) продающее подразделение должно иметь 

свободу продажи какой-то части своих услуг на сторону; 4) для ре­

шения конфликтных ситуаций должен быть создан третейский суд. Не- 

обход;шо заметить, что такие проблемы оговариваются в коммерческих 

договорах о сотрудничестве и совместной деятельности. Такие формы 
сотрудничества получили развитие, в Украине, после принятия " По­

вітряного Кодексу України". Многие из эксплуатантов, зарегистриро­

ванных государством имеют договорных агентов в виде отдельных

-  17  -
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предприятий, їменцих различные формы собственности.

Рассчитывая ТЦ через себестоимость, необходимо четко опреде­

лить исходные данные ресурсов, которые используются для представ­

ления услуг, экономические элементы, доходность (рентабельность).

Подробно рассмотрено практическое применение методики проек­

тирования КЕТИ через обоснование организационных форм авиатранс­

портного обслуживания, которое включает в себя: определение эффек­

тивности начально-конечных услуг по коммерческой обработке грузов 

в аэропортах; определения показателей экономичности КЕТП; примене­

ние для этих целей теории трансферного ценообразования.

Главным качественным показателем эксплуатационной транспорт­

ной деятельности, кроме себестоимости следует считать и скорость 

доставки авиагрузов (Уд). Причем ее значение для различных вариан­

тов КТО имеет разные значения и классически выражается математи­

чески. Внедрением КЕТП сформировать вокруг аэропорта постоянный 

спрос по обслуживанию клиентов на договорной основе, развивать в 

рамках КТЭО правовое регулирование и технико-технологическое обес­

печение авиаіщонно-транспортного производства.

I L L  1 I

| Уд = -- - ------------ ш ш  Уд = ------------------- 1

| Т L L 1 tc Тс |

| --+ ------ + Тх -- + -------+ ----- 1

| ?к 1І.+12+13 УК Л+І2+ІЗ L I

где: L-дальность перевозки, км; Tc-общее время доставки груза, час; 

Ук-средняя скорость транспортировки от момента приема на складе 

зобтправителя до выдачи груза на складе грузополучателя, км/час; 

Л ,і2 ,ІЗ-расстояния между операционными пунктами транспортного сты­

ка, км; tc-среднее время на коммерческую переработку товара в груз,ч 

Тх-суммарное время хранения на коммерческих складах в аэропортах 

отправления и прибытия, ч; Уд-скорость доставки авиагруза, км/час.

Из формулы видно, что для увеличения скорости доставки (Уд) 

необходимо стремиться к тому, чтобы ее знаменатель стремился к ну­

лю или Vk, 11, 12, 13, L должны быть как можно большими, a tc, Тх

- минимальным*. Поэтому вывод здесь такой: за описанной ситуации

при прочих равных условиях, на дальних магистральных перевозках, 

авиатранспортабельный груз воздушным транспортом доставляется зна­

чительно быстрее чем по местным (коротким) воздушным линиям или 

другими видамх транспорта. Происходит это еще из-за того, что вре­

мя организации завоза-вывоза грузов и начально-конечных грузовых 

операций ложится максимальным бременем на весь ТП. Начальная и ко­

нечные фазы ТП, таким образом, влияют на доставку. Предположим, 

что L --- > О ®  то
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1 Таким образом, виходим на тот уровень,

Уд =  ------------------------------------------------. когда Y k  и  1  зависят исключительно от наземно-

1 ,tc го транспортирования (начальный завоз и коне-

Vk 1 чный вывоз), но, будучи завязанным в единой

технологической цепочке, эта зависимость распространяется и на воз­

душную перевозку. Одним из ограничения мэжно считать и внутренние 

авиатранспортные ограничения, например, продолжительность рабочего 

времени экипажей ВС, графики оборота ВС, РДС качества и состояния 

метеоусловий, имеющих устойчивую завясЕмэеть от географии места ра­

сположения узлового аэропорта и другие, рассмотренные в работе.

Основные цели и задачи организации эффективного комплексного 

автотранспортного обслуживания аэропортов при завозе (вывозе) гру­

зов будут достигнуты в том случае, когда форма взаимодействия бу­

дет отвечать выработанным технологическим системам функционирова­

ния аэропортов, как самостоятельных единиц ВТ. На практике для 

достижения этого условия необходимо разрабатывать оптимальные схе­

мы диспетчесризации авиаперевозок грузов, привлечения авиатранс- 

портабельных грузов и обеспечения сервисных услуг, построение чет­

кой последовательности выполнения технологических операций в от- 

делных функциях авиатранспортной цепн с целью достижения наивысшей 

эффективности. Ш  видам, величине и уровням применения КЕТП можно 

выделить макросистемные (узловые) и внутрипроизводственные (транс­

портные) уровни.

