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ВстУП

Різке загострення конкуренції на ринку міжнародних авіаційних по-
слуг і техніки загрожує ліквідацією багатьох виробничих і наукових на-
прямів, втратою технологій в авіаційному комплексі України. В умовах сві-
тової фінансово-економічної кризи з погляду забезпечення національних 
інтересів і безпеки країни ця стратегічна галузь потребує особливої уваги.

У наш час, на думку українських фахівців, участь держави у вирі-
шенні проблем авіаційної промисловості (АП) в Україні є недостатньою. 
Обсяги державного фінансування цільових програм не можуть бути ви-
знані задовільними, перешкодами також є недосконалість законодавства, 
методична база, що потребує доопрацювання, відсутність дієвих інстру-
ментів механізму державної підтримки, нерозвиненість інфраструктури 
ринку та фінансово-кредитного механізму. 

Значний науковий внесок у дослідження проблем розвитку вітчиз-
няного машинобудування, у тому числі АП, формування методичних за-
сад стосовно оцінки стану галузі, розробки програм державної підтрим-
ки цього сектора економіки зробили такі сучасні вчені, як М. Азаров, 
А. Амоша, О. Андросова, Ю. Бажал, Є. Балицький, О. Білоус, В. Геєць,  
М. Кизим, В. Кондратьєв, Н. Кузнецов, О. Лобко, Д. Лук'яненко, І. Ма-
тюшенко, Б. Мільнер, В. Семиноженко, М. Скрипниченко, Б. Райзберг,  
В. Філіппов, А. Череп, О. Ярошенко, однак проблеми визначення на-
прямів державної підтримки розвитку АП потребують подальшого до-
слідження. Наукові розробки з питань розвитку цивільної авіації Украї-
ни досить обмежені. Серед них слід зазначити фундаментальні наукові 
праці В. Загорулько, Ю. Кулаєва, В. Мови, Л. Ященко, а також прикладні 
роботи В. Носенко, С. Омельяненко, С. Опанасенко, Е. Царенко, однак 
методичне забезпечення оцінки конкурентоспроможності (КС) авіацій-
ної техніки (АТ) потребує подальшого удосконалення та розвитку.

Підходи до визначення КС складної науково-технічної продук-
ції перебувають на стадії формування. Розв’язанню окремих питань цієї 
проблеми присвячені дослідження вітчизняних і зарубіжних вчених:  
Г. Азгальдова, Л. Барташева, Дж. Болга, С. Гаркавенка, Є. Горбашко, В. Де - 
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Перспективи розвитку та державна підтримка виробництва цивільних літаків в Україні

мидова, Е. Деминга, Дж. Еванса, Т. Клюєва, Є. Крикавського, А. Лит виненка, 
В. Огризкова, В. Окрепилова, Ю. Рогатина, А. Садєкова, Б. Твісса, Р. Тихо-
нова, О. Тищенка, Х. Фасхієва, А. Юданова. Проте проблема визначення 
КС продукції цивільної авіаційної промисловості вимагає подальшого до-
слідження.

Світові процеси глобалізації та пов'язана з ними безупинна трансфор-
мація АП призвели до необхідності розв’язання нових складних завдань з 
підтримки розвитку вітчизняної авіаційної галузі, тому, не зважаючи на на-
явність значного теоретичного надбання, сучасна наука й практика потре-
бує подальшого теоретико-методичного та науково-прикладного забезпе-
чення програмно-цільового підходу до формування державної програми 
розвитку цивільної АП, що зумовлює необхідність системного досліджен-
ня проблем організації інноваційного розвитку галузі як наукової бази для 
вмотивування й вибору механізмів державної підтримки АП. 

Метою дослідження у монографії є узагальнення та розвиток 
теоретико-методичних підходів, а також розробки практичних рекомен-
дацій щодо удосконалення механізму підтримки розвитку АП у держав-
них цільових програмах. Для досягнення поставленої мети в роботі було 
вирішено такі задачі:

– узагальнення наявних методичних підходів щодо організації дер-
жавної підтримки розвитку АП;

– уточнення змісту поняття та обґрунтування оцінки КС цивільної АТ;
– узагальнення методичного забезпечення щодо структурної побу-

дови авіаційного комплексу з метою угруповання учасників за функціо-
нальною ознакою; 

– визначення складових процесу державної підтримки розвитку 
цивільної АП;

– удосконалення механізму державної підтримки розвитку авіацій-
ного комплексу.

Методологічною основою в роботі стали фундаментальні положен-
ня економічної теорії щодо визначення конкурентоспроможності та кон-
цепції маркетингу, наукові праці вітчизняних і зарубіжних учених щодо 
розвитку й підтримки АП.

Інформаційну базу дослідження складають: законодавчі акти Украї-
ни; нормативні документи центральних органів державної влади; дані 
Державного комітету статистики України; Міністерства транспорту та 
зв’язку України; Державної авіаційної адміністрації України; Мінпромпо-
літики України; джерела статистичної та аналітичної інформації Світо-
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Вступ

вого Банку, ICAO, IATA, OAG; квартальна й річна звітність підприємств 
авіаційної галузі; монографії та статті за цією проблематикою, матеріали 
міжнародних і всеукраїнських науково-практичних конференцій; публі-
кації в іноземних, центральних і галузевих вітчизняних виданнях; ре-
зультати експертних досліджень, виконаних авторами. 

Практичний інтерес мають теоретичні положення та методичне 
забезпечення вдосконалення механізму державної підтримки розвитку 
АП, викладені в монографії, які можуть бути використані під час форму-
вання державних цільових програм.
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РОзДіЛ 1
тЕНДЕНЦіЇ Й ПРОБЛЕмИ РОзВИтКУ 
ЦИВіЛЬНОЇ АВіАЦіЙНОЇ ПРОмИсЛОВОсті 
УКРАЇНИ тА сВітУ

1.1. тЕНДЕНЦіЇ РОзВИтКУ сВітОВИх і ВітчИзНяНИх 
АВіАПЕРЕВЕзЕНЬ 

На початку третього тисячоліття така високотехнологічна галузь, 
як АП, стає «однією з найбільш фундаментальних у глобальній економі-
ці». Щоб прискорити розвиток цієї галузі, «консолідуються зусилля ве-
ликої кількості найсучасніших підприємств, запроваджуються найбільш 
передові ноу-хау, у дослідженнях беруть участь кращі інститути, наукові 
центри, лабораторії, бурхливо розвиваються авіаційні виробничі класте-
ри» [1, с. 717].

Аналізу стану й тенденцій світового розвитку виробництва авіа-
ційної техніки, ринку її продажу, а також повітряних перевезень і сфери 
послуг у цивільній авіації на рубежі XX − XXI ст. присвячені аналітичні 
огляди Українського науково-дослідного інституту авіаційної технології 
(УкрНДІАТ) [2 – 5] та періодичні публікації в зарубіжних і вітчизняних 
виданнях [6 – 12].

Необхідно зазначити, що друкований ринок фундаментальних 
праць, присвячених аналізу діяльності АП України, досить малий.

У монографії Ю. Кулаєва [13], опублікованій у 2004 р., розглянуто 
широке коло питань з розвитку цивільної авіації світу та України, викла-
дено окремі методичні питання з економіки авіакомпаній, аеропортів та 
економіки авіації загального призначення. 

Роботи таких українських учених, як В. Загорулько [14], Л. Коно-
нова [15], І. Максютенко [16], С. Омельченко [17], С. Переверзевої [18], 
Н. Петровської [19], Л. Ященко [20] стосувалися конкретних, але разом 
з тим глибоко вивчених питань розвитку авіації, а саме: проблем від-
новлення виробничого потенціалу цивільної авіації України, методів 
техніко-економічних досліджень з розвитку повітряних перевезень і під-
вищення їх ефективності, оцінки КС і механізмів комерційної діяльно-
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Розділ I. Тенденції й проблеми розвитку цивільної авіаційної промисловості України та світу

сті авіакомпаній, обґрунтування перспектив розвитку авіації загального 
призначення в Україні, оцінки ефективності функціонування та оптимі-
зації структури аеропортів.

Разом з тим, в умовах жорсткої конкуренції ситуація в АП постійно 
змінюється, тому в процесі досліджень було проведено аналіз тенден-
цій розвитку світових і вітчизняних авіаперевезень, а також аналіз ринку 
світової та вітчизняної АП. 

За твердженням відомого фахівця з питань розвитку авіаційного 
комплексу В. Кривова: «Сучасний розвиток АП у значній мірі визначаєть-
ся динамікою світового економічного циклу. Прискорення економічного 
росту приводить до збільшення попиту на транспортні послуги, зокрема, 
авіаперевезення, отже, до росту попиту на повітряні судна» [5, с. 24].

Динаміці ВВП і основних показників ринку авіаперевезень на межі 
XX − XXI ст. притаманне зростання в середньому щорічно на 3,6% у реально-
му вираженні. До початку світової фінансово-економічної кризи зростання 
обсягу перевезень повітряним транспортом було значно вище, ніж загальне 
економічне зростання країн світу, але було тісно пов'язане з останнім.

За даними Міжнародної організації цивільної авіації (ІКАО – від 
англ. ІCAO – International Civil Aviation Organization) [21], до 2001 р. авіа-
перевезенням був властивий невисокий, але стійкий темп приростання. 
Так, у 1994 – 2000 рр. середньорічний темп приростання світового паса-
жирообігу на регулярних авіалініях становив близько 6,3%, а світового 
вантажообігу – 7%. Загальний тонно-кілометраж світових авіакомпаній 
у 2000 р. на регулярних авіалініях склав 400,8 млрд тонно-км, пасажиро-
обіг – 3018 млрд пасажиро-км, середній коефіцієнт завантаження літа-
ків – 71%. Пасажирообіг порівняно з 1995 р. збільшився на 34,3%, зайня-
тість пасажирських крісел – на 6,1% [5, с. 24].

Станом на 2001 р. кількість вантажопасажирських літаків світового 
парку складала 25 тис. одиниць. Найбільші парки повітряних суден мали 
США, Росія, Канада, Німеччина, Китай, Україна. 

Характерною особливістю цього періоду є швидке старіння льотно-
го парку (табл. 1.1) [5].

Необхідно зазначити, що «процеси глобалізації світового госпо-
дарства, що відбуваються в останні роки, зумовили більш високі темпи 
росту обсягів міжнародного ринку авіаперевезень, ніж внутрішнього … 
близько 50% перевезень на міжнародних і внутрішніх лініях було вико-
нано авіакомпаніями чотирьох країн світу: США (33,6%), Японії (5,9%), 
Великобританії (5,5%) і Німеччини (4,6%)» [5].
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Таблиця 1.1
Характеристика стану світового парку літаків на межі XX – XXI ст. [5]

Країна Кількість літаків, 
одиниць

Середній вік, 
роки Примітки

США 8074 13,3

Росія 2190 20,9 Ресурс вичерпано

Канада 851 16,7

Німеччина 656 7,6

Китай 600 7,0

Україна 477 22,2 Ресурс вичерпано

Нідерланди 204 9,0

Швейцарія 194 6,5

Казахстан 185 22,0 Ресурс вичерпано
 
Починаючи з 2000 р., авіакомпанії всього світу зіткнулися з тяжкими 

випробуваннями, такими як: тероризм і події 11 вересня 2001 р. у США, 
спалах SARS, воєнні дії в Афганістані й Іраку, світова фінансова криза 
тощо. Динаміку обсягів світових перевезень повітряним транспортом за 
період з 1971 до 2010 рр. наведено на рис. 1.1 (де RPKs (Revenue Passenger 
Kilometres) – обсяги реалізованих квитків, пкм).

