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АНОТАЦІЯ 

Маляренко Д. Л. Управління організаційно-технологічними процесами 

обслуговування вантажів у аеропорту в умовах невизначеності. – 

Кваліфікаційна наукова праця на правах рукопису. 

Дисертація на здобуття наукового ступеню доктора філософії за 

спеціальністю 275 «транспортні технології (на повітряному транспорті)». 

Національний авіаційний університет. Київ, 2023.  

Дисертація присвячена питанням підвищення ефективності управління 

організаційно-технологічними процесами обслуговування вантажів у аеропорту 

в умовах невизначеності, із реалізацією відповідних моделей та методів. 

Мета дисертаційного дослідження полягає науковому обґрунтуванні 

теоретико-методичних положень та розробці практичних рекомендацій щодо 

управління організаційно-технологічними процесами обслуговування вантажів 

у аеропорту в умовах невизначеності.  

Для досягнення поставленої мети вирішуються наступні завдання: 

1. Виявити закономірності формування вантажопотоків в аеропортах, що 

носять ймовірнісний характер.  

2. Визначити засади щодо врахування виникнення ризиків при зміні 

вантажопотоків у аеропортах в умовах невизначеності. 

3. Запропонувати підходи щодо врахування невизначеності 

обслуговування вантажів при різних сценаріях роботи аеропорту. 

4. Реалізовувати систему управління організаційно-технологічними 

процесами обслуговування вантажів аеропорту в умовах невизначеності. 

5. Реалізувати моделі управління організаційно-технологічними процесами 

обслуговування вантажів аеропорту в умовах невизначеності. 

Об’єктом дослідження є процеси обслуговування вантажів у аеропорту в 

умовах невизначеності. 

Предметом дослідження є методи та моделі управління організаційно-

технологічними процесами обслуговування вантажів аеропорту в умовах 

невизначеності. 
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Наукова новизна одержаних результатів полягає у розробці та реалізації 

системи управління організаційно-технологічними процесами обслуговування 

вантажів у аеропорту в умовах невизначеності.  

Вперше: 

– сформовано та реалізовано систему управління організаційно-

технологічними процесами обслуговування вантажів аеропорту в умовах 

невизначеності, яка включає моделі, підходи, методи та принципи, що в 

сукупності дозволяють забезпечити ефективність обслуговування вантажів при 

різних сценаріях роботи аеропорту, взаємодії обслуговування вантажопотоків 

та ресурсів аеропорту на основі використання ефекту синергії внаслідок 

зменшення впливу умов невизначеності при мінімізації ризиків; 

удосконалено: 

– моделі управління організаційно-технологічними процесами 

обслуговування вантажів аеропорту в умовах невизначеності, які на відміну від 

існуючих, дозволяють мінімізувати витрати на перевезення вантажів уособлено 

або у складі консолідованої вантажної одиниці та витрати на зберігання за весь 

період планування, враховувати штрафи за перевищення граничних термінів 

доставки вантажів, а також управляти доходами аеропорту на основі 

використання методів гілок та відтинань, гілок та цін, симплекс-методу, методу 

внутрішніх точок, генетичних алгоритмів, методів імітації відпалу та 

локального пошуку;  

– підходи щодо врахування невизначеності обслуговування вантажів при 

різних сценаріях роботи аеропорту, які на відміну від існуючих, орієнтовані на 

сценарне планування та включають загальні стратегії врахування 

невизначеностей для різних моделей аеропортів, різнотипне прогнозування, 

групування рейсів аеропортів з точки зору перспективності, аналіз 

використання ресурсів аеропорту, вибір сценарного моделювання, що дозволяє 

провести деталізацію стратегій врахування невизначеності при обслуговувані 

вантажопотоків та обрати найбільш оптимальні для аналізованого аеропорту; 

набули подальшого розвитку: 
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– виявлення закономірностей формування вантажопотоків в аеропортах, 

що носить ймовірнісний характер та передбачає визначення передумов 

попередньої оцінки впливу специфічних властивостей вантажів на умови їх 

зберігання в аеропорту, визначення ключових аспектів управління 

вантажопотоком в аеропорту за складовими управління технологічними 

процесами, складами, ризиками та інформаційними технологіями, що 

дозволило врахувати їх при здійсненні математичного моделювання управління 

організаційно-технологічними процесами обслуговування вантажів в аеропорту 

в умовах невизначеності;  

– засади врахування виникнення ризиків при зміні вантажопотоків у 

аеропортах в умовах невизначеності із визначенням ознак транспортабельності 

вантажу при перевезенні авіаційним транспортом, видів ризиків та причин їх 

появи, розробкою карт ризиків щодо обслуговування спеціальних та 

генеральних вантажів у аеропортах, класифікацією умов невизначеності, що 

виникають при обслуговуванні вантажопотоків в аеропортах, а також 

характеризуванням місць посилення впливу невизначеності та ризиків при 

обробці вантажів в аеропортах, що дозволило мінімізувати виникаючі ризики.  

Основні результати дисертаційної роботи були застосовані при управлінні 

організаційно-технологічними процесами обслуговування вантажів у 

вітчизняному аеропорті – Товариства з обмеженою відповідальністю 

«Міжнародний аеропорт „Одеса“», у роботі логістичного оператора ТОВ 

«ФТП», а також транспортно-екпедиторського підприємства ТОВ 

«БРОКБРІДЖ», що проявилося за рахунок використання відповідної системи та 

моделей управління, підходів щодо врахування невизначеності обслуговування 

вантажів, закономірностей формування вантажопотоків в аеропортах, засад 

врахування виникнення ризиків при зміні вантажопотоків у аеропортах в 

умовах невизначеності. Також результати досліджень використані у навчальній 

роботі Факультету транспорту, менеджменту і логістики Національного 

авіаційного університету при розробці навчальних дисциплін «Аеропорти та їх 

експлуатація» та «Перевезення спеціальних вантажів повітряним транспортом».  
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Відповідно до теми дисертації опубліковано 12 наукових праць, з яких 5 

статей (3 у фахових виданнях за спеціальністю, 2 – одноосібних), 7 матеріалів 

та тез у збірниках міжнародних науково-практичних конференцій. 

У вступі було обґрунтовано загальну актуальність обраної теми, 

сформульовано мету дисертаційної роботи, визначено об’єкт, предмет і методи 

дослідження; висунута наукова гіпотеза; наведено наукову новизну; показаний 

зв’язок роботи з науковими програмами, планами, темами; розкрито наукове та 

практичне значення отриманих результатів і перспективи їх подальшого 

впровадження. У вступі також відображаються публікації здобувача, 

розкривається її особистий внесок у них, представлена апробація результатів 

досліджень за темою дисертації, характеризується структура та обсяг 

дисертаційної роботи.  

У першому розділі дисертаційної роботи визначено наукові основи 

організації транспортних процесів і систем обслуговування вантажів у 

аеропорту. Відзначено, що авіаційний транспорт в Україні стає одним з 

ключових елементів транспортно-логістичної системи країни. Були узагальнені 

наслідки та ризики, які виникають при використанні найбільш поширеної 

стратегії розвитку аеропортів. Здійснено аналіз точок зору науковців на поняття 

«аеропорт» та дано авторське визначення.  

Було досліджено процеси організації наземного обслуговування в 

аеропортах. Були охарактеризовані фактори, які формують заданий рівень 

регулярності виконання польотів у аеропорту, які складені за такими ознаками: 

технічні, технологічні, ресурсні, організаційні. Було визначено особливості 

впливу зовнішніх факторів на час наземного обслуговування літака щодо 

наслідків, заходів та обмежень. Було проведено аналіз дослідження проблем 

діяльності аеропортів вітчизняними та іноземними науковцями у попередніх 

наукових працях, що дозволило виявити найбільш цікаві із них. 

Охарактеризовані дослідження щодо управління вантажопотоком суб’єктів 

транспортно-логістичного ринку. В результаті аналізу було виявлено 

стандартні види обробки вантажу в аеропортах: транспортна, термінальна, 
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внутрішньоаеродромна та внутрішньолітакова. Також їх було деталізовано.  

Удосконалено системний підхід до запобігання ризиків при обробці 

спеціального вантажу в аеропорту, визначені наукові роботи, які стосуються 

обслуговування спеціальних категорій вантажів під час організації їх доставки.  

У другому розділі дисертаційної роботи здійснено розроблення системи 

управління організаційно-технологічними процесами обслуговування вантажів 

у аеропорту в умовах невизначеності.  

Було проведено критичний аналіз світового та вітчизняного досвіду 

управління організаційно-технологічними процесами обслуговування вантажів 

в аеропортах. Удосконалено способи підвищення ефективності вантажних 

авіаперевезень. Описані хендлінгові компанії, які діють у найбільших 

вантажних аеропортах світу.   

Виявлені закономірності формування вантажопотоків в аеропортах та 

управління ними для цього; встановлені умови, які впливають на цілість 

швидкопсувних вантажів при обробці їх в аеропорту, передумови попередньої 

оцінки впливу специфічних властивостей вантажів на умови їх зберігання в 

аеропорту, а також ключові аспекти управління вантажопотоком в аеропорту. 

Визначені засади врахування виникнення ризиків при зміні 

вантажопотоків у аеропортах в умовах невизначеності за ознаками 

транспортабельності вантажу при перевезенні авіаційним транспортом, через 

формування карт ризиків, із класифікацією умов невизначеності, що виникають 

при обслуговуванні вантажопотоків в аеропорту, а також із встановленням 

місць посилення впливу невизначеності та ризиків при обробці вантажів в 

аеропорту. Формування системи управління організаційно-технологічними 

процесами обслуговування вантажів в аеропорту спирається на принципові 

схеми-алгоритми обслуговування різних категорій вантажів, особливо 

спеціальних, у міжнародному аеропорту. Однією із ключових особливостей 

формування відповідних схем визначено використання стандарту CEIV IATA. 

Також були визначені аспекти щодо інтелектуального управління процесами 

обслуговування вантажів у аеропорту.  
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У третьому розділі дисертаційної роботи проводиться розробка моделей 

та методів управління організаційно-технологічними процесами 

обслуговування вантажів у аеропорту.  

Реалізація системи управління організаційно-технологічними процесами 

обслуговування вантажів аеропорту в умовах невизначеності на першому етапі 

включає комплекс підходів, методів та принципів інтелектуального управління 

процесами обслуговування вантажів в аеропорту за умов невизначеності, а 

також підходи щодо врахування невизначеності обслуговування вантажів при 

різних сценаріях роботи аеропорту. Сформовано принципову схему врахування 

невизначеності обслуговування вантажів при різних сценаріях роботи 

аеропорту. Проведено деталізацію стратегій врахування невизначеності 

обслуговування вантажів при різних сценаріях роботи аеропорту.  

Були представлені моделі управління організаційно-технологічними 

процесами обслуговування вантажів у аеропорту в умовах невизначеності, що 

включили логіку їх розробки та представлення самих моделей – моделі 

оперативного управління обслуговування вантажів у аеропорту на основі 

мінімізації витрат на зберігання та відправлення поточного вантажопотоку, а 

також перспективної моделі планування управління очікуваними 

вантажопотоками, що надходять до аеропорту для подальшого 

транспортування авіатранспортом. Перша модель за критерієм мінімізації  

включає витрати на перевезення вантажів уособлено або у складі 

консолідованої вантажної одиниці та витрати на зберігання за весь період 

планування, а також штрафи за перевищення граничних термінів доставки 

вантажів. Вона є динамічною лінійною задачею з булевими та неперервними 

змінними.  

У другій моделі розглядаємо планування управління очікуваними 

(перспективними) потокам вантажів, що надходять до аеропорту для 

подальшого транспортування авіаційним транспортом, збільшуючи 

завантаження рейсів та використання складів аеропорту. Вона реалізується за 

критерієм максимізації, який включає сумарні доходи від перевезення вантажів 
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по всім рейсам і категоріям за мінусом сумарних витрат на зберігання вантажів 

за весь період планування.  

У четвертому розділі дисертаційної роботи здійснюється реалізація 

моделей та методів управління організаційно-технологічними процесами 

обслуговування вантажів в аеропорту. Представлені практичні рекомендації 

щодо реалізації системи управління організаційно-технологічними процесами 

обслуговування вантажів в аеропорту за умов невизначеності. Сформована 

принципова схема-алгоритм обслуговування спеціальних категорій вантажів 

для трансферного аеропорту за умов невизначеності, яка є уособленням 

завдань, які вирішується при математичному моделюванні.  

Охарактеризована взаємодія обслуговування вантажопотоків та ресурсів 

аеропорту. Доведено, що між вантажопотоками та ресурсами аеропорту існує 

тісний  взаємозв’язок та взаємозалежність. Було визначено особливості 

зменшення впливу невизначеності при обслуговуванні вантажів за різних 

сценаріїв роботи аеропортів. Заходи, що приймає аеропорт для зменшення 

впливу умов невизначеності, призводять до значного покращення організації та 

технології процесів обслуговування вантажів. Охарактеризовано виникнення 

ефекту синергії внаслідок зменшення впливу умов невизначеності.  

За результатами розрахунків представлені стратегії врахування 

невизначеності обслуговування вантажів при різних сценаріях роботи для ДП 

МА «Бориспіль», МА «Київ» (Жуляни) та МА «Полтава». За результатами 

проведених розрахунків встановлено, що економія витрат ДП МА «Бориспіль» 

від додаткового зберігання вантажів за найкращим сценарієм буде становити 

9977,8 тис. грн. на місяць для МА «Київ» (Жуляни) – 323,6 тис. грн. на місяць, а 

для МА «Полтава» – 163,9 тис. грн. на місяць. 

Ключові слова: аеропорт, вантаж, невизначеність, система управління, 

організаційно-технологічні процеси, логістичні технології, мультимодальні 

транспорті системи, інтелектуальне управління, вантажопотік, обслуговування 

вантажів, моделювання, масове обслуговування. 
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ABSTRACT 

 

Management of organisational and technological processes of cargo servicing at 

the airport under uncertainty conditions. – Qualifying scientific work on the rights of 

the manuscript. 

Dissertation for the degree of PhD in specialty 275 “Transport Technologies 

(Air Transport)”. National Aviation University. Kyiv, 2023. 

The dissertation addresses the issues of improving the effectiveness of managing 

the organisational and technological processes of cargo servicing at the airport under 

conditions of uncertainty, with the implementation of appropriate models and 

methods. 

The aim of the dissertation research is to provide scientific substantiation of 

theoretical and methodical provisions and develop practical recommendations for 

managing organisational and technological processes of cargo servicing at the airport 

in the context of uncertainty. 

To achieve the set aim, the following objectives are being addressed: 

1. To identify the regularities of forming cargo flows at airports that are 

probabilistic in nature.  

2. To determine the bases for taking into account the occurrence of risks when 

changing cargo flows at airports under conditions of uncertainty. 

3. To propose approaches on taking into consideration the uncertainty of cargo 

servicing in different scenarios of airport operation. 

4. To introduce a management system for organisational and technological 

processes of airport cargo servicing in the context of uncertainty. 

5. To implement models of managing organisational and technological processes 

of airport cargo servicing under conditions of uncertainty. 

The object of study is the processes of cargo servicing at the airport under 

conditions of uncertainty. 

The subject of the study covers methods and models of managing organisational 

and technological processes of airport cargo servicing in the context of uncertainty. 
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The scientific novelty of the obtained results is in the development and 

implementation of the management system for organisational and technological 

processes of cargo servicing at the airport under uncertainty conditions. 

For the first time: 

– A system for managing organisational and technological processes of airport 

cargo servicing under conditions of uncertainty was formed and implemented, which 

includes models, approaches, methods and principles that jointly allow to ensure the 

effectiveness of cargo servicing under various scenarios of airport operation, 

interaction of servicing cargo flows and airport resources based on the use of the 

synergy effect due to the reduction of the impact of uncertainty conditions while 

minimising risks; 

Improved: 

– models for managing the organisational and technological processes of airport 

cargo servicing under conditions of uncertainty, which, unlike the existing ones, 

allow minimising the costs of cargo transportation individually or as part of a 

consolidated cargo unit and storage costs for the entire planning period, taking into 

account penalties for exceeding the time limits for cargo delivery, and managing 

airport revenues based on the use of branch and cut method, branch and price 

method, simplex method, interior point method, genetic algorithms, simulated 

annealing and local search methods; 

– approaches to taking into consideration the uncertainty of cargo servicing 

under different scenarios of airport operation, which, unlike the existing ones, are 

oriented towards scenario planning and include general strategies of incorporating 

uncertainties for different airport models, multi-type forecasting, grouping of airport 

flights in terms of prospects, analysis of using airport resources, selection of scenario 

modelling, which allows to detail strategies of taking into account uncertainty in 

servicing cargo flows and select the most optimal ones for the airport under analysis; 

Were further developed: 

– identification of regularities of forming cargo flows at airports, which is 

probabilistic in nature and involves determining the prerequisites for a preliminary 
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assessment of the impact of specific properties of cargo on the conditions of their 

storage at the airport, identification of key aspects of cargo flow management at the 

airport by components of managing technological processes, warehouses, risks and 

information technologies, which allowed to take them into account when carrying out 

mathematical modelling of managing organisational and technological processes of 

cargo servicing at the airport under conditions of uncertainty; 

– bases of taking into consideration the occurrence of risks when changing cargo 

flows at airports under conditions of uncertainty with the definition of cargo 

transportability attributes during air transportation, types of risks and reasons for their 

occurrence, development of risk maps for special and general cargo servicing at 

airports, classification of uncertainty conditions arising in the servicing of cargo 

flows at airports, as well as characterisation of the places where the impact of 

uncertainty and risks in cargo servicing at airports is increased, which allowed 

minimising the emerging risks. 

The main results of the PhD thesis were applied in the management of 

organisational and technological processes of cargo servicing at domestic airports –

Odesa International Airport LLC, as well as in the activity of the logistics operator 

FTP LLC, transport and forwarding company "BROCKBRIDGE" LLC which was 

manifested through the use of an appropriate system and management models, 

approaches to taking into account the uncertainty of cargo servicing, regularities of 

cargo flows formation at airports, bases for taking into consideration the risks of 

changes in cargo flows at airports under conditions of uncertainty.  

Also, the research results were used in the educational activities of the Faculty 

of Transport, Management and Logistics of the National Aviation University in the 

development of the subjects “Airports and their operation” and “Transportation of 

special cargo by air”. 

In accordance with the topic of the PhD thesis, 12 scientific papers were 

published, including 5 articles (3 in professional journals by specialty, 2 – single), 7 

materials and abstracts in the proceedings of international scientific and practical 

conferences. 
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In the introduction, the general relevance of the chosen topic is substantiated, 

the purpose of the PhD thesis is formulated, the object, subject and methods of 

research are defined; the scientific hypothesis is suggested; the scientific novelty is 

presented; the connection of the work with scientific programmes, plans and topics is 

shown; the scientific and practical significance of the results obtained and the 

prospects for their further implementation are revealed. The introduction also reflects 

the applicant's publications, discloses her personal contribution to them, presents the 

approbation of research results on the topic of the PhD thesis, and describes the 

structure and scope of the thesis. 