Главная цель построения общей моделі КЕТП - это управление 

средствами освоения грузопотоков и заключается в решении оптимиза­

ционной задачи распределения грузопотоков на политое (рынке) ави­

атранспортных услуг (в узле).

На самом нижнем уровне иерархической системы управления про­

возными ресурсами эксплуатантов ВС, техническими средствами аэро­

портов и грузопотоками в зоне тяготения к ВТ речь идет о разработ­

ке и построении КЕТП. Он состоит из моделей технологических циклов 

производственно-транспортных систем. А также моделируется работа 

транспортных средств,- машин и механизмов. Все модели привязываются 

к сиситеме планирования рейсов ВС, ездок автомобилей, работы пог­

рузочно-разгрузочных систем и складской техники, весовых и марки­

ровочных приспособлений, комплексной механизации и т. д. В этом мо­

делировании складские системы на фазах приема-передачи грузовых 

потоков сторонами представляются как интегрирующие, а грузопотоки 

и их освоение - как пропорциональные звенья.

Помимо непрерывности грузовых потоков в реальном масштабе 

времени, при построении моделей одним из математических методов



программирования учитывают возмущения, действующие на систему и 

фактор запаздывания, которые могут возникать в любой момент. В 

заключительных положениях диссертации описан метод построения мо­

дели КЕТП и' ее реализации на ЭВМ через использование полученных 

результатов в аналитических главах.

В экономико-правовой области совершенствования коммерческой 

работы и грузовых операций в исследовании сосредоточено внимание 

на практическом решении проблем и вопросов общего состояния эконо­

мики аэропортов и СОПРП на основе международного правового опыта и 

с использованием рекомендаций международных авиационных организа­

ций. Структура КЕТП приведена на рис. 6.

Приведение законодательства Украины к реальным требованиям 

рыночной экономики может быть достигнуто через разработку интегра­

ционных принципов национального воздушного права в рамки междуна­

родного. Указано на возникшую срочную необходимость решения проб­

лем введения в законодательство понятий коммерческой деятельности, 

лизинга, аренды, договорного инструментария. Особенно неразрабо­

танными остаются пока вопросы экономики грузовых работ аэропортов, 

как обособленных предприятий ВТ, формирования тарифов, цен, мето­

дов учета затрат
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Рис. 6. Основные разделы и структура отношений сторон по КЕТП



(бухгалтерское отображение производственно-финансовой дея­

тельности) , перевозочной документации. А также выработку системы 

государственной, ведомственной и опреративной статистической от­

четности. Требует законодательного разрешения проблема многократ­

ного налогообложения, страхования перевозок. И в большей степени 

неотрегулированы процессы экономической эффективности лицензирова­

ния авиатранспортной деятельности.

Правовое закрепление стандартов, систем и методов экономичес­

кого и финансового обеспечения коммерческой деятельности и грузо­

вых работ предложено выполнить через виработку основных направле­

ний развития рыночной экономической и правовой терминологии (пра­

вовое направление - понятийное) к разработки новых рыночных норм 

кодификации КЕТП (второе направление - нормативно-процессуальное) 

(рис. 7).

В экономической литературе широко описывается математический 

инструментарий для решения задач оптимизации деятельности транс­

портных систем в условиях работы по КЕТЕ Это различные модифика­

ции методов математического программирования: транспортные и про­

изводственно-транспортные задачи линейного целочисленного и неце- 

лочисленногс, аналитического программирования или метод "ветвей и 

границ" и т. д. Подобные задачи при использовании АСУ решается в 

детерминистической, так и в вероятностной форме. А результатами 

репения таких задач является идентификация корреспонденций по нап­

равлениям и мощности грузопотоков между порождающими их источника­

ми и потребителями, опрпеделение спроса на провозные мощностей, 

определение границ сегментов авиаперевозок.

Это дает возможность и информацию строить модели для поуров- 

невого управления. Рассчитывается оптимальные величины заказов 

(транспортные партии грузов, уровень запасов на КС, количество 

погрузочно-разгрузочных механизмов, транспортных средств, фронтов 

ПРР, исполнителей, сроки доставок, исходя из фактического состоя­

ния транспортных подсистем и т.д .).

Для решения указанных задач применяется теория массового обс­

луживания (ТШ ), управления запасами, развязка транспортных задач.

В заключении сформулировано основные выводы и предложения, 

которые вытекают из проведенного исследования.