Перші сигнали відновлення світової індустрії авіаперевезень після 
кризових явищ 2001 р. з'явилися в 2004 р. Цьому сприяло швидке зрос-
тання світової економіки, бурхливий розвиток та інтеграція у світову 
торгівлю країн Азії, Близького Сходу й Східної Європи, розширення ту-
ристичного ринку. У результаті за підсумками 2004 р. пасажирообіг сві-
тового авіатранспорту виріс на 14%, що стало максимальним показником 
за попередні 25 років [22].

За даними Міжнародної асоціації повітряного транспорту (англ. 
International Air Transport Association, скор. IАТА) [26], останніми роками 
світовий ринок авіаперевезень демонстрував стійкі темпи зростання [26, 
29], аж до ускладнення економічної ситуації та зниження життєвого рівня 
населення (за даними, що обнародувала IATA [27, 28], збитки світової га-
лузі авіаперевезень у 2009 р. склали 11 млрд дол. США, причиною збитків 
стало скорочення попиту на послуги авіакомпаній на 5%) (рис. 1.2).

 Паралельно розвивалася інша проблема галузі − зростання цін на 
авіаційне паливо, яке в 2004 – 2009 рр. мало невтримний характер [26, 
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30 – 32], що призвело до збільшення частки паливної складової у струк-
турі видатків авіакомпаній. За останні роки питома вага витрат на пали-
во досягла 30% від сукупних видатків. Для порівняння у 2003 р. паливна 
складова займала близько 14% (рис. 1.3).

Несприятлива кон'юнктура призвела до значного зниження рента-
бельності роботи компаній сектора. За оцінками IАТА, світові авіакомпа-
нії вже в 2001 р. зазнали збитків на операційному рівні в розмірі 12 млрд 
дол. США, чисті збитки авіакомпаній склали 13 млрд дол. США [26].

Виходячи з ціни на нафту 106,5 дол. США за барель, за даними IATA 
для авіаіндустрії, збитки в 2009 р. склали 2,3 млрд дол. США. Пасажир-
ський трафік 2009 р. зріс на 3,9%, що в півтора рази менше, ніж в 2008 р. 
(коли зростання пасажирського трафіка складало 5,9%) [27, 28].

Світовий досвід доводить, що при збільшенні ціни за 1 барель нафти на  
1 дол. витрати авіакомпаній збільшуються на 1,6 дол. Видатки на паливо, які 
становили 34% експлуатаційних видатків, у 2009 р. досягли 176 млрд дол. США. 

Рис. 1.1. Динаміка обсягів світових перевезень повітряним транспортом 
за період 1971 − 2010 рр. [21 – 28]
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Це на 40 млрд дол. США більше, ніж в 2008 р., коли на паливо було витрачено 
136 млрд дол. США, або 29% усіх видатків авіакомпаній. Наприклад, у 2002 р. 
витрати на паливо становили 40 млрд дол. США, при цьому частка палива 
складала лише 14% експлуатаційних видатків. Разом з тим, у довгостроковій 
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Рис. 1.2. Індекси зміни світового пасажирообігу повітряного транспорту 
в 1997 – 2009 рр. [26 – 29]
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Рис. 1.3. Ціни на авіаційне паливо й структура видатків [26, 29, 33, 34]
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перспективі, фахівці IATA вважають, що авіаційні перевезення будуть зроста-
ти [24, 26].

Таким чином, у вказаному періоді світові авіакомпанії зіткнулись із 
проблемою − з одного боку – не повністю відновлений попит, а з іншого 
боку − випереджальне зростання витрат на авіаційне паливо. 

Аналізуючи фінансовий стан підприємств авіаційної галузі, необхід-
но зазначити, що в 2004 р. він почав вирівнюватися, і за підсумками року 
операційний прибуток увійшов у позитивну площину, але чисті збитки за-
лишились [25, 34]. IATA переглянула оцінку збитків галузі в 2008 р. [27, 28], 
бо раніше асоціація заявляла, що збитки світових перевізників досягли 
10,4 млрд дол. США. Фінансові втрати авіакомпаній в 2008 р. були оцінені 
IATA в 16,8 млрд дол. США. Нова оцінка враховувала витрати компаній 
на створення резервів авіапалива і нефінансові втрати (рис. 1.4).

 

Рис. 1.4. Фінансові результати підприємств авіаційного транспорту 
[25, 27, 28, 34]

В умовах, що склалися, авіакомпанії почали пошук нових резервів 
і можливостей економії, у тому числі тих, що пов’язані з підвищенням 
ефективності використання діючих рейсів.

Основні тенденції на ринку авіаперевезень за період 1980 – 2008 рр. 
наведені на рис. 1.5. За даними інформаційної служби з питань повітряних 
перевезень OAG (Official Airline Guide) [35], за останні 25 років авіапере-
візники воліли йти шляхом збільшення частотності рейсів і створення 
нових маршрутів, а не збільшення числа пасажирів, перевезених за один 
рейс, тому середня пасажиромісткість одного рейсу скорочувалася [36].
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Рис. 1.5. Основні тенденції на ринку світових авіаперевезень 
за період 1980 – 2008 рр.  [35, 36]

Рейтинг країн з найбільшими темпами зростання міжнародного па-
сажирообігу в 2007 – 2010 рр. мав вигляд, представлений на рис. 1.6, у яко-
му Україна посідала 5 місце.

 Аналізуючи експертні оцінки провідних продуцентів АП, необхід-
но зазначити, що вони збігаються в прогнозах зростання світового паса-
жирообігу, оскільки, навіть використовуючи різні методики розрахунків, 
вони погоджуються в тому, що до 2025 – 2027 рр. динаміка світового па-
сажирообігу буде позитивною.

За версією прогнозу, що був розроблений фахівцями Airbus Global 
Market Forecast (2006 – 2025 рр.) [37], витяг з якого наведено в табл. 1.2, 
основне зростання авіаперевезень буде забезпечено за рахунок збіль-
шення ринків країн, що розвиваються [29].

Прогноз кон’юнктури ринку авіаперевезень на період з 2007 р. до 
2026 р. (Airbus Global Market Forecast) теж є позитивним: світова дина-
міка зростання пасажирських перевезень у регіонах світу повинна зро-
стати більш швидкими темпами, ніж ВВП; середньорічний темп прирос-
ту пасажирських перевезень має скласти 4,9% (табл. 1.3).
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Таблиця 1.2
Прогноз середньорічних темпів зростання пасажирських перевезень 

у 2006 – 2025 рр., % [37]

Регіон 2006 – 2015 рр. 2016 – 2025 рр. 2006 – 2025 рр.

Близький Схід 8,1 4,8 6,4

Азія 7,4 5,0 6,2

Латинська Америка 6,3 5,2 5,8

Росія та СНД 6,1 5,1 5,6

Африка 6,0 4,6 5,3

Європа 5,0 4,2 4,6

Північна Америка 4,3 3,6 4,0

У світі 5,3 4,4 4,8

Версія Boeing Сurrent Market Outlook на 2008 – 2027 рр. [25] пропо-
нує свій сценарій розвитку авіаційних перевезень. Зростання ключових 
показників складе: світова економіка (ВВП) – 3,2%; парк літаків – 3,2%; 
кількість пасажирів – 4,0%; пасажирські перевезення – 5,0%; вантажні 
перевезення – 5,8%.

Рис. 1.6. Рейтинг країн з найбільшими темпами зростання міжнародного 
пасажирообігу в 2007 – 2010 рр.  [24, 26, 34]
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Таблиця 1.3
Прогноз середньорічних темпів росту пасажирських перевезень у регіонах 

світу в 2007 – 2016 рр. і прогноз до 2026 р., % [24]

Регіон 2007 – 2016 рр. 2017 – 2026 рр. 2007 – 2026 рр.

КНР – Північна Америка 10,6 7,6 9,1

На внутрішніх лініях США 3,0 2,8 2,9

КНР – Європа 9,7 7,3 8,5

На внутрішніх лініях КНР 11,9 9,2 10,5

Азія – Північна Америка 6,1 4,7 5,4

Європа –  
Північна Америка 4,5 4,0 4,2

Європа – КНР 10,0 6,6 8,3

Північна Америка – 
Європа 3,5 4,8 4,2

Північна Америка – КНР 9,4 7,2 8,3

Азія – Європа 5,1 4,0 4,5

Північна Америка – Азія 4,7 4,7 4,7

Європа – Азія 5,6 4,3 5,0

Південна Америка – 
Європа 7,5 5,2 6,3

Індійський півострів – 
Північна Америка 6,1 4,5 5,3

Африка – Європа 7,1 4,3 5,7

Японія – Європа 4,7 4,3 4,5

Японія –  
Північна Америка 3,4 3,9 3,6

Північна Америка – 
Японія 4,1 3,7 3,9

Європа –  
Індійський півострів 9,3 7,0 8,2

Європа – Африка 5,3 4,2 4,7

Необхідно зазначити, що довгострокові прогнози провідних про-
дуцентів авіагалузі не могли врахувати наслідки світової фінансово-
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економічної кризи на результати її діяльності. 1 вересня 2009 р. IATA 
повідомила, що збитки світової галузі авіаперевезень у першому півріччі 
2009 р. склали 6 млрд дол. США. При цьому асоціація оголосила, що кри-
за авіаперевезень близька до завершення. Збитки авіакомпаній світу в 
першому кварталі 2009 р. склали 4 млрд дол. США, а в другому – 2 млрд 
дол. США [26 – 28].

Розвиток глобалізації, тобто процес всесвітньої економічної, полі-
тичної та культурної інтеграції й уніфікації [38], а також процеси фор-
мування об’єднаної Європи спонукали фахівців дедалі більше схилятися 
до думки, що в нових умовах на континенті функціонує занадто багато 
авіакомпаній, які треба консолідувати [39].

За даними журналу «Airline Business» [40], у світі налічується 580 
альянсів, якими охоплено 220 авіаліній. На сучасному ринку авіапереве-
зень виникла низка багатосторонніх альянсів [1] (рис. 1.7). 

 

Рис. 1.7. Частки найбільших авіаційних альянсів у глобальних прибутках 
авіаліній від загального прибутку на пасажиро-кілометр, % [1, 40]

«Приклад такого масштабного партнерства показує Star Alliance, 
у якому зібралися разом United Airlines (США), Thai Airways, SAS 
(Scandinavian Airlines System), Air Canada, Lufthansa (ФРН), Singapore 
Airlines, Varig (Бразилія), і ще шість менших груп, що разом становлять 
23,9% світових авіаперевезень. Наступним за обсягами авіаперевезень 
(18,1%) є Onewold Alliance, що містить у собі American Airlines (AA), 
British Airlines (BA) і Cathay Pacific (Hong Kong). До великих альянсів 
входять також такі, як Skyteam (включає Air France, Delta (США), Alitalia 
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і Korean Air), а також Wings (9,9%), до складу якого входять Continental та 
Northwest (США) і KLM (Нідерланди)» [1, с. 775].

Для більшості пасажирів вигода від формування альянсів полягає 
в тому, що вони отримають пільги клієнта в межах широкої авіаційної 
мережевої структури [41].

З вищенаведеного можна зробити такі висновки щодо світових 
авіаперевезеннь:

– криза в 90-ті роки ХХ ст. призвела до різкого скорочення авіа-
перевезень, особливо це стосується країн – учасників СНД: приблизно в 
6 разів (на рис. 1.8 наведено обсяги виробничої діяльності авіапідпри-
ємств цивільної авіації Російської Федерації за період 1990 – 2010 рр, 
більш детально основні виробничі показники діяльності авіакомпаній 
Росії надано в Додатку А (табл. А.1);

 

Рис. 1.8. Обсяги виробничої діяльності авіапідприємств цивільної авіації 
Російської Федерації за період 1990 – 2010 рр., млрд пас.-км [42, 43]

– аналіз та висновки щодо впливу глобальних наслідків світової 
фінансово-економічної кризи на світові авіаперевезення ще належить 
зробити, але збитки авіакомпаній в 2010 р., за даними IATA, сягнули 
вже 3,8 млрд дол. США [26]. Щоб пережити кризові явища, авіаційному 
секторові необхідні масштабні зміни в найкоротший час. У світовій авіа-
індустрії задіяно 3,5 трлн дол. США і створено 32 млн робочих місць. 
Сучасна криза може призвести до реформування галузі, що неодмінно 
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вплине на світову економіку. Учасники ринку, спираючись на державну 
підтримку, повинні здійснити ці зміни;

– впровадження конкурентних механізмів та єдиного ринку пові-
тряного простору в ЄС у цілому сприяло зниженню тарифів на авіапере-
везення, але позитивні світові тенденції поки що не привели до знижен-
ня вартості тарифів в країнах – учасницях СНД, де до цього часу авіація 
залишається елітним видом транспорту.