In the first part of the PhD thesis, the scientific bases of organising transport 

processes and cargo servicing systems at the airport are defined. It is noted that air 

transport in Ukraine is becoming one of the key elements of the country's transport 

and logistics system. The consequences and risks that arise when using the most 

common airport development strategy are summarised. The analysis of the points of 

view of scientists on the “airport” concept is carried out and the author’s definition is 

given. 

The processes of organising ground handling services at airports according to 

the author’s definition were studied. The factors that form a given level of regularity 

of flights at the airport were characterised, which are compiled according to the 

following features: technical, technological, resource, and organisational. The 

peculiarities of the external factors’ influence on the time of airplane ground handling 

in terms of consequences, measures and restrictions were determined. 

The analysis of studying the problems of airports by domestic and foreign 

scholars in previous scientific works was carried out, which allowed to identify the 

most valuable ones. The studies on cargo flow management of transport and logistics 

market players were characterised.  

The analysis revealed the standard types of cargo processing at airports: 

transport, terminal, intra-airfield and intra-aircraft. They were also detailed.  A 

systemic approach to preventing risks when processing special cargo at the airport 
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was improved, and research works related to the servicing of special categories of 

cargo during their delivery were identified. 

In the second part of the PhD thesis, a system for managing the organisational 

and technological processes of cargo servicing at the airport under conditions of 

uncertainty is developed.  

A critical analysis of the world and domestic experience in managing the 

organisational and technological processes of cargo servicing at airports was carried 

out. The ways to improve the effectiveness of air cargo transportation were improved. 

Handling companies operating at the world's largest cargo airports were described. 

The regularities of forming cargo flows at airports and managing them were 

revealed; for this purpose, the conditions that affect the integrity of perishable goods 

during their processing at the airport, the prerequisites for a preliminary assessment 

of the impact of specific properties of cargo on the conditions of their storage at the 

airport, as well as key aspects of cargo flow management at the airport were 

determined. 

Bases for taking into consideration the emergence of risks when changing cargo 

flows at airports in conditions of uncertainty on the basis of cargo transportability 

signs during air transportation, through the formation of risk maps, with the 

classification of uncertainty conditions arising in the servicing of cargo flows at the 

airport, as well as with the identification of places of increasing the impact of 

uncertainty and risks in cargo processing at the airport, were specified. 

The formation of a management system for organisational and technological 

processes of cargo servicing at the airport is based on the principal schemes-

algorithms for servicing various categories of cargo, especially special cargo, at the 

international airport. The use of the CEIV IATA standard was identified as one of the 

key features of forming the relevant schemes. Also, aspects of intelligent 

management of cargo servicing processes at the airport were identified. 

In the third part of the PhD thesis, models and methods for managing the 

organisational and technological processes of cargo servicing at the airport are 

developed.  
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At the first stage, the implementation of the system for managing the 

organisational and technological processes of airport cargo servicing under conditions 

of uncertainty includes a set of approaches, methods and principles of intelligent 

management of cargo servicing processes at the airport in the context of uncertainty, 

as well as approaches to taking into consideration the uncertainty of cargo servicing 

in different scenarios of the airport operation.  

A principal scheme for taking into consideration the uncertainty of cargo 

servicing under different scenarios of airport operation was formed. The strategies for 

taking into account the uncertainty of cargo servicing under different scenarios of 

airport operation were detailed. 

The models for managing the organisational and technological processes of 

cargo servicing at the airport under conditions of uncertainty were presented, 

including the logic of their development and presentation of the models involved – 

the model of operational management of cargo servicing at the airport based on 

minimising the costs of storage and dispatch of the current cargo flow, as well as a 

perspective planning model for managing the expected cargo flows arriving at the 

airport for further transportation by air.  

The first model, by the minimisation criterion, includes the costs of transporting 

cargo individually or as part of a consolidated cargo unit and storage costs for the 

entire planning period, as well as penalties for exceeding the time limits for cargo 

delivery. It is a dynamic linear problem with Boolean and continuous variables. 

In the second model, the planning of managing the expected (prospective) flows 

of cargo arriving at the airport for further transportation by air, increasing the loading 

of flights and the use of airport warehouses, was considered. It is implemented 

according to the maximisation criterion, which includes the total income from cargo 

transportation for all flights and categories minus the total costs of storing cargo for 

the entire planning period. 

In the fourth part of the PhD thesis the models and methods of managing the 

organisational and technological processes of cargo servicing at the airport are 

implemented. Practical recommendations on realisation of the management system of 
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organisational and technological processes of cargo servicing at the airport under 

conditions of uncertainty were provided. A principal scheme-algorithm for servicing 

special categories of cargo for a transfer airport under conditions of uncertainty, 

which is the representation of the tasks to be solved in mathematical modelling, was 

formed. 

The interaction between cargo flows and airport resources was characterised. It 

was proved that there is a close relationship and interdependence between cargo 

flows and resources of the airport. The features of reducing the impact of uncertainty 

in cargo servicing under different scenarios of airports' operation were identified. The 

measures taken by the airport to reduce the impact of uncertainty lead to a significant 

improvement in the organisation and technology of cargo handling processes. The 

emergence of a synergy effect as a result of reducing the impact of uncertainty was 

characterised. 

Based on the results of the calculations, strategies for taking into consideration 

the uncertainty of cargo servicing under different scenarios of operation for SE IA 

“Boryspil”, IA “Kyiv” (Zhulyany) and IA “Poltava” were presented. According to the 

results of the calculations, it was determined that the cost savings of the SE IA 

“Boryspil” from additional cargo storage under the best scenario will amount to UAH 

9977,8 thousand per month, for IA “Kyiv” (Zhulyany) – UAH 323,6 thousand per 

month, and for IA “Poltava” – UAH 163,9 thousand per month. 

Keywords: airport, cargo, uncertainty, management system, organisational and 

technological processes, logistics technologies, multimodal transport systems, 

intelligent management, cargo flow, cargo servicing, modelling, mass service. 
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ВСТУП  

 

Актуальність теми дослідження визначається необхідністю підвищення 

ефективності управління організаційно-технологічними процесами 

обслуговування вантажів у аеропорту в умовах невизначеності, що дозволить 

забезпечити мінімізацію його витрат та комплексний розвиток в умовах 

посилення конкурентної боротьби.  

На сьогоднішній день підвищення ефективності обслуговування 

вантажних потоків у системах масового обслуговування стає одним із 

ключових факторів успішності. В міжнародних доставках вантажів активно 

використовують авіаційний транспорт, як найшвидший вид транспорту, при 

цьому можна говорити про його мультимодальних характер, оскільки він 

забезпечує доставку виключно у схемі аеропорт-аеропорт, а забезпечення 

першої та останньої милі лягає на автомобільний транспорт.  

Важливість міжнародних доставок спеціальних категорій вантажів 

авіаційним транспортом за останні п’ять років також посилюється, що набуває 

особливої актуальності зі створенням ефективних стандартів доставки, які 

пропонує Міжнародна асоціація повітряного транспорту (IATA). Активне 

використання аеропортів, як об’єктів, що забезпечують мультимодальні 

доставки вимагає розробки дієвих засобів та інструментів управління 

організаційно-технологічними процесами обслуговування вантажів. Це і 

визначає актуальність обраної теми дослідження. Очевидно, що у аеропортах 

існують значні невизначеності при обслуговуванні вантажних потоків, 

виникають різного роду ризики, що вимагає активного наукового вивчення.  

Дослідженням проблем діяльності аеропортів займалися багато як 

вітчизняних, так і зарубіжних науковців, особливо слід відзначити роботи О. В. 

Ареф’євої, К. В. Астахова, В.В. Бортолотто, В. Ю. Гирич, П.С. Голлендера, О. 

М. Горбачової, Ю. Б. Лисиці, Р. Макаріо, Г.В. Маццанаті, А. Ч. Паканьелли 

мол., К. В. Сидоренко, Т. О. Сімкової, А. Т. Турсунова, Л. Флорідо-Бенітес, М. 

В. Харченко, С. С. Чавушоглу та ін.  
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Зв’язок роботи з науковими програмами, планами, темами. 

Дисертаційну роботу виконано відповідно до науково-дослідних робіт кафедр 

організації авіаційних перевезень Національного авіаційного університету: 

«Методи забезпечення сталого розвитку авіатранспортної системи»  

(державний реєстраційний номер 0118U100050), де авторка розробила та 

охарактеризувала загальні принципи формування архітектури інтелектуальної 

авіаційної транспортної системи, що функціонує в умовах невизначеності та 

«Методи та моделі комплексного інноваційного розвитку авіатранспортної 

системи України» (державний реєстраційний номер 0121U114745), де авторкою 

охарактеризовані інтелектуальні транспортні системи та системи підтримки 

прийняття рішень.  

Метою дисертаційного дослідження є наукове обґрунтування теоретико-

методичних положень та розроблення практичних рекомендацій щодо 

управління організаційно-технологічними процесами обслуговування вантажів 

у аеропорту в умовах невизначеності.  

Для досягнення поставленої мети автор сформулював та вирішив наступні 

завдання: 

– виявити закономірності формування вантажопотоків в аеропортах, що 

носить ймовірнісний характер;  

– визначити засади врахування виникнення ризиків при зміні 

вантажопотоків у аеропортах в умовах невизначеності; 

– запропонувати підходи щодо врахування невизначеності обслуговування 

вантажів при різних сценаріях роботи аеропорту; 

– реалізовувати систему управління організаційно-технологічними 

процесами обслуговування вантажів аеропорту в умовах невизначеності; 

– реалізувати моделі управління організаційно-технологічними процесами 

обслуговування вантажів аеропорту в умовах невизначеності. 

Об’єкт дослідження – процеси обслуговування вантажів у аеропорту в 

умовах невизначеності. 

Предмет дослідження – методи та моделі управління організаційно-
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технологічними процесами обслуговування вантажів аеропорту в умовах 

невизначеності. 

Гіпотеза. Ефективність управління організаційно-технологічними 

процесами обслуговування вантажів у аеропорту в умовах невизначеності 

формується відповідною системою, яка включає моделі, методи та принципи 

управління, підходи щодо врахування невизначеності обслуговування вантажів 

при різних сценаріях роботи аеропорту, а також повинна враховувати 

закономірності формування вантажопотоків та специфіку виникнення ризиків 

при зміні вантажопотоків у аеропортах в умовах невизначеності.  

Методи дослідження. У роботі використані статистичні дані Державної 

авіаційної служби України, IATA, ICAO, інших міжнародних компаній та 

асоціацій, показники діяльності аеропортів, що були систематизовані авторкою 

під час реалізації дослідження. Методичною основою дослідження є методи, 

системного аналізу, дедукції, експертних оцінок, методу Дельфі – при 

врахуванні виникнення ризиків при зміні вантажопотоків у аеропортах в 

умовах невизначеності; ринкового аналізу, теорії ймовірностей – при виявленні 

закономірностей формування вантажопотоків в аеропортах; індукції та 

дедукції, систематизації – при розробці підходів щодо врахування 

невизначеності обслуговування вантажів; метод гілок та меж, метод гілок та 

відтинань, метод гілок та цін, симплекс-метод, метод внутрішніх точок, метод 

генетичних алгоритмів, методи імітації відпалу, методи локального пошуку – 

при розробці та реалізації математичних моделей управління організаційно-

технологічними процесами обслуговування вантажів аеропорту в умовах 

невизначеності. 

Вперше: 

– сформовано та реалізовано систему управління організаційно-

технологічними процесами обслуговування вантажів аеропорту в умовах 

невизначеності, яка включає моделі, підходи, методи та принципи, що в 

сукупності дозволяють забезпечити ефективність обслуговування вантажів при 

різних сценаріях роботи аеропорту, взаємодії обслуговування вантажопотоків 
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та ресурсів аеропорту на основі використання ефекту синергії внаслідок 

зменшення впливу умов невизначеності при мінімізації ризиків; 

удосконалено: 

– моделі управління організаційно-технологічними процесами 

обслуговування вантажів аеропорту в умовах невизначеності, які на відміну від 

існуючих, дозволяють мінімізувати витрати на перевезення вантажів уособлено 

або у складі консолідованої вантажної одиниці та витрати на зберігання за весь 

період планування, враховувати штрафи за перевищення граничних термінів 

доставки вантажів, а також управляти доходами аеропорту на основі 

використання методів гілок та відтинань, гілок та цін, симплекс-методу, методу 

внутрішніх точок, генетичних алгоритмів, методів імітації відпалу та 

локального пошуку;  

– підходи щодо врахування невизначеності обслуговування вантажів при 

різних сценаріях роботи аеропорту, які на відміну від існуючих, орієнтовані на 

сценарне планування та включають загальні стратегії врахування 

невизначеностей для різних моделей аеропортів, різнотипне прогнозування, 

групування рейсів аеропортів з точки зору перспективності, аналіз 

використання ресурсів аеропорту, вибір сценарного моделювання, що дозволяє 

провести деталізацію стратегій врахування невизначеності при обслуговувані 

вантажопотоків та обрати найбільш оптимальні для аналізованого аеропорту; 

набули подальшого розвитку: 

– виявлення закономірностей формування вантажопотоків в аеропортах, 

що носить ймовірнісний характер та передбачає визначення передумов 

попередньої оцінки впливу специфічних властивостей вантажів на умови їх 

зберігання в аеропорту, визначення ключових аспектів управління 

вантажопотоком в аеропорту за складовими управління технологічними 

процесами, складами, ризиками та інформаційними технологіями, що 

дозволило врахувати їх при здійсненні математичного моделювання управління 

організаційно-технологічними процесами обслуговування вантажів аеропорту в 

умовах невизначеності;  
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– засади врахування виникнення ризиків при зміні вантажопотоків у 

аеропортах в умовах невизначеності із визначенням ознак транспортабельності 

вантажу при перевезенні авіаційним транспортом, видів ризиків та причин їх 

появи, розробкою карт ризиків щодо обслуговування спеціальних та 

генеральних вантажів у аеропортах, класифікацією умов невизначеності, що 

виникають при обслуговуванні вантажопотоків в аеропортах, а також 

характеризуванням місць посилення впливу невизначеності та ризиків при 

обробці вантажів в аеропортах, що дозволило мінімізувати виникаючі ризики.  

Практичне значення одержаних результатів. Ключові положення, 

висновки та рекомендації, які були наведені в дисертаційній роботі, 

використано в практичній діяльності ТОВ «БРОКБРІДЖ» у аспектах реалізації 

моделей управління організаційно-технологічними процесами обслуговування 

вантажів аеропорту в умовах невизначеності, а також підходів щодо врахування 

невизначеності обслуговування вантажів при різних сценаріях роботи 

аеропорту (довідка про впровадження від 14.09.2023 р.).  

Система управління організаційно-технологічними процесами 

обслуговування вантажів аеропорту в умовах невизначеності та виявлення  

закономірностей формування вантажопотоків в аеропортах були реалізовані у 

практичній діяльності ТОВ «Міжнародний аеропорт „Одеса“» (довідка про 

впровадження від 14.11.2023 р.). Засади врахування виникнення ризиків при 

зміні вантажопотоків у аеропортах в умовах невизначеності, а також комплекс 

підходів, методів та принципів інтелектуального управління процесами 

обслуговування вантажів в аеропорту за умов невизначеності використані в 

практичній діяльності логістичного оператора ТОВ «ФТП» при взаємодії із 

аеропортами (довідка про впровадження від 13.11.2023 р.).  

Ряд теоретичних положень було використано в навчальній роботі 

факультету транспорту, менеджменту і логістики Національного авіаційного 

університету при викладанні дисциплін «Аеропорти та їх експлуатація» та 

«Перевезення спеціальних вантажів повітряним транспортом» (довідка про 

впровадження від 11.09.2023 р.). 
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Особистий внесок здобувача. Представлена дисертація є самостійно 

виконаною та завершеною науковою працею, в якій викладено авторське 

бачення реалізації системи управління організаційно-технологічними 

процесами обслуговування вантажів аеропорту в умовах невизначеності. У 

наукових публікаціях автора, які виконані одноосібно, запропоновано 

оптимізацію ресурсів аеропорту для наземного обслуговування ПС в умовах 

невизначеності, врахування виникнення ризиків при зміні вантажопотоків на 

авіатранспорті в умовах невизначеності, управління вантажопотоками в 

аеропорту за умов невизначеності, особливості факторного впливу на розвиток 

аеропорту при організації обслуговування вантажопотоків. У [26] автором 

розроблено та охарактеризовано фактори, що впливають на українську 

аеропортову мережу, у [101] – удосконалено засади обслуговування літака 

після прильоту й вильоту; у [102] – розроблено та охарактеризовано загальні 

принципи формування архітектури інтелектуальної авіаційної транспортної 

системи, що функціонує в умовах невизначеності; у [103] – проведено аналіз 

наукових досліджень щодо роботи оператора наземного обслуговування ПС; у 

[104] – проаналізовано особливості затримки літака; у [105] – охарактеризовано 

наземне обслуговування літаків; у [106] – розроблено та охарактеризовано 

принципи роботи системи BigARM в оптимізації матеріально-технічних 

ресурсів аеропорту.  

Апробація результатів дисертаційного дослідження. Основні наукові 

результати, а також висновки дисертаційного дослідження обговорювалися на 

конференціях: Міжнародній науково-практичній конференції «Інтеграція 

наукових основ у практику» (12-16 жовтня 2020 р., Стокгольм, Швеція); X 

Міжнародній науково-практичній конференції «Тенденції розвитку сучасної 

наукової свідомості» (23-26 листопада 2020 р., Ванкувер, Канада); ІІІ 

Міжнародній науково-практичній конференції «Теорія, наука і практика» (05-

08 жовтня 2020 р. Токіо, Японія); Міжнародній науковій конференції 

«Взаємодія науки і технологій у сучасності» (3-4 листопада 2022 р. м. Рига, 

Латвійська Республіка); Міжнародній науково-практичній конференції 
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«Міжнародна транспортна інфраструктура, індустріальні центри та 

корпоративна логістика» (1-2 червня 2023, Харків); Міжнародній науково-

практичній конференції «Проблеми організації перевезень та управління на 

повітряному транспорті» (22, 25 листопада 2022 р., Київ); Міжнародній он-лайн 

конференції «Інноваційні транспортні технології та транспортні систем» (30 

травня 2023 р., Київ).  

Публікації. Основні результати наукового дослідження опубліковано в 12 

наукових працях загальним обсягом 4,5 друк. арк., зокрема у 3 фахових 

наукових працях (2 із них є одноосібними); 7 статей та тез в інших виданнях та 

збірниках матеріалів науково-практичних конференцій. 