В приложениях помещены все машинные и технологические матери­

алы аналитической части диссертационной работы, результаты эконо­

мического анализа и некоторые описания практических внедрений по­

лученных автором приемлемых форм и методов коммерческой и грузовой 

деятельности аэропортов, внедренных мероприятий по повышению эко-
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комической эффективности функционирования подсистем авмалеревозок, 

а также в учебный процесс КМУТА.

.ОСНОВНЫЕ РЕЗУЛЬТАТЫ

В результате выполнения диссертационной работы получены сле­

дующие результаты:

а) обозначены и определены причинно-следственные связи и воз­

можности решения организационно-управленческих,
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Рис. 7. Организационно-технологические и экономико-правовые признаки 

комплексных единых технологических процессов взаимодействия структур­

ных звеньев при организации централизованного завоза (выоза) грузов 
в аэропорты (из аэропортов).



экономических и юридических задач на разных уровнях управления 

авиатранспортными процессами ВТ, позволяющие определить конкретные 

пути по повышению эффективности работы аэропорта, авиакомпании, 

автомобильного транспорта и изыскание потенциальных резервов в пе­

риод становления рыночных методов хозяйствования;

б) разработаны новые основные принципы совершенствования про­

изводственных отношений в системе П-Т-П с учетом особенностей ави­

атранспортного обеспечения, аэропортовых услуг и перевозок грузов;

в) изучена действующая практика освоения грузопотоков аэро­

портами в условиях монополии и установлено, что неэффективность 

использования подвижного состава и ВС чаще всего является следс­

твием причин монопольного характера;

- несоответствие форм организации централизованного завоза 

грузов в аэропорт возросшим требованиям, выразившееся в директив­

ных методах оперативного планирования централизованных началь­

но-конечных доставок;

- отсутствие выработанных комплексных методов построения ЕТ 

взаимодействия структурных звеньев при завозе (вывозе) грузов в 

аэропорт;

- недостаточность принятых в нормативном плане коммерческих 

форм деятельности ОАО, как низовых звеньев ВТ монопольного типа, 

что не разрешает на практике использовать принципы внутреннего 

хозрасчета,

-отсутствие юридической самостоятельности звеньев и, так на­

зываемых в теории трансферного ценообразования - центров ответс­

твенности (служб и отделов), учет затрат по внутренним службам ОАО 

организовать очень не просто;

- в законодательстве Украины о ТЭО приведено расплывчатое 

трактование большинства аспектов теории комплексного транспортного 

обслуживания, а нового эаконодательсва пока не выработано;

- отсутствия взаимосвязей показателей совместной деятельности 

смежников по завозу и вывозу;

- передача перевозимого с одного транспорта на другой (пре­

ломление грузопотоков) происходит путем разъединение перевозочных 

документов и грузов;

- объемные показатели транспортной деятельности смежников не 

отрегулированы функциональной технологической зависимостью (для ВТ

- отправки, для АТ - объемы суточных централизованных перевозок);

- не существует методики учета и развития оптимальных уровней 

централизованного охвата спроса грузоотправителей, состоящих в до­

говорных отношениях с аэропортом;

- выполнение внутриобластного и межобластного централизованного
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автотранспортного обеспечения авиационных перевозок на регулярной 

основе не предусмотрено;

- недостаточное внимание авиационными экономистами уделялось 

выработке моделей калькулирования себестоимости грузовых перевозок 

начально-конечных грузовых работ, коммерческих функций.

г) определены уточненнне понятия и показатели КЕТП и факторы 

внутреннего и внешнего BOSMyî JQmerO воздействия, что позволяет на 

практике:

- провести описание состояния воздушно-транспортного узла в 

регионе;

- разработать методы привлечения и освоения грузопотоков;

- освоить комплексные технико-технологические системы выпол­

нения начально-конечных перевозок авиагрузов и приема-передачи пе­

ревозимого от одних перевозчиков к другим;

- выработать конкретизированные функциональные схемы КЕТП; д) 

осуществлено структурно-логическое изучение методик

терского учета затрат на производство грузовых работ и коммерчес­

кой деятельности и разработана методика калькулирования себестои­

мости продукции грузовых служб аэропортов;

е) теоретически обоснованы основные аспекты приминительно к 

выбору структуры подготовки и предложены основные схемы построения 

эффективных КЕТП взаимодействия автомобильного и ВТ с использова­

нием зарубежного опыта и применения АСУ "Грузы";

л) установлено несовершенство существующей системы показате­

лей эффективности управления и диспетчеризации, разработаны глав­

ные функции единой диспетчерской транспортно-экспедиционных служб 

в аэропорту для улучшения организации централизованных началь­

но-конечных перевозок авиагрузов;