Щодо аналізу діяльності українських авіаліній, то вони перебувають 
поки що на початку процесів консолідації, тобто зливань або об’єднань 
двох чи більше фірм (компаній) [38], тому є «безперечним, що особливої 
підтримки потребує організація національної системи управління по-
вітряним рухом в Україні, що могла б ініціювати конкретні зусилля на 
шляху інтеграції її до європейської і світової системи аеронавігаційного 
обслуговування» [1, с. 777].

Історія розвитку цивільної авіації України свідчить таке: 11 вересня 
1923 р. відбулися установчі збори нової організації, що одержала назву 
«Укрвоздухпуть». Цю подію можна вважати відправною точкою створен-
ня в Україні цивільної авіації. Але замінити на повітряних лініях іноземні 
машини «Дорнье «Комета» і «Юнкерс» на вітчизняні стало можливим 
тільки після появи в 1928 – 1929 рр. пасажирських літаків ДО-4 і ДО-5, 
побудованих в Україні [44]. «Нова доба в історії цивільної авіації неза-
лежної України розпочалася зі створення у жовтні 1992 р. державного 
органу регулювання авіаційної діяльності – Укравіації, що співпало з за-
початкуванням ринкових відносин у цивільній авіації» [45].

Авіаційний транспорт в Україні – це «одна з найважливіших галузей 
національної економіки, ефективне функціонування якої є необхідною 
умовою для стабілізації, структурних перетворень, розвитку економіки 
та зовнішньоторговельної діяльності, забезпечення захисту економічних 
інтересів країни» [46].

Потенціал ринку авіаперевезень в Україні величезний. Близькість 
до Європи й азійських транзитних коридорів надає унікальну можли-
вість заробляти на транзиті пасажирів і вантажів [46, 47]. Але існують 
причини, які стримують зростання авіаційних перевезень, а саме: стано-
вище місцевих аеропортів, тобто стан злітно-посадочних смуг, аеронаві-
гаційного обладнання; організація перевізного процесу; високі тарифи 
тощо [48]. Саме тому приведення авіатранспортної інфраструктури у 
відповідність з міжнародними вимогами повинно стати важливою скла-
довою стратегії держави, спрямованої на забезпечення КС української 
економіки на світовому ринку [46, 49].
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Українські авіаперевізники переживають сьогодні непростий період 
у своїй діяльності [50], тому їм необхідно, використовуючи певні методи 
й підходи, радикально збільшити показники своєї діяльності, зробивши 
перельоти більш привабливими як з точки зору ціни, так і з точки зору 
простоти організації подорожі [51, 52].

Ще одна причина, яка також негативно впливає на розвиток авіа-
ційних перевезень,– це ситуація, коли частка високоприбуткових рейсів 
з України / в Україну провідних західних перевізників (за неофіційними 
даними закордонних фахівців) перевищує 50%. Це означає, що українські 
авіакомпанії недоодержують від 10% до 20% загальних прибутків через 
недостатньо ефективну роботу із просування своїх продуктів. За тими ж 
оцінками, прямі витрати на організацію цієї діяльності не перевищували 
б від 3% до 7% прибутків [53, 54].

Крім того, парк вітчизняних машин радянського виробництва (Ан-24, 
Як-40, Як-42, Ту-154), що належать авіаційним компаніям України, фі-
зично та морально застарів [55], а також не відповідає вимогам безпе-
ки [56]. Пригнічує ситуацію те, що країни ЄС та США вводять заборону 
на польоти над своєю територією літаків застарілого типу, це зумовлює 
необхідність оновлення парку повітряних суден і переоснащення авіа-
транспортної галузі в цілому [49].

Склад авіапарку українських авіакомпаній наведено в табл. 1.4. Він 
свідчить про поступове витиснення літаків вітчизняного виробництва з 
національних авіаперевезень.

Таблиця 1.4 
Авіапарк українських авіакомпаній станом на червень 2011 р. [45, 55]

Компанія Тип літаків Авіапарк, кількість

«МАУ» Boeing-737, Ан-148-100 20

«Донбасаеро» Airbus-320 10

«Аеросвіт»
Boeing-737, Boeing-767, 
Ан-148-100

20

«Середземноморські 
авіалінії України»

А-320, DC-9, Ту-134, MD-82, 
MD-83

14

«Дніпроавіа» Boeing-737, Embraer ERJ 145 28

«WizzAirUkraine» Airbus-320-200 2 

«Роза Вітрів»
Airbus A321, MD-82,  
Embraer E-195

6
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Ситуація у вітчизняному авіабудуванні безпосередньо впливає на 
стан і розвиток авіаційних перевезень в Україні [49]. Підбиваючи підсум-
ки діяльності авіаційної галузі України, потрібно відзначити збережен-
ня в цілому позитивних тенденцій розвитку до І півріччя 2008 р., «коли 
продовжувалося динамічне зростання попиту на повітряні перевезення 
після тривалого спаду, що мав місце в Україні в 1992 – 1999 рр. Темпи 
зростання обсягів перевезень значно перевищували середньосвітові та 
продовжували залишатись найбільшими з-поміж усіх видів транспор-
ту» [45]. На рис. 1.9 наведено динаміку обсягів пасажирських перевезень 
авіакомпаніями України за період з 1991 р. до 2010 р.

 

Рис. 1.9. Динаміка обсягів пасажирських перевезень авіакомпаніями 
України за період 1991 – 2010 рр. [57]

Крім того, необхідно зазначити, що в 2009 р. «ситуація в авіаційній 
галузі розвивалася за песимістичним сценарієм. Спричинені світовою 
економічною кризою глибока рецесія та зниження ділової активності й 
життєвого рівня населення не могли не вплинути на ринок авіапереве-
зень, де мало місце різке падіння попиту» (див. рис. 1.9). 

Так, у 2009 р. вперше за останні 9 років у цілому в галузі зафіксова-
но зменшення всіх основних виробничих показників порівняно з відпо-
відним півріччям 2008 р. та 2007 р. «Український ринок авіаперевезень 
протягом 2010 р. демонстрував стабільні темпи відновлення втрачених в 
період кризи позицій. Авіакомпаніям вдалося подолати, як і в докризо-
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вому 2008 р., шестимільйону позначку. За статистичними даними, у 2010 р. по-
слугами українських авіакомпаній скористалось 6106,5 тис. осіб, темпи 
зростання порівняно з 2009 р. склали 19%» (табл. 1.5).

Таблиця 1.5
Основні виробничі показники діяльності авіакомпаній України за період 

2008 – 2010 рр. [45]

Показник Од.  
виміру

Рік Темп 
зміни, 

% 

Рік Темп 
зміни, 

% 2008 2009 2009 2010

Перевезено 
пасажирів

тис. 
осіб 6181,0 5131,2 83,0 5131,2 6106,5 119,0

Виконано 
пасажиро-
кілометри

млрд 
пас. км 10,8 9,0 83,3 9,0 11,0 122,2

Перевезено 
вантажів 
та пошти

тис. 
тонн 102,1 85,1 83,3 85,1 87,9 103,3

Виконано 
тонно-кіло - 
метри (ван-
тажі + пошта)

млн 
т-км 378,8 350,9 92,6 350,9 379,1 108,0

Виконано 
комерційних 
рейсів

тис. 100,4 84,2 83,9 84,2 98,9 117,5

Пасажирські перевезення у 2010 р. здійснювали 32 вітчизняні авіа-
компанії, на міжнародних лініях перевезено 5,14 млн пас., на внутріш-
ніх – 0,96 млн пас. Посилення транспортної активності компаній та 
громадян у 2010 р. на фоні поступового відновлення економіки сприяло 
значному зростанню авіаперевезень порівняно з 2009 р. (табл. 1.6).

Таблиця 1.6
Кількість перевезених авіаційним транспортом України пасажирів 

у 2003 – 2010 рр., тис. пас. [45]

Показник
Рік

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Внутрішні 569,2 743,7 840,9 918,7 1024,3 1246,2 995,3 962,2

Міжнародні 1805,5 2484,8 2972,2 3289,6 3904,3 4934,8 4135,9 5144,3

Разом 2374,7 3228,5 3813,1 4208,3 4928,6 6181,0 5131,2 6106,5
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Динаміка обсягів перевезень пасажирів авіаційним транспортом 
України на внутрішніх і міжнародних лініях за період з 2000 до 2010 рр. 
наведено в табл. 1.7.

Більш детальний аналіз основних виробничих показників діяльно-
сті авіакомпаній України (з урахуванням вантажних перевезень) за пері-
од з 2006 – 2010 рр. наведено у Додатку А (табл. А.2).

Помітне зростання загальних обсягів пасажирських перевезень було 
забезпечено, перш за все, за рахунок розвитку сектора міжнародних по-
вітряних перевезень (див. табл. 1.6 та 1.7). Регулярні пасажирські переве-
зення у 2010 р. виконувалися за 128 маршрутами до 46 країн світу. Слід 
зазначити, що за підсумками року кількість перевезених пасажирів на ре-
гулярних міжнародних лініях збільшилась не тільки порівняно з минулим 
2009 р. (на 27,7%), а також майже на 21% перевищила рівень «докризового» 
2008 р. та склала 3046,7 тис. осіб. 2010 р. відзначився розвитком мережі 
маршрутів вітчизняних авіакомпаній. Протягом року вітчизняними авіа-
перевізниками було розпочато експлуатацію на регулярній основі 22 нових 
міжнародних повітряних ліній, що поєднали міста України зі столицями та 
діловими центрами світу, а також всесвітньовідомими курортами [45].

Таблиця 1.7
Динаміка обсягів перевезень пасажирів авіаційним транспортом України 

на внутрішніх і міжнародних лініях у 2000 – 2010 рр. [45]

Показ-
ник 

Рік

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Внутрішні, 
тис. осіб 276,3 250,1 380,0 569,2 743,7 840,9 918,7 1024,3 1246,2 995,2 962,2

Індекс до 
2000 р., % – 90,5 137,5 206,0 269,2 304,3 332,5 370,7 451,0 360,2 348,2

Міжна-
родні, 
тис. осіб

980,9 1133,1 1387,5 1805,5 2484,8 2972,2 3289,6 3904,3 4934,8 4135,9 5144,3

Індекс до 
2000 р., % – 115,5 141,5 184,1 253,3 303,0 335,4 398,0 530,1 421,6 524,4

Разом 
переве-
зено, 
тис. осіб

1257,2 1383,2 2374,7 2374,7 3228,5 3813,1 4208,3 4928,6 6181,0 5131,1 6106,3
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Проведення Євро-2012 в Україні вимагає досконалої підготовки. 
Реалізація регіональних перевезень між містами-учасниками − перспек-
тива авіакомпаній регіонального значення. Утворення альянсів між ними 
дозволить оптимізувати мережу маршрутів перевезень та освоїти нові з 
містами-учасниками Євро-2012 у Польші. Ще одна перспектива полягає 
у співпраці з туристичними фірмами, на яких покладено розробку та за-
безпечення масових перевезень вболівальників і туристів під час прове-
дення європейської першості.