Структура та обсяг дисертації. Дисертація складається зі вступу, 

чотирьох розділів, висновків, списку використаних літературних джерел, який 

нараховує 263 найменування. Основний текст дисертації викладено на 165 

сторінках. Робота містить 48 рисунків та 27 таблиць, у тому числі 16 ілюстрацій 

та 4 таблиці викладені на окремих сторінках. 
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РОЗДІЛ 1. НАУКОВІ ОСНОВИ ОРГАНІЗАЦІЇ ТРАНСПОРТНИХ 

ПРОЦЕСІВ І СИСТЕМ ОБСЛУГОВУВАННЯ ВАНТАЖІВ У 

АЕРОПОРТУ 

 

1.1. Дослідження закономірностей раціональної організації транспортного 

обслуговування та транспортних процесів в аеропорту 

 

Зміни, які відбуваються в Україні через вплив глобальних і регіональних 

факторів, призводять до того, що аеропортам необхідно переглядати концепції 

управління власною діяльністю та знаходити нові стратегії для підвищення 

ефективності функціонування на ринку. 

Авіаційний транспорт в Україні – один з основних елементів транспортно-

логістичної системи країни. Але він є найдорожчим видом транспорту з точки 

зору собівартості доставки, що значно впливає на ціну перевезення. 

Транспортні витрати подекуди можуть становити понад 50%, і зниження їх стає 

основною метою управління транспортним процесом. Одним із шляхів 

вирішення цієї проблеми є оптимізація розподілення матеріально-технічних 

ресурсів під час транспортного обслуговування, в нашому випадку – наземного 

обслуговування повітряних суден в аеропорту. 

Напрями розвитку та реформування аеропортів України були представлені 

в документі «Державна цільова програма розвитку аеропортів на період до 2023 

року» [1, с. 1–3], затвердженому 2016 року. У цій програмі прописано напрями 

реконструкції, модернізації та вдосконалення елементів системи аеропортів, де 

в результаті виконання її передбачалося збільшити загальний пасажиропотік 

майже удвічі, пропускну спроможність аеропортів теж удвічі, а також привести 

рівень надання послуг в аеропортах відповідно до найвищих міжнародних 

стандартів. Щодо технологічних цілей, то декларуволося необхідність 

зменшити час на наземне обслуговування кожного повітряного судна до 35–40 

хвилин. З ряду причин цю цільову програму реалізовано неповністю та, 

зрештою, вона була зірвана.  
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Незважаючи на всесвітню пандемію, викликану коронавірусною 

інфекцією, яка мала місце від початку 2020 року і яка вплинула на розвиток та 

перспективи галузі транспорту амбітні плани, декларовані у цільовій програмі 

були майже виконані. Проте різке зниження попиту на товари та послуги у 

зв’язку з домашнім карантином призвели до великого скорочення обсягу 

надання транспортних послуг у світі в 2020–2021 роках, у тому числі й 

авіаційних. COVID-19 вказав на важливість авіаційного транспорту для соціуму 

та економіки країн. Адже «нова реальність» в авіаційній галузі вплинула на 

скорочення ресурсів в аеропорту, де виникла проблема збереження діяльності 

на плаву. Після того, як COVID-19 відступив, в Україні почалася 

повномасштабна війна й авіаційне сполучення повністю припинилося.  

Особливість діяльності аеропорту, з точки зору оперативної роботи, 

полягає в тому що, незважаючи на затримки рейсів та відхилення від добового 

плану польотів, які неминуче виникають, готовність до обслуговування 

повітряного судна має бути забезпечена всіма службами аеропорту в будь-який 

час.  

Роль аеропортів при створенні інтегрованого транспортного комплексу 

України, згідно з «Національною транспортною стратегією України до 2030 

року» [2], було узагальнено, що показано на рис. 1.1.  

Потенціал аеропортів України є значним завдяки вдалому географічному 

розташуванню нашої країни, проте значення України як транзитної держави 

значно змінилося з початком війни.  

Як зазначено в [3], основними факторами, які впливають на збільшення 

рівня пропускної спроможності аеропорту, є: політичні, економічні, рівень 

розвитку інфраструктури, рівень розвитку ресурсного потенціалу, техніко-

технологічні. Саме техніко-технологічні, які переважно гарантують 

матеріально-технічне забезпечення аеропорту, впливають на тривалість 

обслуговування, яка позначається на кінцевій ефективності аеропорту. 

Пропускна здатність аеропорту – це можливість аеропорту обслужити за 

певний проміжок часу (годин, добу, місяць, рік) певний обсяг рейсів. 
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У підвищення конкурентоспроможності 

аеропортів України, перетворенні їх на 

транзитні й трансферні центри міжнародного 

значення, забезпеченні безпеки польотів та 

якісних послуг велику роль відіграє 

запровадження нових організаційно-

технологічних рішень, автоматизованих систем 

управління (АСУ) для збільшення 

експлуатаційної ефективності та 

інтелектуального управління процесами 

обслуговування вантажів і  систем наземного 

обслуговування повітряних суден (НОПС)  

Авіаційний транспорт 

розглядається з пріоритетних 

напрямів розвитку аеропортів, 

надання якісних послуг і 

підвищення рівня безпеки 

 

Загальна мета Транспортної 

стратегії України 2030 

 

Створення такого транспортного комплексу 

України, який буде максимально інтегрованим 

до світової транспортної мережі 

 

Роль авіаційного транспорту в 

Транспортній стратегії України 2030 

 

Шляхи досягнення мети Транспортної 

стратегії України 2030 щодо 

аеропортової діяльності  

 

 

Рис. 1.1. Роль аеропортів при створенні інтегрованого транспортного комплексу 

відповідно до «Національної транспортної стратегії України до 2030 року»  

Джерело: узагальнено автором за [2]   

 

Зменшення впливу техніко-технологічного фактору на пропускну 

здатність аеропорту вирішується двома шляхами: створенням нової злітно-

посадкової смуги (ЗПС) та скороченням часу на НОПС (наземне 

обслуговування повітряних суден). Побудова нової ЗПС не завжди доречна та 

економічно обґрунтована. Найкращим вирішення збільшення пропускної 

здатності аеропорту буде скорочення часу на НОПС. 

Як зазначають Н. Є. Каличева та В. О. Маслова [4], транспортне 

обслуговування не зводиться лише до забезпечення процесу переміщення 

вантажів між виробниками та споживачами, надання транспортних засобів, 

утримання шляхів сполучення, а й передбачає значно ширший спектр послуг, 

пов’язаних із визначенням відстаней та часу внутрішньогосподарських 
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перевезень, забезпеченням сировинними матеріалами місць перероблення та 

продукцією ринків збуту. При цьому автори визначили три ключові операційні 

стратегії транспортного обслуговування: зниження витрат на транспортування; 

удосконалення управління процесом перевезення; підвищення якості 

транспортних операцій.  

Відповідно до наукових досліджень О. М. Горбачової, які систематизовані 

у [5], кількість рейсів, які аеропорт може прийняти, перебуває під впливом його 

пропускних можливостей, які є саме тим показником, що визначає граничну 

економічну ефективність аеропорту. Ця гранична економічна ефективність 

прямо впливає на циклічні процеси розвитку аеропортів, оскільки зменшення 

пропускних можливостей аеропорту призводить до економічної стагнації, 

наслідком чого стає його перехід у негативні стадії життєвого циклу. Зворотний 

процес (збільшення пропускних можливостей) у стабільній економічній 

ситуації дає можливість утриматися на позитивних стадіях циклічності. 

Наслідки та ризики, які виникають при використанні найбільш поширеної 

стратегії розвитку аеропортів, які описуються у [6], доопрацьовано та 

представлено на рис. 1.2.  

 

 

Найпоширеніша 

стратегія розвитку 

аеропортів 

Більшість аеропортів продовжують свою діяльність за 

рахунок надання послуг авіакомпаніям, де аеропортові збори 

приносять їм найбільші доходи 

Складові, які залишаються в управлінні аеропорту за [6] у 

таких випадках: частота рейсів, розклад, зупинки між 

рейсами, передпольотне та післяпольотне обслуговування 

пасажирів та вантажів 

Специфіка роботи 
аеропортів 

 

Такі ринкові умови диктують жорсткі правила, й аеропорту 

залишається спрямовувати свою авіаційну діяльність на 

екстенсивний розвиток – збільшення кількості рейсів [6] 
Наслідки та ризики  

 

Рис. 1.2. Наслідки та ризики, які виникають при використанні найбільш 

поширеної стратегії розвитку аеропортів  

Джерело: узагальнено автором за [6]   
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Дослідженням установлено, що майбутнє за тими аеропортами (у 

стабільних політичних умовах розвитку країни), які ефективно управляють 

наявними ресурсами задля продажу та надання своїх послуг за умови 

збільшення пропускної здатності.  

Багато дослідників та вчених пропонують своє бачення визначенню 

поняття «аеропорт». Під аеропортом у науковій літературі розуміють комплекс 

споруд, який складається з аеродрому, аеровокзалу та інших будівель, 

призначених для приймання і відправлення повітряних суден, пасажирів і 

вантажу, має для цього необхідне обладнання, авіаційний персонал. 

Найцікавіші визначення поняття «аеропорт» нами систематизовані у табл. 1.1.  

 

Таблиця 1.1 

Аналіз точок зору науковців на поняття «аеропорт» та їх визначення 

(сформовано автором) 

Точки зору вчених на поняття  Автори 

Аеропорт – це багатофункціональне транспортне підприємство, 

що є наземною частиною авіаційної транспортної системи, яка 

забезпечує зліт і посадку повітряних суден та їх наземне 

обслуговування, приймання і відправлення пасажирів, багажу, 

пошти й вантажів, а також створює необхідні умови для 

функціонування авіакомпаній, державних органів регулювання 

авіаційною, митною та іншими видами діяльності, сприяє діловій 

активності, спрямованій на поліпшення рівня обслуговування 

пасажирів та інших клієнтів – споживачі авіапослуг, і забезпечує 

економічну стабільність аеропорту 

Н. Ашфорд та ін. 

у [7]  

 

Аеропорт – комплексна система, що має виконувати велику 

кількість складних функцій і завдань, при цьому задовольняючи 

вимоги держави, міжнародних організацій та партнерів до рівня 

безпеки, стану інфраструктури, технологічних процесів тощо 

Д. О. Бугайко та 

А. В. Терещенко 

[8] 

Аеропорт – складна система, яка містить підрозділи та служби, 

метою яких є забезпечення перевезень повітряним транспортом. 

Деякі з них спрямовані на обслуговування потоку пасажирів, а інші 

–  на обслуговування повітряних суден 

В. В. Запорожець 

та М. П. Шматко 

[9] 

 

Систематизуючи визначення авторів можна дійти такого висновку. 

Аеропорт – це відкрита система, діяльність якої перебуває під впливом 

зовнішнього середовища та піддається законам циклічності. Аеропорт як 
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складна система функціонує за допомогою ресурсів, а ресурси, в свою чергу, 

забезпечують його діяльність – надання послуг споживачам для досягнення 

поставленої мети та завдань.  

Повномасштабне вторгнення Росії на територію України повністю 

зупинило функціонування повітряного транспорту та призвело до «закриття 

неба». Деякі з аеропортів мають пошкодження та руйнування основних споруд 

та ЗПС. Більшість аналітиків схиляються до прогнозу, що після завершення 

війни потік через українські аеропорти зросте. Це пояснюється впливом 

багатьох чинників, зокрема, масово з’являться авіаційні вантажопотоки 

пов’язані з гуманітарною допомогою та відновленням логістичних ланцюгів, а 

підвищений пасажиропотік буде проявом того, що наша країна після війни 

стане цікавою для іноземних туристів. Також прогнозується суттєве зменшення 

обмежувальних бар’єрів. З вищесказаного можна підсумувати, що українські 

аеропорти в найближчому майбутньому швидкими темпами інтегруються в 

міжнародну транспортну систему.  

Як слушно відзначено у «Керівництві з економіки аеропортів ICAO Doc 

9562» [10, c. 50–51], функції того чи іншого аеропорту багато в чому залежать 

від його розміру; виду перевезень, які він обслуговує; сфер відповідальності; 

обраної бізнес-моделі. Зазначається, що існують невеликі аеропорти, які 

самостійно  займаються управлінням повітряним рухом та метеорологічним 

забезпеченням, хоча в абсолютної більшості інших аеропортів такі послуги 

віддані на аутсорсинг. Більшість аеропортів меншою чи більшою мірою 

виконують функції безпеки та створюють умови для роботи митної, 

прикордонної й медико-санітарної служб. Невеликі аеропорти також більш 

самостійно надають авіакомпаніям послуги з наземного обслуговування, 

включаючи обслуговування в аеровокзалах та на пероні, тоді як у більших 

аеропортах такі послуги забезпечують авіакомпанії самостійно або за 

допомогою спеціалізованих хендлінгових компаній. Деякі моделі аеропортів 

передбачають розширення функціоналу за рахунок надання консультаційних 

послуг, проведення громадських робіт чи організації девелоперської роботи. 
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Типові функції аеропорту, які визначні також у «Керівництві з економіки 

аеропортів ICAO Doc 9562» [10, c. 50–51], включають: 

a) експлуатацію об’єктів та технічних засобів аеропорту (пасажирського й 

вантажного аеровокзалів, ЗПС, рульових доріжок (РД), перонів і відповідних 

засобів та обладнання);  

б) інженерно-будівельні споруди та ремонтно-технічні служби (утримання 

технічних засобів у належному стані та забезпечення наявності необхідної 

інфраструктури для задоволення потреб користувачів);  

в) організацію маркетингової роботи та PR (формування продукту 

пропозицій послуг аеропорту для користувачів та кінцевих споживачів, 

проведення роз’яснювальної роботи та зв’язків із суспільством щодо роботи 

аеропорту);  

г) забезпечення управління та фінансів (реалізація процесів поточної 

роботи аеропорту в рамках бюджету, ефективного ресурсного управління та 

оптимального операційного балансу);  

ґ) наземне обслуговування (діяльність щодо підтримки обслуговування 

повітряних суден – ПС, оформлення пасажирів, у тому числі реєстрація 

пасажирів, посадка, перонне обслуговування ПС, чищення, бортове харчування, 

заправка паливом та деякі види технічного обслуговування);  

д) забезпечення повітряного руху (управління повітряним рухом поблизу 

аеропорту й наземний рух повітряних суден та інших транспортних засобів);  

е) послуги з проведення огляду (включають огляд з метою безпеки перед 

посадкою, митне обслуговування та перевірку продуктів харчування 

тваринного й рослинного походження).  

Останні три функції так чи інакше у більшості випадків забезпечуються не 

самим аеропортом, а іншими учасниками. Наземне обслуговування зазвичай 

виконують незалежні підрядники або авіакомпанії й лише в окремих випадках – 

експлуатанти аеропортів. Операції із забезпечення повітряного руху та 

проведення огляду зазвичай виконують державні організації [10, c. 50-51].  
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До того ж зазначено, що якість обслуговування в аеропорту загалом 

включає ряд компонентів. У випадках, коли аеропорт залучає сторонніх 

постачальників обслуговування, відповідні повноважні органи держави мають 

визначити цільові показники та встановити їхні параметри, які повинні 

обов’язково виконуватися та контролюватися, в тому числі й службами самого 

аеропорту [10, c. 147]. 

 Установлення показників ефективності в аеропорту згідно з оцінкою 

наведеною в «Керівництві з економіки аеропортів ICAO Doc 9562»  [10, c. 151], 

дасть можливість:  

 підвищити транспарентність процесу управління ефективністю;  

 сприятиме усвідомленню можливостей щодо підвищення ефективності 

функціонування;  

 дасть можливість активізувати застосування найкращої практики, при 

цьому визначивши найбільш високоефективні та високоякісні види 

обслуговування та процеси;  

 сприятиме підвищенню ефективності координації та планування роботи 

з державними інституціями, стейкхолдерами, клієнтами;  

 забезпечить глобалізаційний вимірник охоплення, що дасть можливість 

диверсифікувати інформаційні можливості. 

 

1.2. Дослідження процесів організації наземного обслуговування в 

аеропортах 

 

Надання послуг аеропортом – дуже складний технологічний процес який  

супроводжується великими витратами. Тобто діяльність аеропорту передбачає 

виникнення витрат, і більшість із них завчасно запланована, що вказує на 

вміння ефективно ними управляти. 

Відповідно до нормативно-правових документів [11–13], сертифікації 

підлягає діяльність із наземного забезпечення польотів, яка включає: 

 наземне адміністрування в аеропорту (Ground administration at the 
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airport) – послуги екіпажам, а також представникам авіакомпаній та 

представництвам в офісному забезпеченні, організації зв’язку, проведенні 

взаєморозрахунків тощо, які безпосередньо пов’язані із взаємодією в 

аеропорту;  

 забезпечення обслуговування пасажирів та багажу (Passenger and 

baggage handling) – діяльність, яка включає забезпечення реєстрації та 

оформлення пасажирів, багажу на рейс авіаперевізника та відповідне 

обслуговування в термінальних комплексах аеропорту; 

 обслуговування на пероні та в місцях стоянок ПС (Ground handling on 

ramp and parking stands) – діяльність, яка включає забезпечення обслуговування 

ПС на пероні аеропорту та в місцях стоянок після прильоту та перед вильотом; 

 забезпечення обслуговування вантажів та пошти (Cargo and mail 

handling) – діяльність, яка включає забезпечення прийняття на зберігання, 

складське обслуговування, комплектування вантажу та пошти, які 

відправляються або надійшли повітряним транспортом, транспортування та 

завантаження й розвантаження вантажу з ПС, перевірку та оформлення 

відповідної документації; 

 авіапаливозабезпечення авіаційних перевезень і робіт (Air transportation 

provision by aviation fuel) – діяльність, яка включає відповідну роботу з 

приймання, зберігання, підготовки до видачі, видачу в паливозаправні засоби 

авіаційного палива та заправлення його у ПС.  

При цьому забезпечення обслуговування вантажів та пошти включає: 

складське обслуговування вантажу та пошти; комплектування та 

розкомплектування вантажу й пошти; транспортування, завантаження й 

розвантаження вантажу та пошти з та до ПС [12].  

Система автоматизованого управління технологічними процесами в 

аеропорту (САУТПА) призначена для автоматизації управління 

технологічними процесами в аеропорту з метою підвищення комерційного 

завантаження рейсів, піднесення рівня культури в обслуговуванні пасажирів та 

забезпечення якості контролю за роботою служб наземного обслуговування. До 
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завдань САУТПА як підсистеми входять: технологічне обслуговування 

повітряних суден, оперативне управління підготовкою до рейсу, управління 

комплектуванням пасажирського завантаження рейсів, управління 

інформаційним табло в аеропорту, розрахунок відомості з центрування.  

Характерною ознакою вищеназваних підсистем є перевага інформаційно-

довідкових функцій, а завдання у прийнятті рішень виокремлені несуттєво. 

Важливим компонентом автоматизованих систем є математичне забезпечення. 

В автоматизованих системах управління повітряним транспортом найбільш 

пошірені статистичні та оптимізаційні моделі, які ґрунтуються на використанні 

апарату дослідження операцій на транспорті. 

Оптимізації забезпечення технологічних процесів наземного 

обслуговування літаків авіаційною наземною технікою в аеропорту присвячена 

наукова праця Д. В. Мединського [14], в якій автор запропонував, зокрема, 

класифікації технологічних процесів технічного обслуговування літаків та 

комерційного обслуговування їх в аеропортах, що загалом становить дуже 

оригінальний наробок у цій проблематиці.  