а) разработана иммитационная ЭММ функционирования авиацион­

но-транспортного узла, по выходным данным которой можно определить

наиболее эффективные формы завоза (вывоза) грузов в аэропорт;

и) вынесены предложения по урегулированию нормативно-правовых 

и юридических аспектов КТО и по внедрению транспортных отчетных 

форм государственной; ведомственной, производственной статистики и 

бухгалтерськая отчетности;

к) разработана методика некоторых подходов к определению цен 

на продукцию грузовых служб аэропортов с учетом действующей прак­

тики, внедрения АСУ и рыночных условий функционирования аэропор­

тов, как отдельных составных частей авиатранспортной системы Укра­

ины. Достоверность и обоснованность результатов исследований подт­

верждается конкретными аналитическими и методическими разработками,

-  24  -



основанными на изучении работ в области экономики и коммерческой 

эксплуатации транспорта, использовании материалов авиапредприятий, 

статистических данных и нормативных актов общегосударственного и 

ведомственного характера, внедрении результатов исследований в 

практику деятельности аэропортов и использовании их в учебном про­

цессе КМУТА.

Комплекс мероприятий, затронутых в диссертационной работе, 

был реализован на практике во Львовском ОАО (1977 год) - экономи­

ческий эффект в тогдашних ценах составил 18,6 тыс. рублей, 

Гуръевском ОАО (1990 год), имеющих социально-экономичскую направ­

ленность, Киевском ОАО (1993 год) - экономический эффект составил 

200 млн. карбованцев Украины, Госкомкордоне Украины (1993 год), 

имеющий научно-просветительскую и социально-экономическую направ­

ленность, Министерстве статистики Украины (1994 год) - социаль­

но-экономическая эффективность, Авиакомпании "Информтранс-Авиа" - 

экономический эффект 236 млн. крб. и др.

фактическая значимость работы состоит в реальной возможности 

применения ее методических разработок и отдельных положений в аэ­

ропортах, транспортно-экспедиционных предприятиях и других струк­

турах, связанных с авиационными и автомобилиными перевозками, а

также организацией ТЭО.
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Аннотация

^аран Руслан Трофимович, ііовшение экономической эффективности 
работы аэропортов.

Диссертация на сосискание ученой степени кандидата экономичес­
ких на;,-к по специальности 08.07.04 - "Экономика транспорта и связи". 
Киевский международный университет гражданской авиации. -Киев, 1996.

На защиту выносятся: теоретические положения по совершенствова­

нию коммерческой деятельности и грузовых работ аэропортов, их конт­
рагентов; принципы повышения экономической эффективности грузопере- 
работки в аэропортах; экономико-математические модели предложенных 

систем комплексного транспортного обслуживания аэропортов при завозе 
(зывозе) грузов автотранспортом и диспетчеризации начально-конечных 
перевозок; методика калькулирования затрат и формирования себестои­
мости продукции грузсаьн служб аэропортов; структура и требования к 
разработке и организации комплексных единых технологических процес­
сов. Разработанные методы и экономико-математические модели внедрены 

в аэропортах Львов, Киев (Жуляны), Кустанай, авиакомпании "ИГА".
Ключевые слова: коммерческая деятельность и. грузовая работа аэ­

ропортов, комплексные единые технологические процессы, комплексное 
автотранспортное обслуживание аэропортов, доставка, перевозка.

Annotation
Baran R. Т. Increase of an economic efficiency of the airports.
Dissertation on obtaining a PH-D in Economic sciences, on 

specialiti 03.07.04 - the Economic of transport and communication, 
Kiev, 1996.

On defence of the Dissertation are taken- out: theoretical
posicions on improve of commercial activity and works on cargo 

transportations in the airports and their contractors; principles of 
increase of an economic efficiency on cargo transportations in the 
airports; presents the economic and mathematical models of complex 

transport-forwarding service of the airports at input/output loading 
operations by a vehicle and scheduling start-final transport at mg; a 
tacnigul of calculeitioning of expensis and formation of the cost 

price of production of cargo services of the airoports; structure 
and demands to development and organization of complex united 
technologyal processes; parameters of rational construction of 
complex uniform technologies. Developed methods and the 

economic-matematіcal models are introducent in airportes Lviv, Kiev 
(Dzulanu), Kustanai, airline, compani "ITA".

Key words: commercial activity of the airports, work on cargo
processing, complex uniform technologial processes, coirplex motor 
transportation service of the airports, cargo processing, 

transportation, delivery.
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