Необхідно зазначити, що попри всі прогнози, щодо несприятливої 
ситуації в наслідок фінансово-економічної кризи рівень обсягів авіапе-
ревезень в Україні має тенденцію до зростання. Це позитивний процес 
можливо зберегти лише за умови:

 підвищення якості обслуговування, запровадження різнома-
нітних знижок, акцій і спеціальних програм для пасажирів на 
фоні оптимізації витрат;

 активізації роботи «малобюджетних» авіакомпаній, попит на 
них зараз зростає в усій Європі (приклад – авіакомпанія «Візз 
Эйр Україна»);

 збільшення міжнародних рейсів шляхом відкриття нових на-
прямків;

 розбудови в Україні внутрішніх авіаперевезень на невеликих літа-
ках місткістю 25 – 30 пасажирів у малих аеропортах [51, 52, 54].

Протягом останніх років повітряний транспорт і пов'язана з ним 
наземна інфраструктура справляють значний вплив на розвиток ринку 
пасажирських перевезень, торгівлю та економіку. Згідно зі стратегією 
інтеграції України до ЄС, протягом останнього десятиліття вживаються 
заходи щодо підвищення якості послуг та виробничих потужно стей ае-
ропортів [46].

Питанням інвестування в розвиток українських аеропортів [48, 58], 
їх структури, організаційної приналежності присвячено кілька публіка-
цій в провідних періодичних виданнях [48, 58 – 62]. У табл. 1.8 наведено 
орієнтовані обсяги інвестицій, необхідні для модернізації стратегічних 
аеропортів України.

Аеропорт є місцем взаємодії трьох основних складових частин по-
вітряної транспортної системи [13, с. 108]:

 аеропорту із залученням системи керування повітряним рухом; 
 авіакомпаній; 
 усіх користувачів послугами аеропорту, у тому числі й неавіа-

ційних послуг.
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Таблиця 1.8
Орієнтовні обсяги інвестицій у модернізацію стратегічних аеропортів [48, 58]

Назва аеропорту Обсяги інвестицій, млн дол. США

ДП «МА «Бориспіль» 425,0

КП «МА «Донецьк» 205,0

КП «МА «Одеса» 160,0

МА «Львів» 150,0

ОКП «МА «Харків» 122,0

МА «Дніпропетровськ» 85,0

КП «Жуляни» 18,9

Ураховуючи, що Україна розташована на перетинанні світових тран-
спортних зв'язків, модернізація стратегічних аеропортів може сприяти 
розвитку її авіаційного потенціалу та інтеграції в європейську та світову 
транспортні системи. 

У реєстр аеропортів України входять 36 аеропортів [45], де в 17-х 
відповідно до постанови КМ України відкрито пункти пропуску через 
державний кордон [13, с. 108 – 109].

Потрібно відзначити, що наявна мережа аеропортів на сьогодні за-
безпечує реальні обсяги авіаперевезень. Крім того, через скорочення об-
сягів авіаперевезень у порівнянні з максимально досягнутими в 1990 р., 
виробничі потужності аеропортів мають значний резерв. Разом з тим, 
невідповідність термінальних комплексів і аеродромних споруд сучас-
ним вимогам унеможливлює застосовування новітніх технологій на рів-
ні міжнародних стандартів забезпечення якісного обслуговування паса-
жирів та авіаперевізників [46].

Більшість аеропортів в Україні, як і в Європі та Північній Америці, на-
лежать місцевій владі, яка більше зацікавлена в максималізації прибутку в 
найкоротший термін, ніж у підвищенні КС регіону. На жаль, місцева влада 
не завжди усвідомлює, що наявність КС аеропорту в регіоні є необхідною 
умовою залучення інвестицій і нової клієнтури для підприємств регіону.

У 2010 р. комерційні рейси вітчизняних та іноземних авіакомпаній 
обслуговували 28 українських аеропортів та аеродромів, пасажиропото-
ки в яких зросли, в порівнянні з 2009 р., на 14,4% і склали 10,2 млн пас.  
Майже 97% усього українського пасажиропотоку сконцентровано в семи 
аеропортах: Бориспіль, Донецьк, Дніпропетровськ, Одеса, Сімферополь, 
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Львів і Харків. Частка аеропорту Бориспіль складає більше 65%, Харко-
ва – 2,4%., що відображено в табл. 1.9.

Таблиця 1.9
Пасажиропотоки через провідні українські аеропорти за період 

2009 – 2010 рр., тис. пас. [45]

Розташування 
аеропорту

2009 р. 2010 р. Темп  
зростання, 

%тис. пас. % тис. пас. %

Бориспіль 5793,5 64,7 6691,8 65,3 115,5

Донецьк 488,1 5,5 612,2 6,0 125,4

Дніпропетровськ 330,5 3,7 341,4 3,3 103,3

Львів 452,3 5,1 481,9 4,7 106,5

Одеса 650,9 7,3 707,1 6,9 108,6

Сімферополь 751,0 8,4 841,2 8,2 112,0

Харків 196,2 2,2 243,2 2,4 124,0

Інші 292,4 3,3 323,7 3,2 111,7

Усього 8954,9 100 10242,5 100 114,4

Ураховуючи темпи зростання авіаперевезень і потенційні перспек-
тиви стратегічних аеропортів, у першу чергу їх транзитні можливості, 
слід відзначити, що все більш актуальним стає питання спрямування 
зусиль на приведення об’єктів інфраструктури провідних аеропортів у 
відповідність з міжнародними вимогами [60].

Європейський повітряний простір перенасичений. Аеропорт у 
Бо рисполі й міжнародні аеропорти у великих містах − це можливість 
частково знизити навантаження на європейське небо [61]. За умови про-
ведення реструктуризації мережі вітчизняних аеропортів та удоскона-
лення фіскальної політики в цій сфері, зокрема, законодавчого закріп-
лення ставки податку на землю аеропортовий бізнес стане стабільним 
і прогнозованим, що, у свою чергу, буде сприяти розвитку вітчизняного 
авіабудування.

Необхідна продумана політика в питаннях залучення інвестицій. Не 
можна допускати продаж аеропортів авіакомпаніям. Така директива іс-
нує в країнах ЄС, це є необхідною умовою розвитку конкуренції на ринку 
авіаперевезень [1].
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Аеропортова інфраструктура повинна залишатись у власності дер-
жави, з погляду національної безпеки країни, однак керувати нею повинні 
компанії різних форм власності. У розвинених країнах це спеціалізовані ке-
рівні компанії, такі як BAA, Fraport, Hochtief Airport, Grupo Ferrovial тощо.

Можливі й інші схеми залучення приватного капіталу, що не при-
пускають повної приватизації аеропортів: передання державних активів 
в оренду, як у Росії, або в концесію, як у Гамбурзі, Афінах, Сіднеї, Дюс-
сельдорфі або Тирані. У теперішній час відсутність взаємодії держави й 
бізнесу в експлуатації аеропортів позбавляє Україну можливості вико-
ристовувати свій величезний транзитний потенціал [54, 62, 63].

Щоб забезпечити економічні підстави розвитку такої високотехноло-
гічної галузі, як літакобудування, необхідно не тільки розробити Державну 
цільову програму розвитку цієї галузі, а й сформувати Державну програму 
скоординованого розвитку українських авіаліній, аеропортів, системи ре-
гулювання польотів, інфраструктури авіаційних перевезень, синхронізо-
ваних зі світовими тенденціями розвитку глобальних авіаперевезень.

Таким чином, останні 20 років зростання обсягів світових пові-
тряних перевезень становило в середньому 4,8% за рік, аж до останньої 
фінансово-економічної кризи. Зростання зберігалося, незважаючи на дві 
кризи у світовій економіці, теракти, фінансову кризу на біржах країн азі-
атського регіону 1997 року, спалах нетипової пневмонії в 2003 р. та дві 
війни в зоні Перської затоки. 

Закономірно, що стабільність зростання авіаперевезень зумовле-
на ключовим значенням цієї галузі для життєдіяльності людей в усьому 
світі. Повітряний транспорт відіграє фундаментальну роль у стимулю-
ванні економічної діяльності. Цей зв'язок чітко простежується: річний 
приріст парку літаків складе 3,2% за економічного зростання ВВП 3,2% 
[25], у свою чергу, зростання авіаційних перевезень стимулює зростання 
попиту на літаки та розвиток підприємств авіабудування.

Наведені дані характеризують ті невідкладні проблеми, з якими сти-
кається українська та світова авіатранспортна індустрія через зростан ня 
авіаперевезень, тому, як логічний результат світових процесів урбаніза-
ції, є прогнозованим збільшення не лише авіаційного флоту, але й розви-
ток мережі аеропортів.

Проведені дослідження ролі авіаційної галузі у світі дозволили з’я-
су вати її винятково важливу роль в економіці розвинених країн світу.  
У той же час аналіз ролі та місця України у світовій авіаційній індустрії 
виявив значні диспропорції розвитку цього сектора та чимале відставан-
ня показників його функціонування від розвинених країн світу.
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1.2. АНАЛіз РИНКУ сВітОВОЇ ЦИВіЛЬНОЇ АВіАЦіЙНОЇ 
ПРОмИсЛОВОсті

Літакобудування, задовольняючи в першу чергу потреби оборонної 
промисловості, одержало для свого розвитку значні матеріальні й інте-
лектуальні ресурси, що дозволили здійснити кілька значних технологіч-
них стрибків, які суттєво вплинули на розвиток усієї світової цивілізації 
[1, с. 717]. Аналіз еволюції світового авіабудування дозволяє виділити 
три основні стадії його розвитку [64]:

 доіндустріальна, якій притаманний розвиткок дослідного 
та дрібносерійного виробництва у розвинених країнах світу;  
у проектуванні літальних апаратів відпрацьовувалися методи-
ки розрахунків і випробувань; у виробництві досліджувалися 
нові технології та розроблялися нові матеріали; виникали нові 
аматорські та професійні фірми;

 індустріальна, якій властиві якісні зміни у виробництві АТ; 
у найбільш розвинених країнах з’являються авіабудівні під-
приємства; широко використовуються прийоми виготовлен-
ня, притаманні для індустріального виробництва; виникають 
фірми-проектанти АТ;

 корпоративно-індустріальна стадія, на якій в основному за-
кінчується формування «клубу» країн – виробників АТ, що 
мають замкнутий цикл виробництва, на цій стадії загострю-
ється конкурентна боротьба за першість на світових ринках 
авіавиробників, ресурси екстенсивного розвитку авіабудуван-
ня близькі до вичерпання [10, с. 520 – 524].

Результати досліджень узагальнювальних показників, що характе-
ризують найбільш значні параметри розвитку світового авіабудування у 
XX ст., зокрема «питомий галузевий показник міри суспільної кориснос-
ті АТ», «показник ефективності галузевого виробництва» та ін., наведе-
но в роботах О. Андросової [10, 64]. Узагальнення названих результатів 
свідчить, що ця галузь промисловості має велике значення для світової 
економіки. На межі сторіч ця галузь забезпечувала:

 більш 30 млн робочих місць; 
 більш 1,5 трлн дол. США обсягів щорічного світового валово-

го виробництва;
 транспортування більш 40% світового експорту (за вартістю 

послуг);
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 перевезення більш 1,6 млрд пасажирів і близько 65 млн тонн 
вантажів по усьому світу [65].

Світовий авіаційний сектор промисловості на корпоративно-інду-
стріальній стадії розвитку відрізнявся вкрай швидкою трансформацією, 
якій властиві у першу чергу консолідація, прискорена реструктуриза-
ція, формування мережних структур і кластерів не тільки регіонально-
го й національного, але й транснаціонального рівнів. Злиття, об'єднання 
компаній у цій галузі найшвидшими темпами здійснювалися в Північній 
Америці. До найбільш відомих слід віднести кластери в Сієтлі, Чикаго, 
Денвере, Вічиті й Далласі. У Європі до найбільш активних центрів клас-
терізації слід віднести Гамбург і Мюнхен у Німеччині, Тулузу і Сент Назер 
у Франції, Бругтон в Уельсі, Мадрид в Іспанії, Турин в Італії [1, с. 717].