У системі аеропорту можуть бути виділені підсистеми, які спеціалізуються 

на виконанні однієї або декількох технологічних операцій. Для виконання такої 

технологічної операції кожна підсистема має бути оснащена матеріально-

технічними ресурсами. До цих ресурсів належать: засоби механізації, 

автоматизації, виробниче обладнання, паливно-мастильні матеріали, рідини 

тощо. Комплекс ресурсів для обслуговування одного типу ПС, який є в 

розпорядженні підсистеми, може складатися з різних типів ресурсів з 

неоднаковими характеристиками. Можна розглядати аеропорт як складну 

стохастичну систему, яка здійснює технологічні процеси з НОПС та їх 

завантаження. При НОПС аеропорт стикається з повсякденною проблемою 

авіаперевезень – затримкою авіарейсу. Затримки авіарейсів мають певні 

причини: несприятливі метеоумови, технічні несправності ПС, непередбачувані 

обставини, через провину авіакомпанії або аеропорту. Кожен рейс виконується 

в час, який йому відведений за розкладом і наданому слоті для цього рейсу. 
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Слот – це час відправлення або прибуття для конкретного типу ПС у певну дату 

в розкладі аеропорту. Дослідженнями причин порушення виконання рейсів в 

аеропорту встановлено, що фактори, які формують заданий рівень регулярності 

виконання польотів в аеропорту, можна розподілити на чотири групи,  за 

такими  технічними, технологічними, ресурсними та  організаційними ознаками 

(рис. 1.3).  
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Рис. 1.3. Фактори, які формують заданий рівень регулярності виконання 

польотів в аеропорту 

Джерело: сформовано автором.
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Добовий план польотів (ДПП) – це весь перелік рейсів, що відправляються 

й прибувають в аеропорт за добу. При формуванні ДПП авіакомпанії 

намагаються зменшувати час перебування ПС на землі, для того щоб збільшити 

ефективність використання ПС. НОПС є однією з найбільш затратних послуг 

авіакомпаній, її вартість становить 15–17% загальної кількості витрат, вона 

впливає на рівень авіаційних тарифів і, відповідно, на складову ціну товару, що 

перевозиться авіаційним транспортом.  

Очевидно, що ефективна організація НОПС стає спільною проблемою всіх 

учасників цього процесу в аеропорту, але передусім самого аеропорту й 

авіакомпаній. На рис. 1.4 представлено схему реалізації зменшення загальних 

витрат та збільшення конкурентоспроможності аеропорту й авіакомпаній за 

рахунок ефективної організації наземного обслуговування ПС.  

 

 

Підвищення ефективності експлуатаційних 

процесів наземного обслуговування ПС 

зменшить час на міжпольотну підготовку ПС, а 

це впливатиме на продуктивність ПС 

авіакомпаній і збільшить пропускну здатність 

аеропорту  

Загальна мета для аеропортів 

та авіакомпаній при формуванні 

продукту перевезення  

 

Зниження рівня загальних витрат і 

збільшення конкурентоспроможності 

аеропорту та авіакомпаній 

Один із пріоритетних шляхів 

досягнення мети  

 

Результати  

 

Створення системи наземного 

обслуговування ПС, яка 

об’єднуватиме роботу служб 

аеропорту, авіакомпаній та 

субпідрядників на принципах 

логістики – «точно вчасно» і «від 

дверей до дверей» відповідно до 

вимог розкладу 

 

 

Рис. 1.4. Схема реалізації мети аеропорту та авіакомпаній щодо зменшення 

загальних витрат та збільшення конкурентоспроможності за рахунок 

ефективної організації наземного обслуговування ПС 

Джерело: сформовано автором
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Аеропорти й авіакомпанії мають враховувати різні зовнішні фактори, які 

створюють труднощі в роботі аеропортів при НОПС. Але в більшості випадків 

фактичний час прильоту та вильоту ПС може відхилятися від ДПП, а отже, й 

час на НОПС несе елемент невизначеності та певним чином є випадковим.  

Вплив зовнішніх факторів під час наземного обслуговування ПС на наслідки, 

заходи та обмеження представлено на рис. 1.5.  

 

 

Вплив зовнішніх факторів на час наземного обслуговування ПС  

Заходи   

Відхилення від добового плану польотів аеропорту, що мимоволі 

виникло і якому не запобігла виробничо-диспетчерська служба 

авіакомпанії щодо стану системи наземного обслуговування 

авіаперевезень (на відмінну від запланованого)  

Виникнення таких відхилень може призвести до 

порушення регулярності польотів ПС, виконання ДПП та 

появи перебоїв у діяльності аеропорту   

  

Наслідки 

Обмеження 

 
При аналізі вхідного потоку ПС 

важливо виявити відхилення 

фактичного часу прибуття заявки на 

обслуговування в систему від планового 

часу 

У разі неврахування прибуття 

або відправлення ПС згідно з 

розкладом, планування вирішується 

в детермінованій постановці 

 

Детерміноване завдання здатне значно спростити 

модель наземного обслуговування авіаційних перевезень, 

проте воно повністю не відображає фактичного 

положення справ, що й визначає його суттєвий недолік 

Головний диспетчер виробничо-диспетчерської служби аеропорту (ВДСА) має 

прийняти рішення з оптимізації матеріально-технічних ресурсів при наземному 

обслуговуванні ПС 

Аеропорт має зменшити затрати матеріальних засобів і часу 

 

Рис. 1.5. Вплив зовнішніх факторів на час наземного обслуговування ПС: 

наслідки, заходи та обмеження  

Джерело: сформовано автором
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Основний вплив на регулярність польотів в аеропорту припадає на такі 

служби: організація пасажирських перевезень, організація поштово-вантажних 

перевезень, організація міжнародних перевезень, паливно-мастильних 

матеріалів, спецтранспорту. Звісно, якщо відбувається відхилення від ДПП з 

вини аеропорту, це несе за собою економічні збитки через витрати на 

обслуговування пасажирів, роботу авіаційної наземної техніки та персоналу 

тощо. 

Під час перебоїв в аеропорту від диспетчера виробничо-диспетчерської 

служби аеропорту (ВДСА) вимагається вирішити складне завдання - швидко й 

раціонально розподілити матеріально-технічні ресурси й персонал для 

ліквідації відхилення від ДПП. Таким чином, метою диспетчерського рішення є 

мінімізація витрат аеропорту та вихід на планову роботу. Тому, слід звертати 

увагу на ефективність роботи НОПС, що оцінюється за оперативністю 

управління, яке вимірюється часом, витраченим на прийняття рішення з 

моменту виникнення відхилення до моменту ліквідації перебоїв, а також 

тривалістю виконання рішення та відповідними витратами.  

Постійне відхилення від добового плану польотів спричинює затримки 

рейсів, які пов’язані з певними обставинами. Найбільш значимі з них:  

 збільшення кількості обслуговуючих авіакомпаній; 

 кількість рейсів на добу; 

 збільшення пасажиро- та вантажопотоку;  

 недосконалість технологій;  

 нераціональне використання ресурсів.  

Тому, щоб збільшити ефективність діяльності аеропорту, організація 

роботи в службах, задіяних у наземному обслуговуванні повітряних суден, має 

бути дуже чіткою й постійно керованою.  

Оптимально розподілити матеріально-технічні ресурси в умовах 

невизначеності під час управління НОПС можна за рішенням головного 

диспетчера ВДСА. Рішення, яке приймає диспетчер, впливає на витрати, які 

може понести як аеропорт, так і авіакомпанія в цілому, тому оптимізація 
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ресурсів аеропорту в умовах невизначеності є актуальною для майбутніх 

досліджень. Ефективність роботи аеропорту напряму залежить від того, як 

оперативно відбувається НОПС. Тому аеропорт має підтримувати 

удосконалення технологій НОПС, оскільки це сприятиме виконанню 

регулярності польотів, забезпечить безпеку польотів і підвищить техніко-

економічну ефективність технологічних процесів наземного обслуговування. 

 

1.3. Передумови управління вантажопотоками в аеропорту в умовах 

невизначеності 

 

Вантажопотік, що находить до аеропорту, складається з ряду окремих 

партій вантажу, підготовлених до перевезення повітряним транспортом. Партія 

вантажу на авіаційному виді транспорту – це одне або декілька місць вантажу, 

що прямують від одного вантажовідправника до одного вантажоодержувача й 

оформлені однією авіаційною вантажною накладною.  

Особливостей формування партіонності вантажів на авіаційному 

транспорті існує чимало. Варто сказати, що партія вантажу на авіаційному виді 

транспорту складається з окремих вантажних одиниць, які сформовані, 

упаковані, а також маркіровані для здійснення перевезення повітряним 

транспортом.  

Таким чином, вантажопотік, що надходить до аеропорту, на відміну від 

інших видів транспорту, детермінований. Також структура вантажопотоків на 

авіаційному виді транспорту, як правило, неоднорідна і має свої особливості в 

кожному конкретному практичному випадку, а отже, створення теоретичного й 

практичного узагальнення значно утруднюється й потребує значного 

пропрацювання. 

Було здійснено спробу проаналізувати дослідження проблем діяльності 

аеропортів у наукових працях вітчизняних науковців. Результати цього аналізу  

систематизовано в табл. 1.2.  
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Таблиця 1.2. 

Аналіз дослідження проблем діяльності аеропортів вітчизняними 

науковцями  

(сформовано автором) 

Загальна сфера 

дослідження 
Детальна характеристика досліджуваної проблеми та 

внесок авторів у її вирішення 
Автори 

1 2 3 

Визначення 

оптимального 

розподілу 

засобів 

механізації у 

підсистемі 

«вантажний 

склад – 

повітряне 

судно» 

Автор запропонував і чисельно реалізував відповідну 

математичну модель завдання оптимального розподілу 

засобів механізації в аеропорту, а також створив 

комп’ютерну програму для оптимального розподілу засобів 

механізації в аеропорту.  

Суттєвий внесок автора в методологічне забезпечення 

прогнозування обсягів авіаційних вантажних перевезень та 

дослідження особливостей розміщення вантажів у 

складських приміщеннях аеропорту з метою збільшення 

ефективності роботи його технологічного обладнання  

В. Ю. 

Гирич [15] 

Факторний 

аналіз впливу 

маркетингового 

середовища на 

діяльність 

аеропортів 

Запропонований підхід дав можливість визначати 

життєвий цикл аеропортів як динамічну системну 

трансформацію часового характеру з постійним факторним 

впливом 

 

О. М. 

Горбачова 

[16] 

Механізми 

управління 

логістичними 

витратами 

аеропорту 

Автори особливо наголошують на тому, що зміна 

логістичних витрат передусім залежить від інтенсивності 

потокових процесів, які мають місце в аеропорті. Життєво 

необхідна для аеропортів синхронізація руху сировини, 

матеріалів та комплектуючих з їхніми постачальниками 

М. В. 

Харченко, 

А. Т. 

Турсунов 

[17] 

Дослідження 

факторного 

впливу на 

формування 

конкурентної 

стратегії 

аеропорту 

Автор охарактеризував показники результативності та 

перешкоди на шляху реалізації конкурентної стратегії 

«аеропорт-хаб», а також відмінності між ключовими 

прототипами моделей аеропорту-хабу 

К. В. 

Астахов 

[18] 

Концептуаль-

ний підхід до 

формування 

конкуренто-

спроможності 

провідних 

міжнародних 

аеропортів 

Автор запропонував концептуальний підхід до 

формування конкурентоспроможності провідних 

міжнародних аеропортів в умовах світоцивілізаційної 

траєкторії розвитку авіатранспортного ринку, що визначає її 

суттєвий внесок у вирішення важливої наукової проблеми – 

підвищення конкурентоспроможності аеропортів 

К. В. 

Сидоренко 

[19] 

Організаційно-

економічне 

забезпечення 

управління 

якістю послуг 

аеропортів 

Запропоновано теоретико-практичні положення щодо 

управління якістю послуг аеропортів, економічного 

обґрунтування та реалізації їхніх методичних основ 

увдосконалення з використанням системно-процесного та 

витратного підходів 

Т. О. 

Сімкова 

[20] 
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Закінчення табл. 1.2 
1 2 3 

Організацій-

но-економічне 

забезпечення 

управління 

якістю послуг 

авіатранс-

портних 

підприємств 

Автори обґрунтували організаційно-економічне 

забезпечення управління якістю послуг аеропортів і 

виокремили сукупність організаційних та економічних 

факторів та реалізацію схеми організаційно-

економічної адаптації аеропортів, а також результати 

їхньої виробничо-комерційної діяльності 

О. В. Ареф’єва, 

Т. О. Сімкова та 

Ю. Б. Лисиця 

[21] 

Організацій-

но-економічне 

забезпечення 

управління 

якістю послуг 

аеропортів 

Обґрунтовано та розроблено теоретико-методичні й 

практичні підходи організаційно-економічного 

забезпечення управління якістю послуг аеропортів із їх 

реалізацією за допомогою організаційно-управлінських 

функцій 

Т. О. Сімкова 

[22] 

 

Проблеми логістичного управління вантажопотоком мережевих 

авіаперевізників досліджував В. С. Войцеховський, зокрема в [23–24]. Аспекти 

цього процесу мають спиратися на інноваційні логістичні технології та 

логістичні рішення. Проблеми щодо наземного обслуговування повітряних 

суден, досліджені нами, розглядаються в [25], а аналіз впливу основних 

факторів на ресурси аеропорту в умовах невизначеності представлено в [26]. 

Науковець К. В. Марінцева [27], зокрема, запропонувала класифікацію 

аеропортів для формування концепції стратегічного розвитку та 

функціонування мережі аеропортів України. Управління вантажопотоками на 

різних видах транспорту, як відзначалося раніше, суттєво відрізняється. 

Мультимодальні транспортні системи, які поєднують декілька видів 

транспорту, стають надзвичайно актуальними. Проте існують особливості 

управління вантажопотоками за умов поєднання видів транспорту, наприклад, в 

умовах контейнеризації. Аналізу стану системи контейнерних 

вантажоперевезень та розробленню механізму інтегрованого логістичного 

управління контейнерними вантажопотоками присвячено дослідження Я. Р. 

Корнійко та О. О. Філоненко [28].  

Наукове дослідження, запропоноване Є. В. Нагорним та ін. [29] також 

стосується управління контейнеризованими вантажопотоками транзитного типу 
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на основі запропонованої математичної моделі. Загалом слід зазначити, що 

саме контейнеризований вантажопотік створює можливості для уніфікації 

доставки й може розглядатися як відповідний ключовий елемент для уніфікації 

всього процесу логістичного управління.  

Удосконаленню управління вантажопотоками в інтермодальному 

сполученні за допомогою ГЕРТ-мереж присвячено дослідження В. В. 

Петрушова та М. В. Осипова [30]. При цьому у ГЕРТ-системах автори 

застосовують ймовірнісні описи процесів. Проблемам управління 

вантажопотоками на залізниці присвячено статтю П. В. Беха та ін. [31]. Ці 

наукові дослідження представляють великий інтерес з точки зору врахування 

можливостей управління вантажопотоками одночасно на декількох видах 

транспорту, особливо на залізниці, що має надзвичайно багато характерних 

особливостей. У своєму дисертаційному дослідженні Ю. В. Пилипенко [32] 

запропонував модель мультимодальних вантажних перевезень маршрутами 

міжнародних транспортних коридорів та удосконалив метод знаходження 

оптимальних планів перевезення вантажів, що, зокрема, враховує 

незбалансованість обсягів перевезень вантажів різними видами транспорту. 

Логістичному управлінню вантажопотоками в транспортних системах міст 

присвячено фундаментальне наукове дослідження А. С. Галкіна [33]. Саме 

врахування логістичної складової при управлінні вантажопотоками останнім 

часом стає одним із ключових факторів успішності доставки.  

Детермінанти повітряних вантажопотоків та аналіз ролі 

багатонаціональних угод представів К. Езінгманн [34]. Автор доходить  

висновку, що входження до зони євро та шенгенської угоди позитивно впливає 

на повітряні вантажопотоки, тоді як членство в ЄС саме по собі не має 

суттєвого впливу на авіаційні вантажні потоки, а отже наслідки глобалізації 

сприяли авіаційним вантажопотокам набагато менше, ніж загальні торговельні 

потоки. Також цілком слушно сказано про важливість правильного визначення 

структурної моделі гравітації як методологічного інструменту, що забезпечує 

контроль багатостороннього опору, ендогенність і врахування ефектів 
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глобалізації, а замість лінійної оцінки слід застосовувати оцінку на основі 

розподілу Пуассона.  

Загальні аспекти управління повітряними вантажними перевезенням та 

зв’язок їх із глобальним ланцюгом поставок представив Г. Бакстер [35]. На 

хибності твердження про другорядність вантажних авіаційних перевезень для 

авіаперевізників та аеропортів наголошується в дослідженні Т. Ван Аша та ін.  

[36]. У рамках дослідження [37] автори зробили спробу порівняти логістичні 

фірми міста, пов’язані з авіаперевезеннями та не пов’язані з ними. Аеропорт не 

визнано прямим фактором, який безпосередньо вплинув на позиціонування 

логістичних фірм, що пов’язані з авіаперевезеннями.  

Роль аеропорту та його вплив на економічні результати ланцюга 

постачання повітряних вантажів дослідили X.-М. Юань та ін. [38]. Довідкова 

модель операцій ланцюга поставок повітряних вантажів дала можливість 

дослідити інтегрований вплив операційних стратегій аеропорту на його 

продуктивність. Загалом у рамках дослідження було доведено, що на 

вантажопотік в аеропорту суттєво впливають його експлуатаційні чинники, 

продуктивність авіаційних перевезень, логістична сфера та економічне мезо- й 

мікросередовище. Інші особливості роботи аеропортів описано в [39–43], де, 

зокрема, охарактеризовано наземні операції аеропортів вантажних хабів; 

поведено структурування вантажних аеропортів; описано роль аеропортів як 

логістичних центрів у гуманітарних ланцюгах постачання; вивчено фактори, що 

впливають на вибір аеропорту під час пандемії COVID-19; вибрано економічну 

зону аеропорту шляхом багатоцільової оптимізації.  

Дослідження оперативної ефективності аеропорту, як відзначається в [44], 

є одним із ключових завдань. Глобальна модель тяжіння вантажів аеропортів, 

запропонована в [45] відзначає високий рівень точності та можливість 

здійснювати прогнозування в межах одного аеропорту. Різні аспекти 

підвищення ефективності роботи аеропортів активно досліджували зарубіжні 

науковці. Результати проведеного аналізу відповідних досліджень представлено 

в табл. 1.3.  
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Таблиця 1.3 

Аналіз дослідження проблем діяльності аеропортів зарубіжними 

науковцями  

(сформовано автором) 

Характеристика досліджуваної проблеми та внесок 

авторів у її вирішення 
Автори 

1 2 

Детальний аналіз найкращих вантажних аеропортів 

США та провідних 25 вантажних авіакомпаній у 

логістиці компаній електронної комерції 

Л. Флорідо-Бенітес [46] 

Дослідження факторів ефективності міжнародних 

аеропортів у загальносвітовому масштабі  

А. Ч. Паканьелла мол.,  

П.С. Голлендер, Г.В. Маццанаті,  

В.В. Бортолотто [47] 

Аналіз можливостей підвищення продуктивності 

наявної пропускної здатності в аеропортах щодо 

поточного стану та майбутнього 

С. С. Чавушоглу, Р. Макаріо [48] 

Дослідження глобальних аспектів щодо підтримки 

прийняття рішень з метою оцінювання продуктивності 

та ефективності аеропорту 

М. Е. Бальтазар, Т. Роза,  

Дж. Сільва [49] 

Реалізація інтегрованої методології щодо 

оцінювання ефективності аеропортів. Досвід 

Туреччини  

Г. Кайя,  У. Айдін,   

М. А. Карадаї,  Ф. Юленгін,  

Б. Юленгін, А. Іккен [50]  

Дослідження важливості просторових ефектів при 

оцінюванні ефективності аеропорту. Досвід Індії 

С. Бансал, Дж. Сен [51] 

Аналіз та оцінювання ефективності аеропорту з 

використанням зважених змінних і застосуванням 

методу послідовного нечіткого відношення переваг 

В. Лу, С.Х. Парк, Т. Хуанг,  

Г.Т. Єо [52] 

Дослідження впливу логістики та інтермодальності 

на загальну ефективність аеропорту 

X. Л. Фернандес, П. Кото-

Міллан, Дж. Гундельфінгер [53] 

Наземне обслуговування літаків як чинник 

ефективності аеропорту 

С. Гюнер [54] 

Вивчення функціональної ефективності терміналів 

аеропорту щодо загальної та стратифікованої якості їх 

обслуговування 

А. Тампан, К. Сінха,  

Б.Р. Гурджар, Е. Раджасекар [55] 

Реалізація підходу на основі даних для оцінювання 

ефективності аеропорту в умовах ендогенності. Досвід 

Нової Зеландії  

Т. Нго, К. В. Х. Цуй [56] 

Підвищення якості обслуговування аеропорту. 

Досвід Тайваню  

К.С. Чао, Х.К. Лін,  

К.Й. Чен [57] 

Аналіз впливу аеропортів на економічне зростання 

в мегаполісах. Досвід США 

Н. Шеард [58] 

Оцінювання просторового впливу аеропортів на 

економічний розвиток. Досвід Китаю  

X. Чень, C. Сюань, Р.Цю [59] 

Управління аеропортами в умовах сталого 

місцевого економічного розвитку 

Х. Лі, Ю. Чой, Ф. Янг,  

Дж. Деббарма [60] 

Модель щодо проведення аналізу для кількісного 

визначення потенційних факторів зростання логістики 

повітряних вантажів в аеропортах 

Е. Ларроде, В. Муерза,  

В. Вільяграса [61] 
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Закінчення табл. 1.3 

1 2 

Узагальнений показник підключення на основі 

вартості подорожі. Досвід Скандинавії  

Ф. Мюллер, А. Араважі [62] 

Установлено чотири характеристики, що 

визначають конкурентоспроможність аеропорту. 

Європейський досвід  

Т. Ван Аш, В. Девульф,  

Ф. Купфер, Х. Меерсман,  

Е. Онгена, Е.Ван Де Воорде [63]  

Вирішення проблеми відновлення розкладу 

повітряних вантажів через використання змішаної 

задачі цілочисельного лінійного програмування 

Ф. Дельгадо, К. Сірхан,  

М. Качер, Х. Ларрейн [64] 

 

Слід зазначити, що незважаючи на вирішення цілої низки важливих 

наукових завдань, зокрема, залишається невирішеною задача управління 

організаційно-технологічними процесами обслуговування вантажопотоків 

аеропорту в умовах невизначеності. Також потрібно з’ясувати  особливості 

факторного впливу на розвиток аеропорту при організації обслуговування 

вантажопотоків. Слід додатково вивчити аспекти, які стосуються реалізації 

логістичних технологій та рішень, а також принципи організації масового 

обслуговування.   

Наявність впливу різних обмежень та інші фактори створюють подальшу 

невизначеність щодо діяльності українських авіакомпаній та аеропортів. При 

цьому невизначеність стосується не тільки термінів повернення до докризових 

показників, а й майбутнього образу транспортної сфери в посткоронавірусному 

та поствоєнному світі загалом. Тому перед управлінцями транспортної галузі та 

директорами аеропортів постає головне завдання – розподіляти ресурси 

аеропорту в умовах невизначеності та залучати пасажирські й вантажні потоки 

при цьому. Описуючи та характеризуючи технологічний процес 

обслуговування вантажних потоків в аеропорту спочатку можемо говорити про 

те, що різні логістичні оператори завозять певну кількість різноманітних партій 

вантажів, призначених для відправлення тими чи іншими рейсами. Можна 

стверджувати, що кожна партія вантажу може бути окремою або 

консолідованою. Далі вантажопотік розподіляється для оброблення й 

зберігання на різних складах аеропорту та проходить певні технологічні 

операції й види контролю.  
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Вантажне завантаження рейсу формується з різних партій вантажів, 

доставлених та прийнятих на склади вантажного терміналу аеропорту. При 

формуванні вантажного завантаження рейсу можна укрупненювати вантажні 

одиниці формуванням авіаційних засобів пакетування. Таким чином 

утворюється вантажопотік для обслуговування конкретного рейсу.  

Формування схеми завантаження ПС здійснюється за допомогою 

автоматизованих систем розрахунку центрування ПС. Тобто вантажопотік 

конкретного рейсу впорядковується та деталізується до конкретної схеми 

завантаження вантажних відсіків або вантажної кабіни ПС. Таким чином, 

вантажопотік конкретного рейсу є кінцевою точкою обслуговування вантажів в 

аеропорту. Окремим завданням є визначення оптимальної кількості засобів 

механізації для внутрішньоаеродромного транспортування та завантаження 

вантажів у ПС.  

Умови невизначеності в аеропорту – це неповнота або недостовірність 

інформації про умови реалізації рішення, наявність фактору випадковості або 

протидії. Отже, прийняття рішення в умовах невизначеності означає вибір 

варіанта рішення, коли одна або кілька дій мають своїм наслідком безліч 

результатів, але їхні ймовірності абсолютно невідомі або не мають сенсу [65]. 

Але під час всесвітнього карантину більшість аеропортів світу, й 

українські в тому числі, зіткнулися з проблемою простою трудових ресурсів та 

витратами на них, які не перекривалися доходами. На діяльність аеропорту 

постійно впливають об’єктивні та суб’єктивні фактори. На основі 

систематизації досліджень, наведених у [17], графічно показано фактори 

постійного впливу на діяльність аеропорту представлені на рис. 1.6.  

Вплив об’єктивних факторів, відповідно до положень, представлених у 

[17], може призвести до суттєвого обмеження можливостей аеропорту з 

організації обслуговування вантажопотоків. Існують численні приклади 

створення перебоїв у роботі вітчизняних аеропортів, що призвели до 

критичного накопичення вантажів, які неможливо обслуговувати в аеропорту.  

Це, у свою чергу, призвело до затримок рейсів, порушення умов зберігання 
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вантажу, псування та втрати вантажу та, як наслідок, виникнення претензій до 

аеропорту. Виникнення умов невизначеності в аеропорту в процесах 

оброблення вантажопотоків може суттєво вплинути на роботу аеропорту в 

цілому, тому для цього потрібно розробити певні організаційно-технологічні  

управлінські рішення.  

 
 

Об’єктивні фактори впливу 

Кількість  авіакомпаній, що 

обслуговуються, їхня льотна 

активність, інтенсивність 

пасажиропотоку та потоку 

вантажів, потоку повітряних суден, 

які проходять через аеропорт 

Механізація та автоматизація 

процесів оброблення вантажів у 

вантажному терміналі 

Кількість і технічні 

характеристики аеродромних 

засобів механізації для 

транспортування та оброблення 

вантажів у ПС 

Пропускна 

спроможність 

вантажного терміналу 

Наявність відповідного 

навантажувально-

розвантажувального та 

складського обладнання 

Наявність складів зі 

спеціальними умовами 

збереження вантажів 

Наявність обмінного 

фонду авіаційних 

засобів пакетування 

Суб’єктивні фактори впливу 

Досконалість технологій 

оброблення вантажів 

Якість наданих послуг з 

оброблення вантажу 

Тарифна політика Система  лояльності 

Ефективність взаємодії аеропорту, авіакомпаній та 

хендлінгових компаній 

 

Форс-мажорні обставини, які можуть призвести до закриття 

аеропортів та тимчасового або тривалого повного виключення 

можливості обслуговування вантажів в аеропорту 

 

Рис. 1.6. Фактори, що постійно впливають на діяльність аеропорту  

Джерело: узагальнено автором на основі [13] 
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У процесі оброблення вантажу в аеропорту вантажопотік проходить певні 

трансформації. На сьогоднішній день можна говорити про такі стандартні види 

оброблення вантажу в аеропортах (рис. 1.7): транспортне, термінальне, 

внутрішньоаеродромне та внутршньолітакове.  

 

 

Транспортне оброблення 

вантажу  

(завевення-вивезення вантажу 

з аеропорту) 
 

У процесі транспортного 

оброблення вантажу 

підготовлені до перевезення 

окремі або консолідовані партії 

вантажів завозять в аеропорт. 

Обсяг завезених партій та 

графік їх завезення 

узгоджуються з перевізником 

та зістиковуються з розкладом 

руху рейсів із аеропорту. 

Нині транспортно-

експедиторські компанії та 

логістичні оператори надають 

послуги, пов’язані з доставкою 

вантажів у транспортні вузли, а 

отже, транспортне оброблення 

вантажів користується великим 

попитом    

 

 

Стандартні 

види 

оброблення 

вантажу в 

аеропортах 

Термінальне оброблення вантажу (оброблення на складах аеропорту) 
 

Це комплексний вид послуг, який здійснюється в декілька етапів та включає 
перевантаження вантажу з транспортних засобів, розподіл вантажопотоку на 
відповідні склади аеропорту, приймання вантажу на склад аеропорту, а також 
процес його зберігання. Під час міжнародних перевезень вантаж, що надходить у 
термінал аеропорту, може потребувати проходження різноманітних видів контролю, 
зокрема митного, ветеринарного, фітосанітарного, а також контролю на авіаційну 
безпеку.  

Також включає сортування вантажу й комплектування вантажного завантаження 
рейсу та формування, в разі необхідності, укрупнених вантажних одиниць – 
авіаційних засобів пакетування (ULD). Зберігання вантажів на складах аеропорту 
може потребувати спеціальних умов, для чого знадобиться спеціальне обладнання. 
Сучасні термінальні комплекси в аеропортах оснащені автоматизованими 
системами оброблення, сортування та зберігання вантажів  

 

 

Внутрішньо-аеродромне 
оброблення вантажу в 

аеропорту 
 

Включає доставку 
скомплектованого вантажного 
завантаження конкретного 
рейсу всередині аеродрому до 
місця стоянки повітряного 
судна (ПС) та проведення 
навантажувально-
розвантажувальних робіт біля 
ПС.  

Крім правильного 
перевезення вантажу 
необхідно його навантажити у 
ПС та розвантажити,  
дотримуючися заходів 
безпеки. Для цього 
застосовуються аеродромні 
засоби механізації та 
навантажувально-
розвантажувальне обладнання 

 

Внутршньо- 
літакове оброблення 

вантажу 
 

Включає транспо-
ртування вантажу 
всередині ПС, його 
безпосереднє розмі-
щення у вантажних 
відсіках або вантажній 
кабіні ПС із 
забезпеченням заходів 
безпеки, центрування 
ПС та швартування 
вантажу 

  

Рис. 1.7. Стандартні види оброблення вантажу в  аеропортах 

Джерело: сформовано автором
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Спеціалізовані організації, які займаються наземним обслуговуванням, 

називаються хендлінговими компаніями. Вони надають свої послуги зі 

зберігання та оброблення вантажів в аеропорту. При проведенні кожного з 

видів оброблення вантажів у структурі вантажопотоку виникають кількісні та 

якісні зміни. Вантажопотік авіаційних вантажів не  неперервний як, наприклад, 

у масових вантажів, його розподіл залежить від партіонності вантажу та 

специфічних властивостей, оскільки їхня наявність потребує виділення такого 

вантажу в окрему партію та їх відокремлене оброблення, перевантаження, 

контроль та зберігання. А отже, виникає необхідність у розробленні 

теоретичних і практичних засобів та інструментів щодо управління 

вантажопотоками у аеропортах із урахуванням нових реалій. Для управління 

вантажопотоком слід застосовувати моделювання.  

 

1.4. Теоретико-методичні засади забезпечення зберігання та 

обслуговування спеціальних категорій вантажів в аеропорту 

 

Під поняттям «спеціальний вантаж» розуміють вантаж, який має 

специфічні властивості й потребує спеціальних умов перевезення, 

перевантаження та зберігання [66].  На повітряному транспорті використовують 

ряд понять, які охарактеризовані в нормативно-правових документах. Під 

визначеними категоріями вантажів за Авіаційними правилами України [67] 

розуміють вантажі, перевезення та обслуговування яких, з огляду на їхні 

особливості, має здійснюватися за певними спеціальними умовами.  

Спеціальні умови перевезення – це умови перевезення вантажів, які 

виникають унаслідок їхньої винятковості або невідповідності положенням 

Авіаційних правил України чи аналогічних правил іншої країни, або якщо 

правилами іншої країни встановлено нижчий рівень щодо умов перевезень, ніж 

той, що встановлений Авіаційними правилами України, або якщо інша країна 

вимагає виключного дотримання її правил і при цьому виникає реальна загроза 

невиконання договору перевезення [67].  
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Специфічні властивості такого вантажу значно впливають на весь ланцюг 

його доставки. При перевезенні спеціальних вантажів необхідно жорстко 

дотримуватися вимог міжнародного та національного законодавства, правил 

перевезень їх певним видом транспорту, забезпечення  транспортабельного 

стану вантажу протягом усього терміну доставки, точної та правильної 

класифікації та ідентифікації вантажу, правильного вибору маршруту 

перевезень, транспортного засобу, який забезпечує цілість вантажу, 

використання спеціальної тари, упакування, маркування, а також дотримання 

правил сумісності вантажів. 

Технологічні процеси приймання, навантаження, розвантаження, видачі та 

зберігання таких вантажів мають гарантувати безпеку перевезення та цілість 

вантажів. Оплата перевезень спеціальних вантажів здійснюється, як правило, з 

використанням класових або спеціальних тарифів [66].   

У старих авіаційних правилах, які діяли до 2022 року, дано таке визначення: 

«…Визначені категорії вантажів на повітряному транспорті включають: 

швидкопсувні, вологі, коштовні, важкі, великогабаритні, довгомірні, небезпечні 

вантажі; живих тварин; автомобільні та транспортні засоби; вантажі, що мають 

сильний та/або неприємний запах; товари військового призначення та 

подвійного використання; твори мистецтва та музейні експонати; 

несупроводжуваний багаж; людські останки; невеликі пакети…» [68].   

Складність оброблення та зберігання спеціальних вантажів в аеропорту 

полягає у виникненні ризиків, пов’язаних із проявленням специфічних 

властивостей вантажу на всіх етапах виконання технологічних операцій. Тобто 

ризики закладені в природі самого вантажу, який на будь-якому етапі 

оброблення може втратити транспортабельний стан. Методи запобігання 

виникненню ризиків при обслуговуванні та зберіганні спеціальних вантажів в 

аеропорту мають носити системний характер.   

За основі розробками І. В. Василенка [69, с. 72–75],  системний підхід 

щодо запобігання ризиків при обробленні спеціального вантажу в аеропорту 

має вигляд, показаний на рис. 1.8.  
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Забезпечення 

запобігання 

ризикам при 

обробленні 

спеціальних 

вантажів  
 

Забезпечення транспортабельного 
стану вантажу:  

- класифікація та ідентифікація 
вантажу; 

- вибір тари, упакування та 
маркування; 

- формування вантажних одиниць 
та вантажних партій, які можуть 

бути відправлені своєчасно  
 

Дотримання формальностей, 
включаючи наявність необхідних 

дозволів та  ліцензій на 
перевезення вантажу та 

застосування заходів безпеки, що 
передбачають постійний 

моніторинг і контроль стану 
вантажу та його параметрів, 

використовуючи сучасні 
інтелектуальні технології 

Дотримання вимог 

до транспортних 

засобів і складів 

при перевезенні та 

зберіганні 

спеціального 

вантажу 

 
Відповідна 

технологія 

перевезення 

Перевантаження і 
збереження 

спеціального вантажу, 
включаючи своєчасне 

обслуговування 
вантажів 

Залучення 

персоналу, 

який пройшов 

спеціальне 

навчання 

 

Рис. 1.8. Системний підхід до запобігання ризикам при обробленні 

спеціального вантажу в аеропорту  
Джерело: сформовано автором за [69, с. 72–75]   

 

Спеціальні категорії вантажу потребують вкрай різноманітних умов 

зберіганняна складах в аеропорту. Ці вантажопотоки за властивостями їхніх 

вантажів та організації їх зберігання слід тримати на окремих складах 

аеропорту. Різні види та категорії спецвантажів можуть бути несумісні між 

собою, причому несумісність може проявлятися навіть у межах одного виду 

вантажів. При цьому слід застосовувати принципи системи масового 

обслуговування.  

Прикладом можуть бути небезпечні вантажі, різні категорії яких несумісні 

між собою, живі тварини, які є природними ворогами, швидкопсувні вантажі, 

які мають різні температурні умови зберігання, тощо. Це, звісно, різко збільшує 
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витрати на оброблення цих видів вантажів в аеропорту й висуває особливі 

вимоги до вантажних складів аеропорту та їх обладнання.  

Досвід обслуговування спеціальних категорій вантажів активно вивчали 

науковці. Було запропоновано оригінальні інструменти щодо вирішення 

великої кількості актуальних наукових проблем. У табл. 1.4 подано аналіз 

наукових досліджень щодо обслуговування спеціальних категорій вантажів під 

час організації їхньої доставки.  
 

Таблиця 1.4 

Аналіз наукових досліджень щодо обслуговування спеціальних категорій 

вантажів під час організації їхньої доставки 

(сформовано автором) 

Загальна сфера 
дослідження 

Детальна характеристика досліджуваної 
проблеми та внесок авторів у її 

вирішення 
Автори 

1 2 3 
Спеціальний 
екстрактор зв’язку 
вантажу 
(SCRE) 

Запропоновано підхід до навчання 
репрезентації зв’язків при доставленні 
спецвантажів із використанням 
багатозадачної моделі на основі 
ієрархічної уваги.  

В. Решадат, А. Акчай,  
К. Зервану, Ю. Чжан, 
 Е де Йонг [70] 

Логістика 
холодового ланцюга 
харчових продуктів 

Використання холодних матеріалів зі 
зміною фази зберігання з холодоізоляцією 
для забезпечення логістики холодового 
ланцюга харчових продуктів 

Ю. Чжан, Ю. Сюй,  
Р. Лу, С. Чжан,  
А. М. Хай, Б. Тан [71] 

Логістика 
холодового ланцюга 
сільгосппродукції 

Інноваційне використання матеріалів із 
можливістю зміни фази в логістиці 
холодового ланцюга для зберігання 
сільськогосподарської продукції 

Л. Чжао, К. Юй,  
М. Лі, Ю. Ван,  
Г. Лі, С. Сун,  
Ж. Фань, Ю. Лю [72] 

Логістика 
холодового ланцюга 
e-commerce. 