У роботах Г. Кривова [2, 4, 5], Ю. Кулаєва [13], С. Соколенко [1],  
А. Щербака [3] зроблено аналіз тенденцій розвитку світової АП на межі 
століть, які зумовлені такими основними особливостями:

 вимогами, що постійно збільшуються, до нової AT та її функціо-
нальних можливостей як засобу транспорту й озброєння;

 зростаючою складністю AT, у процесі створення якої акуму-
люються передові досягнення науки й техніки (аеродинаміки, 
газодинаміки, термодинаміки, матеріалознавства, будівельної 
механіки й міцності, радіоелектроніки, технології авіабудуван-
ня, точного машинобудування, інформатики тощо);

 зростаючими вимогами до: безвідмовності, надійності й дов-
говічності AT; до умов роботи екіпажів і комфорту пасажирів;

 усе більш жорсткими вимогами до екологічної експлуатації AT 
і зменшення її негативного впливу на довкілля;

 високою капіталомісткістю наукових досліджень і розроблень 
нових зразків, підготовки виробництва, серійного випуску і 
підтримки АТ в експлуатації;

 значною трудомісткістю серійного випуску AT і пов'язаними із 
цим зростаючими вимогами до якості авіаційної продукції;

 відносно невисокою рентабельністю виробництва (не більш 
15%), що визначає окупність витрат тільки за значних обсягів 
продажів AT;

 високою ціною на енергоносії на світовому ринку [66].
Перераховані особливості в сукупності привели до того, що в світо-

вій АП процеси глобалізації відбувалися значно активніше, ніж в інших 
галузях економіки. Сьогодні жодна велика авіабудівна компанія, яка роз-
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робляє й виготовляє військову або комерційну AT, неспроможна існува-
ти за рахунок внутрішніх ресурсів або авіаційного ринку однієї держави. 
Таким чином, основними тенденціями розвитку світової АП є концен-
трація капіталу й корпоратизація управління спочатку на національному, 
а потім на транснаціональному, глобальному рівні [67]. Динаміку здій-
снених за останні роки злиттів і поглинань у європейській та американ-
ській АП, що наочно демонструє результати консолідації, показано на 
рис. 1.10, рис. 1.11.

 

Рис. 1.10. Злиття та поглинання у європейській авіапромисловості [68]
 

Подібні процеси відбуваються й в інших центрах світової авіаційної 
індустрії. Наприклад, останнім часом спостерігається явне прагнення 
авіабудівних компаній Російської Федерації повернутися до числа сві-
тових лідерів галузі, про що свідчить створення Об'єднаної авіабудівної 
корпорації (OAK) [69]. Успішно розвивається в напрямку завоювання 
більш помітних позицій у світовому літакобудуванні корпорації Китаю 
China Aviation Industry Corporation (AVIC-1 і AVIC-2) [70] та Індії, ресур-
си якої зосереджені в Hindustan Aeronautics Limited (HAL) [71].
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Рис. 1.11. Результати консолідації в американській авіапромисловості [64]

Наслідком інтеграційних процесів є витиснення з ринку виробни-
ків, які не ввійшли в потужні міжнародні авіабудівні об'єднання і мають 
неконкурентоспроможну продукцію. До таких аутсайдерів можуть по-
трапити й підприємства АП України та Узбекистану. Також побічним 
підсумком інтеграції світового авіабудування є посилення спеціалізації 
виробництва. З'являються лідери «другого ешелону», які займаються ви-
робництвом окремих типів агрегатів і вузлів. 

Очевидно, що позитивні процеси консолідації в АП поступово по-
ширюються й на компанії «другого ешелону». Ці фірми поглиблюють 
свою спеціалізацію, удосконалюють виробництво, досягають рекордних 
показників за коефіцієнтами прибутковості (до 15%) і при цьому цілком 
залежать від літакобудівних компаній. Корпоратизація підприємств AП 
виявляється в концентрації капіталу, що дозволяє керувати значними 
ресурсами для забезпечення високих КС показників діяльності авіабуду-
вання. Процеси інтеграції, що активно проходили в АП у минулому деся-
тилітті на національному рівні, у цей час усе ширше розвиваються в гло-
бальному масштабі. Особливістю поточного десятиліття є більш глибока 
інтеграція західних і східних лідерів світового авіабудування. Сьогодні 
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спостерігається участь не тільки в спільних програмах, але й участь у 
капіталі (табл. 1.10). Так, великомасштабне співробітництво російських 
і західних компаній розпочалося з кооперації за програмою SSJ-100, де 
зайняті російські підприємства, фірма Boeing і ціла група європейських 
компаній. Європейський концерн EADS уже є власником 10% акцій ВАТ 
«Иркут» [72], у свою чергу «Внешторгбанк (ВТБ)» PФ, викупивши 5% 
акцій EADS, планує передати їх в ОАК, тим самим найбільша російська 
корпорація стане акціонером європейського концерну [73].

Таблиця 1.10 
Узагальнювальні показники діяльності 100 провідних авіакосмічних 

компаній різних країн і регіонів світу на межі ХХ − ХХІ ст.  [5, 7]

Країна /
регіон

Кіль-
кість 

компа-
ній

Обсяги прода-
жів аерокосміч-

ної продукції, 
млрд дол. США

Прибуток, 
млрд дол. США

Коефіцієнт при-
бутковості, %

Рік

2001 р. 2000 р. 2001 р. 2000 р. 2001 р. 2000 р.

Північна 
Америка 50 187,661 202,757 20,551 20,439 11,0 10,1

США 46 179,130 193,439 19,668 19,503 11,0 10,1

Канада 4 8,531 9,317 0,883 0,936 10,4 10,0

Європа 37 91,361 99,782 1,322 1,796 6,3 8,0

Франція 9 20,990 22,423 0,152 0,165 7,1 6,8

Німеччина 2 2,135 2,430 2,920 3,136 8,6 9,0

Великобри-
танія 12 33,944 35,028 2,238 2,288 6,3 6,7

Інші країни 
Європи 14 34,293 39,902 6,633 7,386 7,3 7,4

Інші країни 
світу 13 17,451 16,422 1,040 1,083 6,0 6,6

Разом 100 296,473 318,961 28,224 28,908 − −

Останні п’ять років спостерігається активне співробітництво ки-
тайських авіабудівних компаній з фірмою Boeing, концерном Airbus та 
бразильською компанією Embraer.

У результаті інтеграції, тобто об’єднань економічних суб’єктів, по-
глиблення їх взаємодії та розвитку зв’язків між ними [38], західних і схід-
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них підприємств авіабудування перші отримають доступ до більш деше-
вих трудових ресурсів та перспективних східних ринків, другі – доступ 
до сучасних технологій авіабудування.

Активно й планомірно здійснюється реструктуризація й інтегра-
ція авіабудування країн Східної Європи у світову АП. Для реалізації цих 
процесів використовують різні підходи [74]. Літакобудівні підприємства 
Польщі й Чехії після етапу приватизації пропонують свої акції закордон-
ним компаніям, які вже як співвласники забезпечують реорганізацію й 
модернізацію авіаційних виробництв. Авіаційні підприємства Румунії 
йдуть шляхом створення спільних виробництв із закордонними ком-
паніями, які займаються, у тому числі, модернізацією АТ виробництва 
колишнього СРСР. Отримані в результаті цієї діяльності прибутки спря-
мовуються на реорганізацію й модернізацію авіаційних виробництв. Такі 
виробництва стають більш привабливими для закордонних інвесторів, 
які прагнуть поширити свій фінансовий вплив на розвиток і спеціаліза-
цію східноєвропейських фірм і компаній [1].

Властивою рисою авіабудування стає сегрегація технологічних про-
цесів. Екологічно чисті виробництва, що потребують високої кваліфіка-
ції і сучасних технологій, розміщаються в найбільш розвинених країнах. 
Відповідно, для виробництв, які не задовольняють наведеним вимогам, 
залучаються виконавці з інших країн.

Таким чином, розвиток світової АП має такі основні тенденції [75]:
 консолідація на національному рівні, що проявляється в 

об'єднанні або поглинанні конкурентних компаній, скороченні 
кількості незалежних виробників, утворенні потужних націо-
нальних угруповань - консорціумів, корпорацій, концернів, що 
приводить до скорочення надлишкових виробничих потуж-
ностей;

 розширення співробітництва та інтеграція на транснаціо-
нальному рівні, виявлені у створенні великих міжнародних 
об'єднань, спроможних розробляти й реалізовувати міжна-
родні системи й програми;

 великомасштабна реорганізація й реструктуризація вироб-
ництва, виявлені в прагненні лідерів світового авіабудування 
скоротити видатки за рахунок раціональних змін технологій 
виготовлення AT, упровадження нових концепцій проекту-
вання й виробництва, зниження зайнятості;

 прикметною рисою нинішнього етапу еволюції авіабудуван-
ня є повномасштабне використання сучасних інформаційних 
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технологій протягом усього життєвого циклу − як на виробни-
чих етапах життєвого циклу АТ, так і під час її експлуатації та 
обслуговуванні;

 переміщення значної частини виробництва AT у цілому, а також 
агрегатів, вузлів і комплектувальних виробів ближче до перспек-
тивних ринків збуту, виражене в прагненні лідерів світового авіа-
будування задовольнити потреби перспективних містких ринків 
за рахунок реорганізації центрів технічного обслуговування,  
а також спільного виробництва на базі сучасних технологій.

Високі показники ефективності виробництва й експлуатації за-
безпечуються за рахунок високої концентрації корпоративного капіта-
лу. Розмір корпоративного капіталу стає вирішальним фактором у кон-
курентній боротьбі й під час визначення місця фірм у світовому поділі 
праці в авіабудуванні. Кошти консолідованих програм фінансування в 
транснаціональних виробничих об'єднаннях створюють можливості 
ставити й розв’язувати глобальні завдання. Обсяги фінансових ресурсів, 
отриманих від продажу аерокосмічними компаніями США і Канади, ста-
новлять 65% від загального обсягу світових продаж (рис. 1.12). 

 

Рис. 1.12. Розподіл ринку продажу авіаційної техніки [22, 23, 76, 77]

Виробничий потенціал, тобто обсяг продукції, який може бути ви-
готовлений за умов повного використання ресурсів, що є у підприємства 
[38], забезпечуваний великими обіговими коштами світових лідерів авіа-
будування, інтелектуальними та трудовими ресурсами, усе частіше за-
лучені з інших країн, дозволяють ставити й розв’язувати перспективні 
завдання та перемагати в конкурентній боротьбі (рис. 1.13).
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Рис. 1.13. Обігові кошти й кількість працюючих у світовій авіаційній 
промисловості [22, 23, 76 – 80]

Міжнародна промислова інтеграція й потреба забезпечити високий 
ступінь гнучкості виробництва, пов'язаний із виробництвом серійної АТ 
під індивідуальні замовлення, зумовили поглиблення процесів міжна-
родної стандартизації й підвищення рівня уніфікації AT.

Поряд із загальними тенденціями слід зазначити деякі тенденції, 
властиві окремим секторам ринку AT. Так, у світовій АП переконливо 
виявилася тенденція збігу інтересів фінансових і банківських структур і 
урядів провідних країн. Це підтверджує високий рівень реінвестування 
коштів на НДДКР із централізованих джерел на розроблення перспек-
тивних авіаційних проектів. Наприклад, у США тільки за лінією NASA 
обсяги фінансування дослідницьких робіт становили майже 40% усього 
обсягу фінансування.