Розроблення та використання матеріалів 
щодо зміни фази в логістиці холодового 
ланцюга e-commerce.  

Б. Мен, Х. Чжан,  
В. Хуа, Л. Лю, К. Ма 
[73] 

Логістика 
холодового ланцюга 

Підготовка та аналіз стабільності 
фазових змінних матеріалів на основі 
гліцину, із модифікацією сорбатом калію, 
для логістики холодового ланцюга 

Я. Лю, М. Лі, Я. Жан, 
Я. Ван, Ю. Ю, З. Гу,  
Р. Тан [74] 

Логістика 
холодового ланцюга 

Реалізована інтелектуальна зелена 
система планування для стійкої логістики 
холодового ланцюга 

Ю.Ші, Ю.Лін, М. К. 
Лім, М.-Л. Ценг, 
Ч.Тан, Я.Лі [75] 

Логістика 
холодового ланцюга 

Багатоцільова модель логістики 
холодового ланцюга з урахуванням 
задоволеності клієнтів 

Д. Лі, К. Лі [76] 

Доставка 
швидкопсувних 
вантажів 

Двоцільова багатоперіодна 
маршрутизація транспортного засобу для 
доставки швидкопсувних вантажів із 
забезпеченням задоволеності клієнтів 

Х. Лян, Н. Ван,  
М. Чжан, Б. Цзян [77] 
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Закінчення табл. 1.4  

1 2 3 

Доставка 

швидкопсувних 

вантажів 

Контролювання запасів швидкопсувних 

товарів із використанням глибокого 

навчання для стійкого зовнішнього 

середовища 

М. Селукар,  

П. Джайн, Т. Кумар 

[78] 

Інвентаризація 

швидкопсувних 

товарів 

Гібридна модель щодо проведення 

інвентаризації швидкопсувних товарів, яка 

залежить від ціни та запасів, із знижками, 

за технологією збереження 

С. Рахман, А.-А. Хан, 

М. А. Халім,  

Т. А. Нофаль,  

А. А. Шайх,  

Є. Є. Махмуд [79] 

Реалізація 

швидкопсувних 

товарів 

Визначення оптимального рівня 

реалізації швидкопсувних товарів у 

двоешелонній мережі поставок 

С. А. Х. С. Амірі,  

А. Захеді, М. Каземі, 

Ж. Сорур,  

М. Хаджіагхаей-

Кештелі [80] 

Автоперевезення 

небезпечних 

вантажів 

Методика вибору оптимального 

маршруту при автомобільних 

перевезеннях небезпечних вантажів 

С. Бенчковська [81] 

Наземна доставка 

небезпечних 

вантажів 

Аналіз зацікавлених сторін учасників і 

мереж для наземного транспортування 

небезпечних вантажів 

Ж. Флоден,  

Ж. Воксеній [82] 

Перевезення 

інфекційних речовин 

Особливості перевезення інфекційних 

речовин категорії А як вантажів із високим 

ступенем небезпеки 

Дж. Х. Санчес Табоас, 

К. Камесель, М. 

Матео, Л. Альварес, 

С. Гувейя [83] 

 

В результаті проведено аналізу наукових досліджень щодо обслуговування 

спеціальних категорій вантажів під час організації їхньої доставки не було 

виявлено відповідних механізмів, інструментів та засобів для аеропортів. 

Недостатньо вивчені перспективні логістичні технології та рішення, 

забезпечення роботи мультимодальних транспортних систем та ін.  

У процесі перевезення вантажу авіатранспортом виникають певні види 

ризиків, прояв яких може призвести до негативних наслідків, а інколи – до 

припинення перевезення взагалі. Оскільки авіаперевезення є цілісною 

взаємопов’язаною системою, на виникнення ризиків при їх перевезенні 

впливають можливості забезпечення збоку перевізників та особливості 

обслуговування вантажів в аеропортах. Виникнення різких коливань попиту на 

перевезення може створити ситуацію браку перевізних ємностей 

авіаперевізників та пропускної спроможності аеропорту з обслуговування 

вантажів певних категорій. 
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Проблеми виникнення ризиків на транспорті активно досліджували 

вітчизняні та зарубіжни науковці. Серед вітчизняних авторів цими проблемами 

займалися С. І. Андрусенко, С. М. Боняр, Н. В. Тарельник, Т.М. Бердичевська, 

О. С. Бугайчук, В.Б. Будниченко, А.С. Дорош, Є.Б. Демченко, Ю. Коноваленко, 

Р.В. Маркуль, В. С. Подпіснов, М. М. Тарашевський та ін. Серед зарубіжних 

авторів найбільш цікаві праці К. Ліанг та ін., І. Церемоглу та ін., Б. Вандескога, 

В. Хуана та ін., Х. Чжао, Н. Чжана, М. Верма.   

Схему наукових досліджень проблеми виникнення ризиків на транспорті 

вітчизняними та зарубіжними науковцями подано на рис. 1.9.  

 

 

 

Наукові дослідження проблеми 

виникнення ризиків на транспорті 

Наукові роботи праці вітчизняних науковців: 
 

1. Класифікація ризиків під час вантажних перевезень автомобільним 

транспортом [84].  

2. Аналіз ризиків на міжнародних автоперевезеннях вантажів [85]. 

3. Визначення джерел та факторів транспортного ризику під час вантажних 

автоперевезень [86]. 

4. Ідентифікація та оцінювання ризиків транспортних підприємств [87] і 

визначено стан управління ними [88]. 

5. Методи управління ризиками для зменшення аварійності на транспорті 

[89].  

Наукові праці зарубіжних науковців: 
 

1. Аналіз ризиків крадіжки вантажу в ланцюгах постачання, а також 

дослідження [90]. 

2. Комбінована модель прогнозування для завантаження авіаційних вантажів 

на основі мінімізації ризиків [91].  

3. Аналіз ризику, рівня довіри та репутаційного впливу в норвезькому 

офшорному ланцюгу поставок [92]. 

4. Аналіз системи ризиків залізничного перевезення небезпечних вантажів [93]. 

5. Аналіз показників безпеки повітряних перевезень небезпечних вантажів у 

Китаї [94]. 

6. Мінімізація транспортного ризику під час залізничних перевезеннях [95]. 

  

Рис. 1.9. Схема наукових досліджень проблеми виникнення ризиків на 

транспорті вітчизняними та зарубіжними науковцями 

Джерело: сформовано автором
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Критичний аналіз попередніх досліджень дає підстави стверджувати, що 

відсутні дослідження щодо комплексного врахування виникнення ризиків під 

час вантажних авіаперевезень в умовах невизначеності. 

У рамках наукового дослідження А. Дж. Аденігбо та ін. [96] було, серед 

іншого, систематизовано авіаційні вантажопотоки за обсягом, походженням, 

пунктом призначення, а також макроекономічними детермінантами, що є 

цікавим і може бути використано у подальших дослідженнях. Моделювання 

попиту на повітряні вантажі перевезення, представлене у праці М.А. Лоайза та 

ін. [97], суттєво збагатило теоретичний базис проблеми.   

Дослідники Е. Суряні та ін. [98] запропонували динамічну імітаційну 

модель прогнозу попиту на повітряні вантажі та планування пропускної 

здатності терміналу, що стало одним із перших подібних досліджень. 

Представлена C.K.M. Лі та ін. у [99] реалізація інтеграційної моделі 

проектування мережі авіаційних вантажних перевезень та вибору маршруту 

польоту переконує, що правильні налаштування вузла й вибору маршруту 

перевантаження в мережі повітряних вантажних перевезень уттєво знижують 

вартість транспортування.  

Наукова праця Дж. Г. М. Ангіти та О. Д. Оларіаги щодо прогнозування 

попиту на вантажні повітряні перевезення за допомогою ConvLSTM2D, підходу 

до архітектури штучної нейронної мережі доводить, що знайдено інструмент 

для підвищення точності відповідних прогнозів [100].  

Загалом не виявлено дієвих інструментів щодо моделювання управління 

організаційно-технологічними процесами обслуговування вантажопотоків 

аеропорту в умовах невизначеності, необхідних у  практичній діяльності.  

Також слід зазначити, що для забезпечення безперебійності роботи в 

аеропорту, виконання добового плану польотів та підвищення рівня 

регулярності польотів потрібно виокремити зміст і структуру діяльності 

оператора, умови та організацію, які класифікують психологічний зміст 

професійної діяльності в структурі контуру управління при прийнятті рішень 

[103]. 
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Існує проблема оптимізації управління виробництвом у разі накопичення 

затримки ПС [104], різні аспекти якої визначають аеропорт як систему 

керування [105]. Післявоєнна відбудова аеропортів України – це можливість 

для нового розвитку повітряного транспорту та підвищення значення України 

як транспортного вузла у світі [106]. 

Враховуючи критичний аналіз публікацій, ми сформульовали таку робочу 

гіпотезу: ефективність управління організаційно-технологічними процесами 

обслуговування вантажів в аеропорту в умовах невизначеності формується 

відповідною системою, яка включає моделі, методи та принципи управління, 

підходи щодо врахування невизначеності обслуговування вантажів при різних 

сценаріях роботи аеропорту, а також має враховувати закономірності 

формування вантажопотоків та специфіку виникнення ризиків при зміні 

вантажопотоків в аеропортах в умовах невизначеності.  

Аналіз усіх наведених наукових публікацій доводить необхідність більш 

ретельно вивчити управління організаційно-технологічними процесами 

обслуговування вантажів в аеропортах в умовах невизначеності.  

 

1.5. Висновки за розділом 1 

 

1. У результаті дослідження закономірностей раціональної організації 

транспортного обслуговування та транспортних процесів в аеропорту були 

виявлені особливість діяльності аеропорту, з точки зору оперативної роботи, 

охарактеризована роль аеропортів при створенні інтегрованого транспортного 

комплексу відповідно до «Національної транспортної стратегії України до 2030 

року», визначені шляхи зменшення впливу техніко-технологічного фактору на 

пропускну здатність аеропорту.  

2. Аналіз наслідків та ризиків, які виникають при використанні найбільш 

поширеної стратегії розвитку аеропортів довів, що майбутнє за тими 

аеропортами (у стабільних політичних умовах розвитку країни), які ефективно 

управляють наявними ресурсами задля продажу та надання своїх послуг за 
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умови збільшення пропускної здатності.  

3. В результаті дослідження процесів організації наземного 

обслуговування в аеропортах визначені особливості роботи системи 

автоматизованого управління технологічними процесами, сформульовані 

фактори, які формують заданий рівень регулярності виконання польотів у 

аеропорту, а також розроблена схема реалізації мети аеропорту та авіакомпаній 

щодо зменшення загальних витрат та збільшення конкурентоспроможності за 

рахунок ефективної організації наземного обслуговування ПС. 

4. Визначаючи передумови управління вантажопотоками в аеропорту в 

умовах невизначеності було виявлено, що в аеропорту вантажопотік проходить 

певні трансформації в результаті чого нами визначено фактори, що постійно 

впливають на діяльність аеропорту та дана їм детальна характеристика. Було 

доведено, що невизначеність стосується не лише термінів повернення до 

докризових показників, а й майбутнього образу транспортної сфери в 

посткоронавірусному та поствоєнному світі загалом. Що ставить перед 

управлінцями транспортної галузі та директорами аеропортів питання 

розподілення ресурсів в умовах невизначеності та залучення пасажирських та 

вантажних потоків при цьому. 

5. Охарактеризовано особливості роботи спеціалізованих організацій, які 

займаються наземним обслуговуванням у аеропортах – хендлерів. Відзначено, 

що при проведенні тих чи інших видів обробки вантажів у структурі 

вантажопотоку виникають кількісні та якісні зміни. Визначена необхідність у 

розробці теоретичних та практичних засобів та інструментів щодо управління 

вантажопотоками у аеропортах із урахуванням нових реалій.  

6. Дослідження теоретико-методичних засад забезпечення зберігання та 

обслуговування спеціальних категорій вантажів в аеропорту визначила потребу 

у систематизації підходу до запобігання ризиків при обробці найбільш 

складних категорій вантажів в аеропорту – спеціальних.  

Основні результати дослідження по цьому розділу опубліковано в 

працях [25; 26; 101–106]. 
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РОЗДІЛ 2. РОЗРОБЛЕННЯ СИСТЕМИ УПРАВЛІННЯ 

ОРГАНІЗАЦІЙНО-ТЕХНОЛОГІЧНИМИ ПРОЦЕСАМИ 

ОБСЛУГОВУВАННЯ ВАНТАЖІВ В АЕРОПОРТУ В УМОВАХ 

НЕВИЗНАЧЕНОСТІ 

 

2.1. Аналіз світового та вітчизняного досвіду управління організаційно-

технологічними процесами обслуговування вантажів в аеропортах 

 

Починаючи аналізувати світовий та вітчизняний досвід щодо управління 

організаційно-технологічними процесами обслуговування вантажів в 

аеропортах,  необхідно передусім дослідити їхню структуру, особливості 

комерційної роботи, взаємодії з авіакомпаніями, хендлерами, логістичними 

операторами та ін.  

Згідно зі статистикою Міжнародної ради аеропортів [107] та відповідним 

аналізом цих даних провідних профільних видань [108; 109; 110; 111], яка 

представлена у табл. 2.1, міжнародний аеропорт Гонконгу (HKG) у 2022 році 

був найбільшим щодо вантажних перевезень. Використання цього аеропорту 

значно  ускладнилося в часи активного поширення COVID-19 та пов’язаних із 

цим обмежувальних заходів. Як відзначається у [108], особливо постраждала 

комбінована авіакомпанія Cathay Pacific, для якої Гонконг є базовим 

логістичним центром щодо вантажних авіаперевезень. 

Тенденції щодо падіння обсягів обслугованих вантажів фіксувалися 

практично в усіх провідних вантажних аеропортах світу, хоча вони мали різну 

глибину. Мінімальне падіння фіксувалося в аеропортах Майамі, Анкориджу, а в 

аеропорту Луїсвілль навіть було зафіксовано зростання обсягів обслугованих 

вантажів у 2022 календарному році порівняно з 2021 роком. Проте на 

міжнародних рейсах зростання від’ємних показників було зафіксовано в усіх 

без винятку провідних аеропортах світу в 2022 році порівняно з попереднім. 

Найбільше падіння мало місце в Гонконзі (-16,4%) та Шанхаї (-21,7%), усі інші 

аеропорти мали однозначне (до 10%) падіння.  
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Таблиця 2.1 

Найбільші вантажні аеропорти світу [107]   

Місце, роки Аеропорт  Обсяги, 

тонн, рік 

% змін 

до 2021 

року 

% змін 

до 2019 

року 2022 2021 2019 2022 

1 1 1 Гонконг  4199196 -16,4 -12,7 

2 2 2 Мемфіс (США) 4042679 -9,8 -6,5 

3 4 6 Анкорідж (США) 3461603 -4,3 26,1 

4 3 3 Шанхай (Китай) 3117216 -21,7 -14,2 

5 6 4 Луїсвіль (США) 3067234 0,5 9,9 

6 5 5 Інчхон (Південна Корея) 2945855 -11,5 6,6 

7 7 9 Тайбей (Тайвань) 2538768 -9,7 16,3 

8 12 12 Маямі (США) 2499837 -0,8 19,5 

9 8 13 Лос-Анджелес (США) 2489854 -7,6 19,0 

10 9 10 Токіо (Японія) 2399298 -9,3 14,0 
 

 

Як зазначається в [112], згідно з даними Міжнародної ради аеропортів 

(ACI), вантажопотік в європейських аеропортах у 2022 році скоротився на 5%, 

що мало місце після вражаючого зростання на 21,8% у 2021 році (табл. 2.2). 

 

Таблиця 2.2 

Найбільші вантажні аеропорти Європи [112] 

Аеропорт 2022 рік, тонн 2021 рік, тонн 2022/2021, % 

Франкфурт 2009433 2317882 -13,3 

Париж 2008712 2143467 -6,3 
Включно Шарль де Голль 1925571 2062433 -6,6 

Лейпциг 1510000 1591618 -,1 

Амстердам 1445527 1680854 -14,0 

Лондон Хітроу 1398308 1453722 -3,8 

Льєж 1140060 1412498 -19,3 

Кельн 971000 986000 -1,5 

Люксембург 969962 1088442 -10,9 

Мілан Мальпенза 721000 741881 -2,8 

Брюссель 621482 668110 -7,0 

Мадрид 566373 523396 +8,2 

Східний Мідленд  Немає даних 453837 Немає даних 

Цюріх 422153 393062 +7,4 

Мюнхен 266779 173307 +53,9 

Копенгаген 189613 181205 +4,6 
 

 

Знову ж таки можемо говорити про нерівномірність падіння показників у 

різних аеропортах Європи. Найбільше падіння (-19,3%) зафіксовано в 

аеропорту Льєжу, який є великим європейським логістичним хабом. Двозначні 
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падіння (понад 10%) зафіксовано в аеропортах Амстердама (-14,0%) та 

Франкфурта (-13,3%), що пояснюється значним відсотком обслуговуваних 

вантажів у цих аеропортах, які надходять у вантажних відсіках пасажирських 

літаків. А оскільки пасажирські рейси майже припинилися,  мала місце нестача 

провізних ємностей та переорієнтація вантажопотоків на інші аеропорти та інші 

види транспорту.  

Частину 2022 року та весь 2023 рік дохідні ставки на обслуговування 

вантажів падають. Це пояснюється тим, що під час активізації обмежувальних 

заходів, пов’язаних із COVID-19, відчувалася значна нестача перевізних 

ємностей, особливо на ринках де суттєво зросли вантажні потоки, наприклад, в 

Європу та США. Слід сказати про недостатній рівень використання 

інструментів моделювання при цьому, а також інновацій, у тому числі і в 

логістичних рішеннях та технологіях. На рис. 2.1 представлено порівняння 

основних показників вантажних перевезень у квітні 2022-2023 років Бачимо 

величезне падіння спотових вантажних тарифів у квітні 2023 року -  на 41% 

порівняно з тим самим місяцем 2022 року [113].  

 

 

Ємність (% змін до попереднього року)  Платна вага (% змін до попереднього року)  

Динаміка фактору 

завантаження  
за відсотковими пунктами 

за динамікою  

% змін до попереднього року  

По спот-тарифам за кілограм, %  

Вантажні 

тарифи  

Кві  Тра Чер Лип Сер Вер Жов Лис Гру Січ Лют Бер Кві Кві  Тра Чер Лип Сер Вер Жов Лис Гру Січ Лют Бер Кві 

Кві  Тра Чер Лип Сер Вер Жов Лис Гру Січ Лют Бер Кві Кві  Тра Чер Лип Сер Вер Жов Лис Гру Січ Лют Бер Кві 

 

Рис. 2.1. Порівняння основних показників вантажних перевезень  

у квітні 2022-2023 років. 