У результаті злиттів і поглинань кількість провідних виробників у 
відповідних секторах ринку літаків суттєво зменшилася. Так, у секторі 
магістральних літаків великої пасажировмісності залишилося всього два 
виробники – американський концерн Boeing і європейський Airbus.

Boeing – найбільша у світі аерокосмічна корпорація, заснована у 
США на початку XX ст. Має представництва в 70 державах, обслуговує 
замовників в 145 країнах світу. У компанії працюють більш 150 тис. осіб. 
До складу Boeing входять такі компанії: Boeing Commercial Airplanes 
(ВСА), Integreted Defense Systems, Boeing Capital Corporation, Connexion 
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by Boeing, SSG, Phantom Works, Mcdonnell Douglas. У цей час у світі екс-
плуатується більш ніж 15 тис. цивільних літаків виробництва Boeing. Ва-
ловий дохід компанії за 2006 р. склав 54,8 млрд дол. США. Уряд США 
дотепер продовжує надавати компанії пільги, наприклад, компанія отри-
мала 3 млрд дол. США на весь термін реалізації проекту зі створення 
літака Boeing 787 [22].

Airbus – один з світових лідерів авіабудування. Компанія утворена 
в 1970 р. До складу Airbus входять наступні основні компанії, відомі як 
Airbus France, Airbus Deutschland, Airbus UK і Airbus Espana. Компанії 
працюють як національні, виготовляючи компоненти, які потім поста-
чають у штаб-квартиру в Тулузі (Франція) для остаточного збирання. 
Airbus Industrie GIE забезпечує єдину політику продажів, маркетингу й 
супроводу клієнтів. Усього у світі експлуатується близько 4.7 тис. аеробу-
сів. Валовий дохід Airbus за 2006 р. склали 39,4 млрд євро [23].

Світовий ринок літакобудування майже порівну поділений між цими 
двома концернами [81, 82]. У 2010 р. за кількістю літаків, отриманих за 
замовленнями, A-320 (401 шт.) перевищив B-737 (376 шт.). Це середньо-
магістральні літаки, кожен тип має кілька модифікацій. В останні роки 
цивільна продукція Airbus продається у більших обсягах, ніж Boeing. 
Аналіз динаміки постачань АТ авіагігантами за період з 1996 до 2011 рр. 
(план), на прикладі A-320 та B-737, наведено табл. 1.11.

Таблиця 1.11
Динаміка постачань літаків Airbus і Boeing у 1996 − 2011 рр. [83 – 85]

Тип

Рік

19
96

19
97

19
98

19
99

20
00

20
01

20
02

20
03

20
04

20
05

20
06

20
07

20
08

20
09

20
10

 

20
11

 
(п

ла
н)

B-737, шт. 76 137 281 320 281 299 223 173 202 212 302 330 290 372 376 372

A-320, шт. 72 127 168 222 241 257 236 232 233 289 339 367 386 402 401 421

У секторі регіональних літаків діють п’ять лідерів: канадська корпо-
рація Bombardier, бразильська Embraer, європейський консорціум ATR, 
компанія зі змішаним капіталом Fairchild Dornier і китайська компанія 
CATIC. На ринку присутні невеликі виробники, однак ринкова частка 
кожного з них не перевищує 10% [86].

На думку аналітиків компаній Airbus [24], Boeing [83], Bombardier [87], 
JADC [88], Embraer [89], у найближчі 15 років очікується глобальний попит 
на 30 – 120 місцевих комерційних турбореактивних літаків. У табл. 1.12 
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наведено прогнозні дані названих компаній на період з 2007 до 2026 рр.  
З аналізу випливає, що максимальна потреба в літаках – на ринках США, а 
найбільшим попитом будуть користуватися машини місткістю 60 – 100 місць.

Таблиця 1.12
Ринок регіональних турбореактивних літаків (прогноз компаній 

Bombardier, JADC, Embraer, Airbus, Boieng на 2007 – 2026 рр.) [24, 83, 87 – 89]

Кількість місць 
у літаках певного 

виробника

Регіони світу

Європа Західна 
Америка

Азіатсько-
Тихоокеан- 

ський (разом 
з Китаєм)

Латинська Аме-
рика, Африка, 
Близький Схід, 

СНД та інші 
регіони

60 – 99 місць 
Bombardier 1962 666 972 472

60 – 99 місць 
JADS 1960 901 956 385

61 – 90 місць 
Embraer 1445 620 395 490

70 – 85 місць 
Airbus 1016 907 370 491

50 – 98 місць 
Boeing 1880 450 630 740

Середнє значення 1653 709 665 516

Основні позиції розвитку ринку світового авіаційного флоту за про-
гнозом на 2007 − 2026 рр. фірма Airbus оцінює таким чином (табл. 1.13):

 нові літаки будуть мати більш високу продуктивність, до 2027 р. 
перевізна потужність літака в середньому буде на 40% у рік 
більша (прибуткова ставка на пасажиро-кілометр), ніж зараз;

 географія постачань буде мати більш збалансовану структуру;
 найбільшим ринком нових літаків за обсягами й за місткістю 

ринку буде Азійсько-Тихоокеанський регіон;
 через 20 років 82% світового парку АТ будуть становити нові 

літаки;
 прогнози Airbus віддають перевагу реактивним літакам, при 

цьому простежується тенденція виробництва реактивних ре-
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гіональних машин великої місткості (75 – 90, 90 – 120 і більше 
місць);

 для задоволення попиту до 2027 р. знадобляться постачання 
29538 нових літаків.

Таблиця 1.13 
Поставки пасажирських літаків у регіони світу за прогнозами компанії 

Airbus на 2007 − 2026 рр. [24]

Кількість місць 
у літаках

Регіони світу
А

ф
ри

ка

Ти
хо

ок
еа

нс
ьк

ий
 

ре
гі

он

СН
Г

Єв
рo

па

Л
ат

ин
сь

ка
 А

м
ер

ик
а 

та
 К

ар
иб

и

Бл
из

ьк
ий

 С
хі

д

П
ів

ні
чн

а 
А

м
ер

ик
а

Ус
ьо

го

50 80 352 78 590 183 19 1 264 2 566

70 / 85 168 461 298 873 164 43 1 580 3 587

100 174 219 85 617 237 63 976 2 371

125 / 210 473 4 152 455 3 568 975 392 4 234 14 249

Малі з 2-ма про-
ходами 153 1 368 78 929 196 410 733 3 867

Середні з 2-ма 
проходами 53 781 27 341 24 162 227 1 615

Великі 27 711 11 274 16 157 87 1 283

Усього 1128 8044 1032 7192 1795 1246 9101 29 538

Як показують аналітичні дослідження, для того, щоб потрапити в 
першу сотню світових виробників AT, компаніям необхідно мати обсяг 
продажів понад 220 млн. дол. США на рік. Фахівці консалтингової компа-
нії «Roland Berger» і журналу «Fligt International» на підставі економічних 
результатів діяльності 100 провідних авіакосмічних компаній світу щоріч-
но визначають їхній рейтинг за основними економічними показниками.

За результатами рейтингу 2007 р. («Flight International», аналіз 
«Pricewaterhousecoopers» зі звітів компаній) провідне становище серед 
перших двадцяти компаній і фірм мають компанії: «Airbus» (1-е місце 
в загальному списку), фірма «Boeing» посіла друге місце в загальному 
списку, iхні характеристики наведено в табл. 1.14.
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Таблиця 1.14
Рейтинг провідних авіаційних компаній світу в 2005 і 2007 рр. [90, с. 34]

№

Комерційна авіація

Компанії
Продаж, млрд дол. США

 2005 р.  2007 р.

1 Airbus 27, 275 30, 61

2 Boeing 22, 651  28, 465

3 Bombardier  8, 087  8, 23

4 Cessna 3, 480  4, 156

5 Gulfstream  3, 433  4, 116

6 Embraer  3, 805  3, 834

7 Raytheon / Hawker Beechcraft  2, 856  3, 1

8 Dassault Aviation  2, 052  2, 579

9 ATR  542  700
 
На підставі світових тенденцій розвитку АП можна виділити п’ять 

притаманних рис, які зумовили прогресивний розвиток АП, а саме [91]:
 залежність від безлічі транснаціональних, економічних, а та-

кож політичних факторів;
 необхідність формування прогнозних показників проектів 

розроблення, створення й збуту авіаційних технологій на ма-
кросвітовому рівні, ураховуючи регіональні особливості;

 необхідність високої концентрації корпоративного капіталу;
 необхідність забезпечення високих показників виробництва 

(обсяг продажів на одного працівника) у корпораціях неза-
лежно від територіального розміщення й від показників обся-
гу виробництва;

 необхідність забезпечити високі відрахування на НДДКР (12 – 
15% від обсягів виробництва) у рівних частинах з корпоратив-
них джерел і за рахунок бюджетних прямих і непрямих форм 
фінансування.

Таким чином, основними тенденціями розвитку світового авіацій-
ного ринку є збільшення постачань нових літаків і зростаючі темпи спи-
сування старої АТ; концентрація замовлень на нові літаки в обмеженої 
кількості кінцевих виробників; глобалізація ринків збуту.
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1.3. ПРОБЛЕмИ тА ПЕРсПЕКтИВИ РОзВИтКУ
ЦИВіЛЬНОЇ АВіАЦіЙНОЇ ПРОмИсЛОВОсті УКРАЇНИ

У недалекій ретроспективі АП в Україні мала реалізований науково-
технічний потенціал, який за своїм рівнем не поступався потенціалу кра-
їн Західної Європи, і посідав в СРСР друге місце після Російської Феде-
рації [91, с. 259]. АП охоплює 72 підприємства різних форм власності та 
призначення, на яких працює більше ніж 96 тис. осіб. АП України має 
практично всі складові інфраструктури, що дозволяють розробляти, ви-
готовляти літаки, авіаційні двигуни, авіаційне озброєння, бортову радіо-
електронну апаратуру, авіаційні агрегати, проводити НДР і ДКР в галузі 
технології виробництва та експлуатацію АТ, готувати персонал для ро-
боти в АП [62, с. 67].

Стан справ та перспективи розвитку АП в Україні визначає ситуація 
на ринку авіаперевезень. Динаміку зміни обсягів виробництва літаків в 
Україні наведено в табл. 1.15.

Таблиця 1.15 
Обсяги виробництва авіаційної продукції України (млн грн) [93, 94]

Підприємство
Рік

2004 2005 (1 півр.) 2006* 2007* 2008*

АНТК ім. Антонова 505 194 500 595 630

ХДАВП 330 177 345 400 452

КиДАЗ «Авіант» 191 131 266 320 341

Завод ЦА №410 102 49 112 134 123

*Плани з урахування сформованого портфеля замовлень.

Якщо ми підсумуємо результати фінансової діяльності АП Украї-
ни в цілому й зіставимо з результатами діяльності наших конкурентів з 
інших країн (результатати рейтингу 2005 р. «Flight International», аналіз 
«Pricewaterhousecoopers» зі звітів компанії), то в умовному списку зі 100 
компаній Україна займе місце в останній десятці. Кількість країн, яким 
Україна продає літаки, за минулі роки скоротилася.

За останніми даними [90], обсяг світового ринку цивільної АТ скла-
дає понад 60 – 65 млрд дол. США і поділений між основними продуцента-
ми Boeing, Airbus, Embraer, Bombardier. На всіх останніх постачальників, 
разом з авіаційними виробниками з країн СНД (Україна, Росія, Узбеки-
стан), доводиться не більше 5% від загального обсягу світового ринку.
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З розвалом системи виробничих відносин, що існували в колишньо-
му СРСР, були усунуті стабільні державні фінансові асигнування, плано-
ві замовлення на продукцію, централізоване постачання зворотними й 
основними виробничими коштами, практично скасоване централізоване 
керування. Для роботи в умовах ринкових відносин підприємствам, воче-
видь, не вистачало знань і досвіду роботи в нових умовах. Відбулося об-
вальне скорочення обсягів виробництва авіаційної продукції. У зв'язку із 
цим більш, ніж у п'ять разів скоротилося число працівників на авіаційних 
підприємствах, галузь опинилася у складному становищі. У табл. 1.16 на-
ведено дані, що характеризують реакцію виробників АТ в Україні на зміну 
умов за період з 1992 до 2010 рр. 