Джерело: [113]   
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Зміну показників прибутковості вантажних авіаперевезень за 2008-2022 

роки показано на рис. 2.2 [114].    

 

 

Фактичний дохід, включаючи збору (в дол..США) 

За 100% взяти індекс грудня 2008 року 

Платна вага  

Гру 08    Гру 09    Гру 10    Гру 11    Гру 12     Гру 13    Гру 14    Гру 15     Гру 16     Гру 17    Гру 18    Гру 19    Гру 20    Гру 21    Гру 22  

Рис. 2.2. Зміна показників прибутковості вантажних авіаперевезень за 2008-

2022 роки. 

Джерело: [114]   

 

Систематизувавши звітність IATA щодо вантажних авіаперевезень [115–

132], можемо говорити про те, що за провідними індикаторами попиту на 

вантажні повітряні перевезення, включаючи світову торгівлю товарами, індекси 

ділової активності у виробництві та співвідношення запасів до продажів, ринок 

повністю відновився від турбулентності та потрясінь, пов’язаних із COVID-19.  

Опрацювавши звітність ICAO [133–146] та сформовані за цими даними 

звіти Світового банку [147–148], бачимо, що попит на авіаперевезення вантажів 

продовжував знижуватися через високі відсоткові ставки, зростання інфляції, 

скорочення споживчих витрат в Інтернеті, а також слабший попит на 

міжнародний експорт. Прогнози Boeing [149–151] наголошують на загальній 

тенденції до розширення авіаційних вантажних ринків у найближчі 10–20 років. 

Критичний аналіз надзвичайного різноманіття статистичної інформації, що 

стосується транспорту й торгівлі, яку пропонує Євростат [152–163], також дає 

підстави стверджувати, що авіаційний вантажний ринок ЄС у 2022 році 

відновився майже повністю.  
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Слід відзначити з позитивного боку звіти OAG та Statista щодо авіаційних 

вантажних перевезень [164; 165]. Вони також підтверджують описані вище 

тенденції. Єдиним їхнім суттєвим недоліком є закритість більшості матеріалів. 

Становлять інтерес звіти компанії CAPA, які стосуються аналізу роботи 

конкретних аеропортів та інших проблем авіаційної сфери зокрема [166–169].  

Загалом важливість авіаційних вантажних перевезень буде зберігатися в 

постковідовий період, в тому числі й через необхідність подальшого 

диверсифікування потоків доходів як захисного механізму від ринкової 

турбулентності для перевізників, а отже, зростатимуть і вантажопотоки, які 

обслуговують аеропорти [170]. 

Бюро транспортної статистики, яке є частиною Департаменту транспорту 

США, аналізує чимало цікавої статистичної інформації щодо авіаційних 

вантажних перевезень. На особливу увагу заслуговують: зведені комплексні 

дані щодо авіавантажу [171]; дані щодо дохідності авіакомпаній США від 

вантажних перевезень (фрахт + пошта + чартер) [172]; дані щодо загального 

обсягу внутрішніх та міжнародних вантажних перевезень авіакомпаній США та 

інших країн за класами обслуговування, перевізниками, аеропортами 

відправлення та призначення, містами відправлення та призначення, штатами, а 

також групами відстаней [173]. Завдяки таким якісним масивам інформації  

науковці проводять обґрунтовані дослідження, спираючись на реальні дані, та 

роблять реальні прогнози.  

Цікавою є думка, представлена в [174], де виділенно шість способів 

підвищення ефективності вантажних авіаперевезень. Ми систематизовали це 

дослідження, що видно на рис. 2.3.  

Зі створення аеропортів дружніх до вантажів із використанням 

вантажоцентричного підходу значно прискорюється завантаження та 

розвантаження з вантажних суден, поліпшуються інші аспекти вантажної 

логістики в аеропорту. Важливість процесу цифровізації підкреслює 

Міжнародна асоціація повітряних вантажних перевезень (TIACA).  
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6. Максимальне 
підвищення ефективності 

пристроїв одиничного 
навантаження 

Використання більш 
інноваційних складаних 

контейнерів ніж стандартні 
ULD  

Способи 
підвищення 

ефективності 
вантажних 

авіаперевезень 
 

1. Аеропорти дружні до 
вантажів 

Підвищення ефективності 
вантажних авіаперевезень 

завдяки аеропортам, 
сприятливим для 

перевезення вантажів 
2. Цифровізація та 

необхідність мінімізації 
ручних процесів 

Реалізація заходів щодо 
активізації впровадження 
цифрових технологій та 

зменшення використання 
ручної праці 

 

3. Системи співтовариства 
вантажних авіаперевізників 

в аеропортах (ACCS) 
Застосування відповідних 

систем для оптимізації 
процесу обслуговування 

вантажів в аеропорту   

5. Поліпшення управління 
та контролю парків ULD 

Використання сучасних 
технологій щодо 

відстеження авіаційних 
засобів пакетування (ULD) з 
метою зменшення їх втрати   

 4. Цифрові вантажні 

повітряні коридори 
Створення цифрових 

повітряних логістичних 

коридорів, що 

сполучають кілька 

аеропортів 

Рис. 2.3. Способи підвищення ефективності вантажних авіаперевезень 

Джерело: сформовано автором за [174]   

 

Існує надзвичайне різноманіття відповідних інформаційних систем, за 

допомогою яких оптимізують різні аспекти вантажних авіаперевезень. 

Інтеграція в системи співтовариства вантажних авіаперевізників в аеропортах 

(ACCS) дає змогу всім учасникам процесу доставки вантажів обмінюватися 

інформацією за допомогою електронного зв’язку, зменшувати загальні витрати 

на логістику, поліпшувати планування ланцюга постачання та зменшувати 

дублюючі дії. Створення цифрових повітряних логістичних коридорів, що 

сполучають кілька аеропортів, дасть можливість покращити інформаційний 

супровід перевезення та обслуговування вантажопотоків, оптимізувавши 

відповідний потік даних між двома країнами чи декількома аеропортами. Нині 

застосовуютья сучасні логістичні технології задля відстеження авіаційних 

засобів пакетування (ULD), щоб зменшити їх втрати, особливо відстеження 
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ULD з підтримкою Bluetooth. З використанням більш інноваційних складаних 

контейнерів, ніж стандартні ULD, значно підвищиться ефективність вантажних 

авіаперевезень [174]. 

Поглиблений аналіз глобального попиту на авіаційні вантажні перевезення 

щодо ціноутворення в першому кварталі 2023 року, проведений WorldACD 

Market Data [175], показав загальний тренд падіння, проте на окремих ринках 

ставки зростали. Спостерігаються деякі значні коливання, пов’язані із 

загальним падінням. Проте відзначається значна розбіжність у трендах  

залежно від регіону, типу вантажу, його маси, тощо. Наприклад кількість 

відправлень масою понад 5000 кг у першому кварталі 2023 року, порівняно з 

аналогічним періодом минулого року, дуже суттєво зменшилася – на 18%. У 

той же час поставки вантажів масою до 1000 кг за цей самий період зросли на 

3%. Відзначається, що загальне падіння глобального попиту в першому 

кварталі 2023 року розподілялося відносно рівномірно, з точки зору 

регіональних географічних баз авіакомпаній, проте найбільшим воно було для 

перевізників Африки (-17%) та Європи (-14%). 

Зростаючі авіаперевезення спеціальних вантажів, у тому числі 

небезпечних, швидкопсувних вантажів та живих тварин, визначають проблему 

забезпечення потужностей та відповідних технологій оброблення вантажів у 

вантажному терміналі аеропорту. Перш за все потрібні окремі складські 

приміщення для зберігання цих категорій вантажів, причому для окремих видів 

небезпечних та швидкопсувних вантажів приміщення мають бути з різним 

температурним режимом. Сегменти перевезень небезпечних, швидкопсувних 

вантажів та живих тварин є найбільш швидко зростаючими сегментами 

вантажних авіаперевезень у світі. Обслуговування різних категорій спеціальних 

вантажів в аеропорту дуже відрізняється переліком технологічних операцій, 

видами документації, яка застосовується, а також потребує дотримання 

спеціальних запобіжних заходів. 

Якщо обсяги перевезень генеральних вантажів у першому кварталі 2023 

року, порівняно з аналогічним періодом минулого року знизилися на 12%, то 
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більшість перевезень спеціальних категорій вантажів, навпаки, зростала. 

Особливо слід сказати про збільшення обсягів перевезення живих тварин – на 

10%. За географією перевезення швидкопсувних вантажів вони значно зросли в 

Єгипті, Великобританії та Еквадорі. Природно, що зменшилося використання 

суто вантажних літаків із відновленням пасажирських рейсів та значено більш 

вантажопотоки почали перевозитися у вантажних відсіках пасажирських 

літаків. Були цікавими окремі тренди щодо вантажних ставок на різних лініях. 

Так тоннаж Гонконг-Дубай зріс на 38% у першому кварталі 2023 року 

порівняно з аналогічним періодом минулого року, хоча середні дохідні ставки 

впали на 28% [175].  

Аналізуючи звітність Boeing щодо структури потоків спеціальних вантажів 

за регіонами [149], слід зазначити, що в напрямку Східна Азія – Північна 

Америка найбільш доставляються комп'ютери, офісне, комунікаційне та 

професійне обладнання (26%), машини та електрообладнання (22%), а в 

зворотному напрямку – машини й електрообладнання (24%), хімічні речовини 

та супутні товари (23%). Із Європи до Східної Азії найбільше перевозять 

машини та електрообладнання (33%), комп'ютери, офісне, комунікаційне та 

професійне обладнання (27%), а в зворотному напрямку – машини й 

електрообладнання (29%) та швидкопсувні продукти (16%).  

На п’ять європейських країн припадає 65% повітряної торгівлі між 

Європою та Північною Америкою (Німеччина – 23%, Великобританія – 13, 

Італія – 11, Франція – 9, Нідерланди – 9%. Найбільше доставляють за цими 

маршрутами, як в одному, так і в іншому напрямку, машини та 

електрообладнання, а також хімічні речовини й супутні товари. Із Латинської 

Америки до Європи найбільший вантажопотік становлять швидкопсувні 

вантажі (78%), у зворотному напрямку прямують машини та 

електрообладнання (21%), хімічні речовини й супутні товари (15%), 

транспортне обладнання та комплектуючі (7%). Із Латинської Америки до 

Північної Америки прямий вантажопотік дуже схожий на той, що описаний 

вище до Європи: домінуючий вантажопотік становлять швидкопсувні вантажі 
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(70%), тоді як із Північної Америки до Латинської слідують машини та 

електрообладнання (30%), хімічні речовини й супутні товари (18%), 

комп'ютери, офісне, комунікаційне та професійне обладнання (13%). Що 

стосується аналізу парку літаків, то слід сказати, що у Східній Азії, Європі та 

Латинській Америці домінують конвертовані літаки, тоді як в інших регіонах ці 

літаки становлять меншість [149]. 

Аналізуючи індекс платної ваги швидкопсувних товарів порівняно з 

іншими спеціальними вантажами [176], можемо констатувати, що він дещо 

впав. Так у аналізований період у 2019 та на початку 2020 року він становив 31-

36% від загального індексу спеціальних вантажів, тоді як наприкінці 2022 року 

становив 26-27%. Найбільші вантажопотоки швидкопсувних вантажів існують 

між Еквадором та Нідерландами, США та Японією, Кенією та Нідерландами, 

Колумбією та Нідерландами. До 20% дефективних швидкопсувних відправлень 

пошкоджені через порушення холодового ланцюга.  

Технологічні операції з оброблення вантажів у вантажних терміналах 

можуть виконувати служби авіакомпаній, служби аеропорту, або хендлінгові 

агенти (ground handling agents, handlers). Вони взаємодіють з вантажною 

клієнтурою, вантажними агентами IATA, експедиторами та логістичними 

операторами, а також з авіакомпаніями. Усе це є частиною мультимодальних 

транспортних систем.  

Хендлінгові агенти загалом отримують від авіакомпаній інформацію щодо 

вільного комерційного завантаження на майбутні рейси, приймають на власний 

термінальний комплекс вантажі від агентів або експедиторів, займаються 

консолідацією та розконсолідацією вантажних одиниць, у тому числі 

авіаційних ULD, оформлюють необхідну вантажну документацію, 

забезпечують проходження обов’язкових видів контролю, а також створюють 

умови для зберігання та обслуговування вантажів після приймання та перед 

видачею [177–179]. На рис. 2.4 представлено хендлінгові компанії, які діють у 

найбільших вантажних аеропортах світу [180]. Як можемо бачити, серед 

хендлінгових компаній провідних аеропортів світу присутні як глобальні 
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оператори, які діють по всьому світу – Swissport, Lufthansa Cargo, так і 

оператори окремих країн чи регіонів, які мають відносно обмежене 

представлення по світу – Aircraft Service International Group, Worldwide Flight 

Services, Delta Air Lines. Також присутні й оператори, які локалізовані лише в 

окремих аеропортах – Korean Air, Atlantic Aviation та ін. У цьому списку, 

очевидно, немає невеликих місцевих лендлерів, оскільки тут показано 

найбільші вантажні аеропорти світу.  

 

Міжнародний аеропорт Гонконг 
(Гонконг, Китай) 

• Singapore Airport Terminal Services (SATS) 

• Swissport 

• Worldwide Flight Services (WFS) 

• Cathay Pacific 

• Asia Airfreight Terminal 

• Jardine Aviation Services 

• Japan Airlines 

• Hong Kong Airport Services Limited (HAS) 

• Pan Asia Pacific Aviation Services Ltd. 

• Petroliam Nasional Berhad (PETRONAS) 

• Gate Gourmet 

• Signature Flight Support 

• Executive Gourmet 

• Lufthansa Cargo 

 

Міжнародний аеропорт Шанхай 
Пудун (Китай) 

• Ameco 
• Shanghai Airlines Cargo 
• China Eastern Airlines 
• Universal Aviation 
• Executive Gourmet 
• Lufthansa Cargo 

 

Міжнародний аеропорт Теда Стівенса 
Анкорідж (США) 

• Swissport 
• Menzies Aviation 
• Delta Air Lines 
• Aircraft Service International Group (ASIG) 
• United Services 
• Evergreen EAGLE 
• Signature Flight Support 

 

Міжнародний аеропорт Сеул 
Інчхон (Південна Корея) 

• Swissport 
• Korea Airport Service Co Ltd 
• Korean Air 
• United Services 
• Asiana Airlines 
• OEMServices 
• Lufthansa Cargo 

 

Міжнародний аеропорт 
Луїсвілль Мухаммед Алі (США) 

• Worldwide Flight Services (WFS) 

• American Airlines 

• Delta Air Lines 

• Airport Terminal Services, Inc. 

• United Services 

• Atlantic Aviation 
 

Міжнародний аеропорт Мемфіс (США) 

• Swissport 

• Worldwide Flight Services (WFS) 

• Menzies Aviation 

• American Airlines 

• Delta Air Lines 

• Aircraft Service International Group (ASIG) 

• United Services 

• Integrated Airline Services 

• Gate Gourmet 

• Signature Flight Support 

 

Хендлінгові компанії, які 
діють у шести найбільших 

вантажних аеропортах світу 
 

 

Рис. 2.4. Хендлінгові компанії, які діють у найбільших вантажних аеропортах 

світу  

Джерело: сформовано автором за [180]   
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IATA у своїй роботі активно створює відповідні інструктивні матеріали 

для авіаперевізників, аеропортів, хендлерів та інших компаній, які беруть 

участь в обслуговуванні вантажопотоків в аеропортах. Найціікавіші з них 

наведено у табл. 2.3. 

 

Таблиця 2.3 

Аналіз нормативних матеріалів IATA, які використовуються при 

обслуговуванні вантажних авіаперевезень в аеропортах 

(сформовано автором за [181 – 186]) 

Назва нормативного 
матеріалу 

Характеристика нормативного матеріалу 

Керівництво IATA з 
оброблення вантажів 
(ICHM) [181] 

Розглядає весь процес доставки вантажів від дверей до 
дверей і детально описує стандартні робочі процедури на 
кожному етапі транспортного ланцюга 

Керівництво з 
доставки ULD [182] 

Покликано зменшити кількість інцидентів, пов’язаних з 
використанням ULD, а також збитків і втрат. Містить 
нормативні вимоги, технічні та експлуатаційні специфікації, 
узгоджені стандарти та процедури щодо ULD 

Стандарт для 
пересилання вантажних 
повітряних повідомлень 
Cargo-XML [183] 

Використовуються для електронного зв’язку між 
авіакомпаніями та іншими учасниками ланцюга авіаційної 
доставки вантажів 

Довідковий посібник з 
розвитку аеропорту 
(ADRM) [184]. 

Ключовий документ з планування та розвитку аеропорту. 
Наявні рекомендації щодо розвитку інфраструктури 
аеропорту, яка врівноважує пропускну здатність із попитом та 
ефективно відповідає вимогам користувачів при високому 
рівні технологічного розвитку  

Керівництво з 
обслуговування в 
аеропорту (AHM) [185] 

Містить усі затверджені галуззю політики стандарти щодо 
підтримки безпечних та ефективних наземних операцій над і 
під крилом літака в аеропорту 

Керівництво IATA з 
наземних операцій 
(IGOM) [186] 

Стандартизує процеси та процедури наземного 
обслуговування, щоб зменшити складність роботи з кількома 
авіакомпаніями, аеропортами та постачальниками наземних 
послуг 

 

Також є документи IATA, які стосуються особливостей обслуговування 

окремих категорій спеціальних вантажів: «Правила перевезення небезпечних 

вантажів (DGR)» [187]; «Правила перевезення живих тварин (LAR)» [188]; 

«Правила з контролю температури (TCR)» [189]; «Правила перевезення 

швидкопсувних вантажів (PCR)» [190]. У свою чергу, ICAO розробила 

документ DATA+, що є новим інструментом, який представляє в динамічному 

та графічному середовищі статистичні дані про повітряний транспорт. У ньому 
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містяться модулі щодо трафіку авіаперевізників та аеропортів, фінансів, пунктів 

відправлення та призначення, флоту, персоналу авіаперевізників [191; 192]. 

Науковці активно вивчали проблеми управління організаційно-

технологічними процесами обслуговування швидкопсувних вантажів, які 

потребують спеціального температурного режиму. У рамках вирішення 

поставлених завдань у [193] автори проаналізували стан і тенденції розвитку 

ринку «холодної» логістики в Україні, вивчили діяльність логістичних 

операторів холодового ланцюга постачання й накреслили перспективи 

сучасного стану логістичного обслуговування холодових ланцюгів постачання 

в Україні. Схожі завдання в цій проблематиці вирішують М. А. Саєнсус [194], а 

також Є. В. Крикавський та Т. В. Наконечна [195]. Послуги фреш-логістики з 

оцінкою поточного стану її реалізації, аналіз практичного досвіду провідних 

логістичних операторів, які займаються фреш-логістикою досліджені Т. В. 