Таблиця 1.16
Динаміка виготовлення літаків в Україні в 1992 − 2010 рр., шт. [92 – 94]

Показник
Рік

19
92

19
93

19
94

19
95

19
96

19
97

19
98

19
99

20
00

20
01

20
02

20
03

20
04

 20
05

 20
06

20
07

20
08

20
09

20
10

Транспортний 
Ан-32 47 14 2 7 2 2 1 – – 3 – – 1 2 – – 4 Ремонт–

20 ***
Вантажо-
пасажирський 
Ан-74

7 1 1 – 2 3 5 4 4 – 1 1 * * * * * 1 *

Транспортний 
Ан-124 1 1 – – 1 – – – – – – 1 – – – – – – –

Транспортний 
«Мрія» – – – – – – – – – 1 – – – – – – – – –

Пасажирський 
Ан-140 – – – – – 1 1 1 1 1 3 3 3

Літак – 1 
Агрегати 

– 6**
2 1 *

Транспортний 
Ан-70 – – 1 – – – – – – – – – – – – – – – –

Пасажирський 
Ан-148 – – – – – – – – – – – – 2

Центро-
план – 7** 

Крила – 3**
* 1 1

Пасажирський 
Ан-158 – – – – – – – – – – – – – – – – – – 1

Усього агрега-
тів і комплектів * * * * * * * * * * * * * 4 6 3 18 * *

Усього літаків 55 16 4 7 5 6 7 5 5 5 4 5 6 3 – – 6 3 2

Примітка: за різними джерелами інформація різниться.
*  – інформація відсутня; ** –  агрегати і центроплани для  «Серійного заводу «Антонов» 
(Україна), ВАСО ( Росія), Ірану; *** – ремонт і модернізація для ВС Індії.
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У той же час, як показує аналіз, вичерпання ресурсу наявного парку літа-
ків, що експлуатуються авіакомпаніями України, може призвести до виведен-
ня з експлуатації, в основному в 2005 р., літаків Ан-24, Ту-134, Як-40; у 2009 р. 
припинить польоти Іл-76, а в 2014 р. вичерпає свій ресурс останній Ан-12.

Наприклад, останні кілька років російські авіакомпанії активно 
оновлюють свій льотний парк. Поступово виводяться з експлуатації АТ 
радянського виробництва (табл. 1.17). Через те, що вітчизняна промис-
ловість не може задовольнити попит на нові літаки, з початку 2000 р. 
різкими темпами зростає імпорт цивільних літаків. Аналогічна ситуація 
відбувається з українськими експлуатантами.

Таблиця 1.17
Зміни діючого складу комерційного авіаційного парку в Росії (шт.) [95]

Літаки
Рік

2004 2005 2006 2007 2008 2011 
(план)

АТ радянського виробництва 1579 1524 1508 1501 1349 414

АТ іноземного виробництва 67 111 164 224 306 690

Примітка: доповнено за даними ділового авіаційного порталу www.ato.ru.

Темпи відновлення парку повітряних суден в 2009 – 20111 рр. змі-
нювалися, враховуючи пов'язане з кризою падіння обсягів перевезень і 
подорожчання кредитних ресурсів. Це змушувало авіаперевізників ко-
ригувати свої плани щодо імпорту літаків та одночасно швидше виводи-
ти старі літаки, підтримання льотної придатності яких стало економічно 
неефективним для експлуатантів.

Своєчасне поповнення експлуатувальних авіакомпаній України но-
вими літаками вимагає розв’язання проблемних завдань з підтримання й 
розвитку всього комплексу промислового виробництва авіаційної галузі 
України. 

Розглянемо фактори, що визначають тенденції розвитку АП в Украї-
ні, впливають на економічні явища і процеси, на зміну конкретних по-
казників господарської діяльності [96].

Аналізуючи стан вітчизняної АП після 1991 р., слід визнати, що основ-
ною тенденцією в пострадянський період є зростаюче відставання авіабу-
дування України від провідних світових виробників [97 – 99]. Найбільше 
помітно ця тенденція виявлена в скороченні присутності літаків «Антонов» 
на світовому ринку. Її появі й поглибленню сприяв вплив групи факторів, 
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умовно об'єднаних під такими назвами: «Ринок», «Політика», «Законодав-
ство», «Економіка», «Кооперація», «Фінанси», «Суспільство», «Управлін-
ня», «Технології», «Кадри», «Сервіс», «Виробництво» (рис. 1.14).

Рис. 1.14. Схема взаємовпливу груп факторів, що визначають тенденції 
розвитку АП в Україні

Сутність факторного аналізу полягає в тому, що групу сильно скорельо-
ваних ознак можна пояснити та описати невеликою кількістю прихованих 
(латентних) факторів, які безпосередньо не спостерігаються, але характери-
зують значення ознак цієї групи. Факторний аналіз надає змогу виявити ці 
латентні фактори, описати залежність між факторами та первинними озна-
ками, обчислити значення всіх побудованих таким чином факторів для кож-
ного об'єкта. У результаті виникає можливість без значних втрат інформації 
перейти від аналізу в термінах великої кількості первинних ознак до аналізу 
в термінах порівняно невеликої кількості факторів [38].

Умовність об'єднання факторів дозволяє спростити дослідження їх 
взаємовпливу, оскільки кожну групу можна розкласти ще на низку скла-
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дових. Слід ураховувати, що фактори впливають на розвиток авіабуду-
вання на кількох рівнях. Можна виділити такі чотири рівні: міжнарод-
ний, державний, галузевий і рівень підприємства. Оскільки всі фактори 
взаємозалежні, їх вплив на розвиток АП України слід розглядати комп-
лексно. Наприклад, політичні рішення 1991 р. призвели надалі до зміни 
законодавства, розриву створених раніше кооперативних зв'язків, зміни 
системи керування галуззю, спаду економіки України, зменшенню при-
бутків населення й авіакомпаній, що визначили скорочення попиту на 
літаки «Антонов», зменшенню фінансових надходжень на підприємства, 
відтоку кваліфікованих кадрів, скороченню досліджень у галузі авіацій-
ної науки й технологій, зменшенню обсягів виробництва й збуту. У той 
же час неможливо розглянути повний комплекс взаємодії всіх факторів.

Вивчаючи групу факторів «ринок», потрібно зазначити, що одним 
з основних факторів розвитку галузі є незначна місткість внутрішнього 
ринку АТ України, недостатня для відшкодування коштів, укладених у 
розроблення, серійний випуск, збут і післяпродажне обслуговування про-
дукції вітчизняного авіабудування. Вартість проектування й технологічної 
підготовки виробництва нових транспортних і пасажирських літаків, ство-
рюваних в АНТК ім. О. К. Антонова, оцінюється у мільонах доларів США. 
Окупність подібних проектів відчувається після продажу кількох сотень 
машин кожного типу, що значно перевищує внутрішні потреби країни. 
Отже, українська АП вимушено орієнтована переважно на експорт [100].

Дотепер Україна не змогла акумулювати в галузі достатньо ресурсів 
для забезпечення необхідної КС вітчизняної АТ. Тому сектор світового 
ринку, зайнятий літаками «Антонов» до 1991 р., постійно скорочується 
через вироблення ресурсу повітряних судів радянського виробництва й 
незначні обсяги постачань нових серійних літаків «Антонов».

Важливою сукупністю факторів розвитку АП України є фактори 
групи «кооперація». Існує висока залежність АП України від її кооперації 
з установами й підприємствами АП Російської Федерації й непідготова-
ність до кооперації з авіабудівними компаніями далекого зарубіжжя.

Основу українського авіабудування становлять підприємства й 
науково-дослідні установи, які були частиною авіаційного комплексу 
СРСР і, після розпаду Союзу, виявилися відділеними з низки життєво 
важливих інститутів і підприємств, що визначають ефективність функ-
ціонування українського літакобудування. Так, в Україні відсутнє ви-
робництво авіаційних профілів і панелей з алюмінієвих сплавів, випуск 
легованих сталей і титанових сплавів, повітряних гвинтів, низки ком-
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позиційних матеріалів, авіаційних приладів, навігаційних систем, що 
комплектують вироби, застосовувані в літакобудуванні. Беручи до ува-
ги, що галузеві стандарти й нормативні документи, а також виробнича 
база підприємств авіабудівного комплексу СРСР суттєво відрізнялися 
від стандартів західних виробників, український авіаційний комплекс 
після 1991 р. не зміг розвивати коопераційні зв’язки зі світовими авіабу-
дівними компаніями й виявився залежним від російської АП. Збережен-
ню цієї залежності сприяли спільні україно-російські розробки в галузі 
створення й упровадження в серійне виробництво літаків Ан-70, Ан-74,  
Ан-124, Ту-334, які були розпочаті до 1991 р. У результаті Україна сьогод-
ні не може самостійно, без участі РФ, провести повний комплекс серти-
фікаційних випробувань нових літаків, двигунів і приладів, організувати 
їхній випуск із матеріалів і комплектувальних винятково власного вироб-
ництва й залишається суттєво залежною від російських підприємств.

У той же час, більш глибокій й ефективній кооперації українських і 
російських підприємств перешкоджають нестабільні політичні стосунки 
на міжурядовому рівні й галузева конкуренція. Сьогодні російський авіа-
пром виявляє інтерес тільки до тих ресурсів українського авіабудування, 
яких недостатньо в РФ − до АНТК ім. О. К. Антонова, де зберігся високий 
інженерно-конструкторський потенціал. У той же час у РФ залишається 
надлишковою кількість підприємств серійного авіабудування. Отже, цей 
сектор АП України привертає увагу російської сторони менше.

В умовах націленості України на співробітництво із країнами Євро-
пейського Союзу природнім є прагнення розвивати партнерські стосунки 
із західноєвропейськими літакобудівними підприємствами. Однак при 
цьому слід урахувати цілу низку факторів, що перешкоджають розвитку 
кооперації із провідними європейськими промисловими об'єднаннями. 
Найбільш істотним з них є пряма конкуренція більшості проектів літа-
ків, реалізованих сьогодні в Україні, з європейськими аналогами.

Так, регіональний турбогвинтовий літак Ан-140-100 є прямим кон-
курентом франко-італійському літаку ATR-42. Спеціальний транспорт-
ний літак Ан-74 регулярно бере участь у міжнародних тендерах, кон-
куруючи з іспанським CASA295 й італо-американським С27J Spartan. 
Середній транспортний Ан-70 є прямим конкурентом європейського 
А400М, важкий транспортний Ан-124-100 уже сьогодні віднімає частину 
ринку в А380F. Крім того, низку західноєвропейських виробників, при-
сутніх в російському проекті RRJ-100, також слід розглядати як супер-
ників у проектах Ан-148 і Ан-158 [100].
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Незважаючи на потенційну конкуренцію з українськими літаками, 
західноєвропейська АП могла б залучити підприємства України в коо-
пераційне виробництво в низці власних проектів. Однак реалізація цих 
намірів можлива за наступних умов:

 приведення галузевих стандартів АП України у відповідність 
із західноєвропейськими;

 навчання українського персоналу роботі з технічною докумен-
тацією англійською мовою;

 модернізація технологічного устаткування українських під-
приємств. 