Наконечною, Р. Я. Качмар та В. Є. Свірською [196]. У рамках дослідження 

особливостей перевезення продукції органічного землеробства в повітряних 

коридорах В. А. Кулик та ін. [197] сформульовали методичні засади управління 

логістикою перевезень швидкопсувних вантажів в авіаційних повітряних 

коридорах із збереженням якості та забезпеченням своєчасності доставки. 

Аналізуючи дані щодо індексу платної ваги авіаційного перевезення 

спеціальних вантажів за 2019–2022 роки [198], які представлені на рис. 2.5 

можемо стверджувати, що індекс платної ваги фармацевтичної продукції 

стрімко зростав, тоді як індекси платної ваги швидкопсувних вантажів та живих 

тварин знижувалися. Це пояснюється й ситуацією з поширенням COVID-19 у 

світі, а також і тим, що потреби в доставках фармацевтичної продукції 

авіатранспортом стабільно зростають протягом останнього десятиліття. Також 

значно зросли функціональні можливості аеропортів, авіакомпаній, хендлерів, 

логістичних операторів та експедиторів щодо обслуговування фармацевтичної 

продукції, тобто вони пропонують загалом ширший спектр послуг для 

вантажної клієнтури, який, природно, є й більш високовартіснішим. Це 

грунтується на системах масового обслуговування, логістичних технологіях у 

рамках функціонування мультимодальних транспортних систем.  
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Рис. 2.5. Індекс платної ваги авіаційного перевезення спеціальних вантажів за 2019–2022 роки [198] 
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Що стосується  регіональних особливостей авіаційного перевезення 

спеціальних вантажів, то слід зазначити таке. Найвищий індекс платної ваги 

щодо фармацевтичної продукції має місце в Азійсько-Тихоокеанському регіоні 

та Північній Америці. В Європі цей індекс суттєво менший (на 15–20%), а в 

інший регіонах світу його значення становить лише 50–60% від лідера. 

Швидкопсувні вантажі мають найвищий індекс платної ваги в регіонах 

Центральної та Південної Америки, а найнижчий – в Азійсько-

Тихоокеанському регіоні та Північній Америці [198]. 

Щодо перевезення живих тварин авіаційним транспортом, то найвищий 

індекс платної ваги спостерігається в Африканському та Близькосхідному 

регіонах, а найнижчий – в регіонах Азійсько-Тихоокеанському, Центральної та 

Південної Америки [198]. 

Слід сказати, що індекс платної ваги для вантажу багато в чому залежить 

від конкретної категорії спеціального вантажу, який доставляється, а також від 

номенклатури послуг, яка при цьому пропонується клієнту і яку він обирає.  А 

отже наведені оцінні значення індексів та їхня структура потребують 

детальнішого подальшого дослідження,  перше ніж зробити остаточні 

висновки.  

На основі дисертаційного дослідження З. Лауледеркінд [199] та  

статистичних даних за Freight Analysis Framework 5 [200] щодо структури 

вантажопотоків у США можемо стверджувати, що за період із 1997 до 2019 

року вантажний потік авіаційним транспортом суттєво не змінився, вартість 

його висока, проте показник вартості доставки одиниці вантажу скоротився за 

аналізовані 23 роки майже на 1/3.  

За структурою вантажопотоку (рис. 2.6) можемо говорити про те, що 

найбільш високовартісною є доставка електроніки та обладнання, хоча вартість 

доставки цієї продукції суттєво скоротилася у 2017–2019 роках порівняно з 

2002 роком. Значно зросли обсяги доставки різних категорій швидкопсувних 

вантажів – фармацевтичної продукції, продукції хімічної промисловості, а 

також риби та морепродуктів.  
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Відсоток від загальної ваги   Вартість одиниці за тонну 

Риба/Сіл. господ. 

Відсоток від загального тоннажу   

 
Вугілля/Пальне 

Машиноб./Метали 

Алк./Табак 

Фармація/Хімія 

Електроніка/Обладнання 

Мінерали/Руди 

Лісоматер./Текстиль 

Меблі/Змішані 

 

Рис. 2.6. Тоннаж і вартість вантажопотоку за видами вантажів  

у 1997-2019 роках 

Джерело: [199; 200] 

 

На прикладі авіаперевезення швидкопсувних продуктів харчування з 

Південної Америки до США, який описав М. Стідман у [201], визначимо 

характерні особливості управління організаційно-технологічного процесами 

обслуговування цих вантажів.  

Одним із ключових факторів, що впливає на попит і пропозицію 

швидкопсувних продуктів, є сезонність. А отже, авіаперевезення 

швидкопсувних харчових продуктів із Південної Америки до США має 

тенденцію до зростання в зимові місяці, коли є підвищений попит на свіжі та 

екзотичні фрукти й овочі. І навпаки, авіаперевезення швидкопсувних продуктів 

зі США до Південної Америки зростає в літні місяці, коли в південній півкулі 

збільшується попит на м’ясо, молочні продукти та квіти [201].  

Типи швидкопсувних продуктів, які транспортуються повітрям з Південної 

Америки до США, про які йдеться в [201], наведено в табл. 2.4.  
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Таблиця 2.4 

Типи швидкопсувних продуктів, які транспортуються повітрям з 

Південної Америки до США 

(сформовано автором за [201]) 

Види вантажів Характеристика вантажопотоку 
Обсяги 

експорту, 
т/рік 

Фрукти Манго, авокадо, ягоди, виноград, цитрусові, банани та 
ананаси 

200 000 

Овочі Спаржа, броколі, цвітна капуста, морква, салат і перець 50 000 

М'ясо Яловичина, свинина, баранина та птиця 30 000 
Морепродукти Креветки, омари, краби, лосось і тунець 20 000 

Молочні 
продукти 

Сир, йогурт і масло 10 000 

Фармацевтичні 
препарати 

Вакцини, інсулін і продукти крові 5 000 

Квіти Троянди, гвоздики, орхідеї, лілії та тропічні квіти 40 000 

Косметика Креми, лосьйони та парфуми 2 000 
 

Основні  країни-джерела авіаперевезення швидкопсувних продуктів 

харчування з Південної Америки до США, які описані в [201] представлені у 

табл. 2.5.  

 

Таблиця 2.5 

Основні країни-джерела авіаперевезення швидкопсувних продуктів 

харчування з Південної Америки до США [201] 

Країна Характеристика авіаційного вантажопотоку  

Бразилія Найбільший виробник та експортер фруктів у Південній Америці, особливо 
цитрусових, манго та винограду. Також експортує до США м'ясо, птицю й 
молочні продукти  

Чилі Другий за величиною виробник та експортер фруктів у Південній Америці, 
особливо ягід, черешні та винограду. Також експортує морепродукти, вино та 
квіти 

Колумбія Третій за величиною виробник та експортер фруктів у Південній Америці, 
особливо бананів, ананасів та авокадо. Також експортує квіти, каву й 
косметику 

Перу Четвертий за величиною виробник та експортер фруктів у Південній 
Америці, особливо спаржі, винограду й авокадо. Також експортує 
морепродукти, кіноа та органічні продукти 

Еквадор П'ятий за величиною виробник та експортер фруктів у Південній Америці, 
особливо бананів, ананасів і маракуйї. Також експортує квіти, какао і креветки 

 

У табл. 2.6 подано основні проблеми, які виникають при організації 

доставки швидкопсувних вантажів із Південної Америки до США [201].  
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Таблиця 2.6 

Основні проблеми, які виникають при організації доставки 

швидкопсувних вантажів із Південної Америки до США [201] 

Проблема  Характеристика проблеми  Шляхи вирішення проблеми 

Контроль 
температури 

Ці вантажі повинні зберігатися в 
визначеному діапазоні температур, 
щоб запобігти псуванню, 
забрудненню чи пошкодженню  

Використання  спеціалізованих 
вантажівок, рефконтейнерів, складів і 
літаків, а також пристроїв та систем 
моніторингу температури. 

Упаковка Ці вантажі повинні бути упаковані 
таким чином, щоб захистити їх від 
фізичних ударів, вологи, шкідників 
і сторонніх запахів.  

Використання відповідних 
матеріалів, таких як картонні 
коробки, поліетиленові пакети, 
поролонові подушки та засоби 
паркетування з льодом 

Маркування Ці вантажі мають бути 
маркіровані чіткою й точною 
інформацією щодо найменування, 
походження, пункту призначення, 
кількості, маси, терміну 
придатності та інструкції щодо 
поводження з ними. 

Використання стандартизованих 
кодів, таких як штрих-коди, QR-коди, 
RFID-мітки та інші сучасні 
технології маркування 

Документація Ці вантажі повинні відповідати 
різним нормам і вимогам, таким як 
митне оформлення, санітарна 
перевірка, фітосанітарна 
сертифікація та дозволи на імпорт 

Необхідно підготувати та подати 
різні документи, такі як рахунки-
фактури, пакувальні листи, 
авіавантажні накладні та сертифікати 
походження 

Логістичні 
аспекти 

Ці вантажі необхідно 
транспортувати своєчасно та 
ефективно, уникаючи затримок, 
збоїв або втрат 

Координація та оптимізація 
взаємодії різних видів транспорту 
при забезпеченні логістичного 
ланцюга, застосування новітніх 
логістичних технологій та рішень 

 

Як слушно зазначає М. Стідман [201], підводячи підсумки, авіаперевезення 

швидкопсувних продуктів харчування з Південної Америки до США є 

надзвичайно перспективними, проте складними й динамічними, що потребує 

від учасників максимального зосередження та формування надійних ланцюгів 

постачання. Сертифікація CEIV, яку пропонує IATA, здатна переконати 

вантажну клієнтуру в дотриманні перевізником, експедитором, логістичним 

оператором контрольованих температурних режимів, часових рамок, 

застосування галузевих стандартів повітряного транспорту та найкращих 

практик, що підвищує надійність увсього ланцюга поставок. Ця сертифікація 

діє для фреш-вантажів, фармацевтичної продукції та живих тварин [202]. 

Як зазначається в [203], аеропорти та авіаперевізники продовжують 
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удосконалювати процедури оброблення та транспортування швидкопсувних 

продуктів. Запорукою ефективності авіаційної доставки швидкопсувних 

продуктів є мінімізація часу між прибуттям літака та безпосередньою 

передачею вантажів клієнтам. Ключові інновації у провідних аеропортах світу 

щодо обслуговування швидкопсувних вантажів представлено в табл. 2.7 [203].  

 

Таблиця 2.7 

Ключові інновації у провідних аеропортах світу щодо обслуговування 

швидкопсувних вантажів 

(сформовано автором за [203]) 

Аеропорт Характеристика інновацій 

Міжнародний 
аеропорт 
Гонконг 

(Гонконг, 
Китай) 

COOLPORT, яким керує Asia Airfreight Terminal (AAT). Його було 
відкрито у липні 2022 року, сертифіковано CEIV Fresh IATA. Це 
перший у світі холодовий ланцюг в аеропорту, який забезпечує 
повністю контрольовану температуру та доповнюється подібним 
об’єктом у Сінгапурі  

Міжнародний 
аеропорт 

Хартсфілд-
Джексон 

(Атланта, США) 

Активно розбудовується сучасний авіавантажний термінал, який 
включатиме системи для зарядки рефрижераторних контейнерів та 
різноманітні приміщення з контрольованою температурою. Було 
реалізовано систему спільноти вантажів із підтримкою штучного 
інтелекту  

Міжнародний 
аеропорт 

Франкфурт 
(Німеччина) 

Реалізовано оптимізовані транспортні ланцюги з використанням 
експертної підтримки, зберігання та транспортування з 
контрольованою температурою. Дає можливість одномоментно  
обслуговувати понад 120 000 тонн свіжої продукції на площі понад      
9 000 квадратних метрів. Пропонує 20 різних кліматичних зон, 
адаптованих до потреб товарних груп у діапазоні від -25 до +25°C. 

Міжнародний 
аеропорт Абу-

Дабі (ОАЕ) 

Запущено новий ланцюг охолодження, завдяки чому значно 
збільшилися ємність і можливості системи. Перевантаження до 50 000 
тонн, подвоєння обсягу холодильного ланцюга зберігання. Новітні 
технології та функції, включаючи завантажувальні доки RFS із 
вирівнювальними механізмами, високошвидкісні рольставні, ізоляцію 
та роботи з підлогою для швидшого та ефективнішого завантаження із 
суворішим контролем температури, збільшеним простором для 
зберігання. Рентгенівський скринінг для поліцейських і митних 
перевірок у повністю контрольованому температурному середовищі та 
нові спеціальні термозахисні покриття 

 

За результатами аналізу світового та вітчизняного досвіду управління 

організаційно-технологічними процесами обслуговування вантажів в 

аеропортах ми визначили, що типовий міжнародний ланцюг доставки вантажу 

авіаційним транспортом має включати такі види операцій: 

 планування авіаційного перевезення; 
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 підготовка вантажу до авіаційного перевезення; 

 прийняття вантажу від вантажовідправника експедитором або 

логістичним оператором;  

 можлива консолідація вантажних відправлень різних 

вантажовідправників експедитором або логістичним оператором; 

 доставка сформованих партій вантажу до аеропорту; 

 розвантаження вантажу; 

 проходження різних видів державного контролю (митного, 

ветеринарного, фітосанітарного, контролю на авіаційну безпеку, тощо); 

 сортування вантажопотоку між складами аеропорту; 

 приймання вантажу на склад аеропорту (перевізника або хендлінг-агента); 

 оброблення вантажу на складі аеропорту; 

 зберігання вантажу на складі аеропорту; 

 комплектування завантаження рейсу; 

 видача вантажу зі складу, перевантаження на внутршньоаеродромні 

засоби механізації; 

 доставка вантажу до повітряного судна; 

 завантаження вантажу в ПС, внутрішньолітакове транспортування, 

швартування вантажу; 

 повітряне перевезення; 

 перевантаження в аеропорту трансферу (якщо він є). Деякі маршрути 

перевезень здійснюються декількома рейсами між кількома аеропортами, тому 

авіаперевезення може включати в себе неодноразове перевантаження вантажу;  

 розвантаження в аеропорту призначення; 

 доставка вантажу внутрішньоаеродромними транспортними засобами 

від ПС до складу; 

 сортування вантажопотоків між складами аеропорту; 

 розвантаження на складі; 

 приймання вантажу на склад аеропорту (перевізника або хендлінг-агента); 

 складське оброблення вантажу, зберігання на складі; 
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 повідомлення вантажоодержувача; 

 прибуття вантажоодержувача або експедитора, проходження різних 

видів контролю, остаточні розрахунки за перевезення; 

 видача вантажу зі складу аеропорту; 

 перевантаження вантажу на транспортні засоби вантажоодержувача або 

експедитора; 

 доставка вантажу з аеропорту до вантажоодержувача.   

Якщо аналізувати діяльність вітчизняних аеропортів, то в [204] 

зазначається, що на території вантажного терміналу аеропорту «Бориспіль», 

крім складів тимчасового зберігання для загальних вантажів, передбачено 

спеціалізовані склади для зберігання небезпечних вантажів площею 19 м2, 25 

м2, 31 м2 та 12 м2, в тому числі радіоактивних – 18 м2, а також криті майданчики 

для великогабаритних вантажів, місця для короткочасного розміщення тварин, 

сейф для зберігання цінних вантажів – 18 м2. На території вантажного 

комплексу також розміщені холодильні та морозильні камери з температурним 

режимом від -18 до +2С, загальна ємність їх становить 360 м3. 

Згідно з чинним Стандартом якості обслуговування, в аеропорту 

«Бориспіль» [205] діють такі нормативи:  

 доступ до документів після їх повернення з митниці – 20 хв;  

 надання повідомлення про прибуття вантажу вантажоодержувачеві 

після реєстрації документів на митниці – 60 хв; 

 час видачі вантажу – 3, 4 та 5 год для вузькофюзеляжних, 

широкофюзеляжних та вантажних ПС відповідно; 

 час очікування клієнта на початок завантаження після передачі 

документів прийомоздавальникові – 30 хв;  

 подача вантажо-супровідних документів до диспетчерської вантажного 

терміналу за 2,5, 3 та 4,5 год до закінчення часу блоку для вузькофюзеляжних, 

широкофюзеляжних та вантажних ПС відповідно; 

 час очікування клієнтом початку розвантаження вантажу після передачі 

документів прийомоздавальникові – 30 хв; 
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 кількість випадків пошкодження вантажу – 4 на 10 000 вантажних 

місць;  

 кількість помилок при відправленні вантажу – не більше 3 на 10 000 

вантажних місць.  

За підсумками 2020 року, діяльність аеропортів України показала 

незадовільні результати порівняно з 2019 роком. За 2020 рік аеропорти  

прийняли всього 94 тисячі повітряних суден, аеропортові пасажиропотоки 

зменшилися на 64,4%, поштові та вантажні потоки – на 13,3% [206]. У 2021 

році ситуація дещо поліпшилася. Поштовантажопотоки через аеропорти 

України в 2021 році зросли на 21,1% й становили 63,2 тис. тонн [207].  

Фінансовий стан ДП МА «Бориспіль» у 2021 році був цілком непоганий. 

Аеропорт отримав прибуток за 9 місяців 2021 року на суму понад 631 млн грн, 

на відміну від минулорічного збитку. Слід сказати, що в 2017 році прибуток 

аеропорту становив понад 2,1 млрд грн, а в доковідовий 2019 рік – понад 1,5 

млрд грн [208; 209]. Звіт незалежного аудитора щодо фінансової звітності 

Державного підприємства «Міжнародний аеропорт «Бориспіль» за 2021 рік 

підтвердив ефективність діяльності аеропорту [210].  

На рис. 2.7 представлено відсоток обслуговування вантажів та пошти ДП 

МА «Бориспіль» серед усіх аеропортів України у 2016-2021 роках, зміну 

вантажного сегменту вантажів і пошти аеропорту за січень-жовтень 2019-2021 

років, а також порівняну структуру вантажопотоку за експертом та імпортом у 

аеропорту в 2019 та 2021 роках [211]. МА «Жуляни», за підсумками першого 

півріччя 2021 року, отримав збиток більш ніж на 4,1 млн грн. Прибутковими 

були 2018 та 2019 роки, коли аеропорт отримав понад 111 та понад 47,6 млн грн 

прибутку відповідно [212–214]. 

На основі підходів, описаних у [15], ми удосконалили технологічну схему 

оброблення вантажів у вантажному комплексі аеропорту, яка представлена на 

рис. 2.8. Було деталізовано документальний супровід процесу обслуговування 

вантажів, особливості оброблення вантажів, які перевозяться поштучно та в 

контейнерах. Враховано необхідність застування сучасних логістичних 

технологій та рішень, мультимодальні принципи та моделювання. 
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Відсоток обслуговування вантажів та пошти ДП МА «Бориспіль» серед усіх аеропортів 

України у 2016-2021 роках 
 

 
 

Зміна вантажного сегменту вантажів і пошти ДП МА «Бориспіль» за січень-жовтень 2019-

2021 років 

 

Порівняна структура вантажопотоку за експертом та імпортом у ДП МА «Бориспіль» в 2019 

та 2021 роках 

 

Рис. 2.7. Показники роботи ДП МА «Бориспіль»  

Джерело: [211] 
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