Цілком імовірно, що:
 платою за участь у європейській інтеграції українському авіа-

будуванню може стати вимога Заходу відмовитися від низки 
власних КС проектів;

 процес інтеграції охопить кілька років, оскільки в теперішній 
час українські підприємства не готові перейти до негайного 
виконання замовлень західноєвропейських партнерів;

 інтеграція вітчизняних підприємств в європейську АП потре-
бує певних інвестицій у модернізацію устаткування й навчан-
ня персоналу українських підприємств.

Беручи до уваги значні ресурси, витрачені Україною на розробку 
нових проектів і підготовку виробництва вітчизняних літаків, виявлений 
на ринку попит на них і наявну поки залежність від російського авіацій-
ного комплексу, найбільш зваженою стратегією розвитку українського 
літакобудування на найближчі роки в межах дії групи факторів «Коопе-
рація» можна вважати:

 продовження виробництва літаків Ан-32, Ан-74, Ан-140, Ан-
148, Ан-158 у кооперації з підприємствами Російської Федера-
ції й зміцнення позицій української АП на світовому ринку на 
підставі використання внутрішньодержавних і внутрішньога-
лузевих ресурсів [101];

 розвиток взаємин з Російською Федерацією й іншими потенцій-
ними партнерами за проектом модернізації Ан-124-100М-150;

 паралельне розроблення й реалізація протягом кількох років 
програми поетапної інтеграції українського літакобудування у 
світову АП, у тому числі, європейську АП у процесі гармоніза-
ції вітчизняної галузевої нормативно-технічного й правового 
підґрунтя розвитку АП зі світовою, навчання персоналу й від-
новлення матеріально-технічної бази галузі.
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Зважаючи на групу факторів «політика», «економіка», «суспіль-
ство», слід підкреслити, що відсутність стійкого зовнішньополітичного 
курсу України стосовно країн-лідерів світового авіабудування не дозво-
ляє українській АП ефективно брати участь у міжнародній кооперації, у 
тому числі й у просуванні вітчизняної продукції на світовий ринок АТ 
[100, 101]. Нестабільність внутрішньої політики не тільки гальмує розви-
ток економіки країни, але й заважає освоєнню в галузі методів господа-
рювання, відповідних до ринкових відносин як усередині держави, так і 
на міжнародному рівні.

Ослаблення авіабудування України внаслідок спаду економіки краї-
ни в умовах конкуренції не тільки із західними, але й з новими російськи-
ми розробками в області АТ, і збереження підприємств галузі в держав-
ній власності привели до зменшення їх інвестиційної привабливості.

Невизначеність стратегії держави в галузі розвитку вітчизняного 
авіабудування виявляється й у недостатності державної допомоги під-
приємствам галузі. Порівняння державних інвестицій країн ЄС і України 
в розвиток галузі в 1992 – 2000 рр. показує, що вплив державного про-
текціонізму на розвиток українського авіабудування був й залишається 
недостатнім (табл. 1.18).

Таблиця 1.18 
Показники державних інвестицій в АП України в 1992 − 2007 рр. [101]

Показники Млн дол. США %

Обсяг реалізації продукції в АП за 10 років 1630 100

Відрахування в бюджет підприємствами 
АП України 482 29

Виділення бюджетних коштів на розвиток 
АП України 48 2,9

Дефіцит інвестицій у розвиток АП України – (130 – 180)
 

З табл. 1.18 випливає, що до 2000 р. в Україні на розвиток галузі з 
бюджету виділялося менш 3% від загального обсягу реалізації підпри-
ємств авіабудування, що у відносних одиницях у 5 разів менше порівня-
но із країнами ЄС. У той же час рівень щорічних бюджетних асигнувань 
на розвиток компаній Airbus і Boeing за п'ятнадцятирічний період ста-
новить від 1 до 1,5 млрд дол. США, що еквівалентно 4,5 – 7,2% обсягу 
річної реалізації [83, 85, 87, 89]. За 15 років Канада вклала в розвиток 
Bombardier 6 млрд дол. США, Бразилія спрямували 4,5 млрд дол. США 
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на підтримання Embraer. У результаті щорічні обсяги реалізації продукції 
цих компаній сягають від 4 до 8 млрд дол. США, а постачання – від 140 
до 350 літаків у рік.

Комплексне вирішення проблем розвитку АП в Україні мало ґрун-
туватися на реалізації державної програми [10, 13, 49, 64, 66, 98, 101 – 
103]. Із цією метою Постановою КМ України № 665-25 від 12.12.2001 р. 
була затверджена «Державна комплексна програма розвитку авіаційної 
промисловості України до 2010 року» (далі «Програма 2010») [104].

Однак аналіз показників, що оцінюють фактичне виконання цієї 
програми за 5 років, показує, що рівень державної підтримки галузі зали-
шався недостатнім. Так, у 2002 − 2006 рр. обсяг товарної продукції галузі 
за даними Міністерства промислової політики України [92], склав ледве 
більше 14 млрд грн. У цей період планувалося спрямувати з бюджету на 
розвиток галузі 303,4 млн грн, тобто не набагато більше 2% від загально-
го обсягу товарної продукції АП. Фактично, до 2006 р. з бюджету було 
витрачено 31 млн грн – 0,22% від обсягу товарної продукції галузі. 

У цілому щорічні планові видатки «Програми 2010» на розвиток 
авіабудування становили 0,043 – 0,121% стосовно бюджету або 0,013 – 
0,023% стосовно ВВП України [101]. Застосовуючи загальносвітову нор-
му державного фінансування галузі (7%), можна розрахувати, що в галузь 
за 5 років необхідно було спрямувати більше 980 млн грн, тобто майже в 
31 раз більше, ніж було фактично виділено коштів з держбюджету [101].

Таким чином, відсутність належного державного протекціонізму 
АП багато в чому є причиною зростаючого відставання вітчизняних під-
приємств галузі від їх конкурентів на світовому ринку.

У той же час соціальна й економічна політика України в період 
2000 − 2008 рр. призвели до відставання порівняно із провідними світо-
вими лідерами (США) темпів збільшення вартості праці й матеріальних 
витрат (рис. 1.15 – рис. 1.16).

 Зростаючі внаслідок незбалансованого збільшення вартості праці 
й матеріальних ресурсів витрати галузі при скороченні обсягів продажів 
і недостатньої державної підтримки призвели до підвищення собівар-
тості продукції, зростання збитків підприємств АП України й зниженню 
їх КС. Ця тенденція посилюється дією низки законів України, які регулю-
ють господарську діяльність підприємств галузі.

Розглядаючи взаємодію факторів «законодавство», що визначають 
розвиток АП України, слід звернути увагу на невідповідність чинного за-
конодавства умовам роботи галузі (табл. Б.1, Додаток Б).
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Рис. 1.15. Порівняння зміни Індексу оплати праці в Україні й США   
в 2000 − 2008 рр. [105 – 107]

 

Рис. 1.16. Порівняння зміни Індексу матеріальних витрат в Україні й США 
в 2000 − 2008 рр. [105 – 107]
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Для того, щоб правове середовище сприяло розвитку української 
АП, необхідно внести низку змін у законодавство України.

Аналіз групи факторів «фінанси» є надзвичайно важливим, оскіль-
ки авіабудування належить до капіталомістких галузей і ключовим пи-
танням розвитку АП є її фінансування.

Залучення фінансових ресурсів є однією з найбільш гострих про-
блем не тільки підприємств України, але й провідних авіабудівних ком-
паній світу. Прикладом можуть служити події 2006 р. в Airbus, що стали 
причиною скорочення 10 000 людей і закриття шести заводів у Європі до 
2010 р. Реалізація двох великих проектів, вартість кожного з яких пере-
вищує 10 млрд євро (по створенню літаків А380 і A350XWB), призвела 
до виникнення дефіциту коштів і збиткам Airbus за підсумками 2006 р. у 
розмірі 572 млн євро.

Головними джерелами фінансування авіаційної галузі у світі є:
 передплати замовників за майбутні поставки АТ (найважливі-

шу роль тут відіграють лізингові компанії й великі авіаперевіз-
ники);

 довгострокові й короткострокові кредити банків;
 випуск і розміщення акцій і облігацій;
 власні кошти компаній (накопичений прибуток і амортизація); 
 позики й фінансова допомога з боку держави.
В Україні протягом майже 15 років практично єдиним джерелом фі-

нансування авіабудування є короткострокові кредити українських банків 
і передоплата замовників. За природою свого походження й термінами 
повернення ці джерела не задовольняють умовам розвитку галузі, де по-
трібні довгострокові капітальні вкладення.

Специфіка авіабудування накладає відбиток на структуру активів і 
пасивів літакобудівних компаній. Особливості українських підприємств 
найбільш наочно можна простежити у порівнянні з авіабудівними акціо-
нерними товариствами Російської Федерації й лідерами світового авіа-
будування.

Головними особливостями структури зворотних активів підпри-
ємств галузі, незалежно від організаційно-правової форми, є значні де-
біторська заборгованість і незавершене виробництво. Наявність великої 
дебіторської заборгованості пояснюється необхідністю передплати за 
поставки двигунів і інших дорогих покупних комплектувальних виробів 
і матеріалів, частка яких у повній собівартості виробництва літака стано-
вить від 60 до 75%. 
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Незавершене виробництво на таких підприємствах, як ВАСО й 
«Иркут» (РФ) становить 25 – 33% від середньорічної суми оборотних 
активів. На Харківському державному авіаційному виробничому підпри-
ємстві (ХДАВП) незавершене виробництво сягає 48% − найбільший по-
казник в АП України. Підприємства авіабудування змушені створювати 
великі напрацьовування незавершеного виробництва у зв'язку із трива-
лими термінами виготовлення продукції [27, 72, 92].

Іншим показником, що характеризує особливості фінансування 
галузі, є структура позикових коштів, яка певною мірою залежить від 
організаційно-правової форми підприємства. Наприклад, корпорація 
«Иркут» широко використовує сучасні методи залучення капіталу. До 
них належить випуск депозитарних розписок, торгівля акціями та облі-
гаційні займи. В обігу перебуває 717,6 тис. депозитарних розписок. При-
бутковість за облігаціями ВАТ «Иркут» станом на 28.02.07 р. становила 
7,7%. Акції ВАТ «Иркут» продаються на РТС і ММВБ. Щоденний обсяг 
торгів за ними сягав 1,5 млн дол. США [72].

Особливості фінансування закордонних авіабудівних підприємств мож-
на розглянути на прикладі компанії Bombardier. Починаючи з 2004 р., їй вдало-
ся повністю позбутися короткострокових кредитів у своїх зобов'язаннях. 
Так, якщо на кінець 2002 р. короткострокові кредити становили 11% до 
валюти балансу, то з 2003 р. їхня частка скоротилася до 4%, а в 2004 – 2006 
роках зменшилася до 0%. Частка довгострокових кредитів залишалася 
стабільною протягом 2002 – 2007 рр. і на 31 січня 2007 р. склала 28,3% до 
валюти балансу. Частка попередніх оплат замовників коливалася в діапа-
зоні від 12,4% до 14,2% і за станом на 31.01.07 р. склала 12, 6% [87].

З проведеного аналізу випливає, що частка короткострокових кре-
дитів більшості з розглянутих авіабудівних компаній світу або значно 
менше частки короткострокових кредитів українських підприємств (на 
прикладі ХДАВП), або такі кредити відсутні зовсім.

Порівняння умов фінансування українських авіабудівних підпри-
ємств з умовами фінансування закордонних компаній показує, що для 
відновлення КС АП України необхідно використовувати сучасні меха-
нізми фінансування галузі, які забезпечують зменшення вартості залу-
ченого капіталу:

 довгострокові кредити банків на пільгових умовах; 
 випуск і розміщення акцій і облігацій;
 позики й фінансування державою (особливо у розроблені й 

освоєнні випуску нових зразків АТ).



54

Перспективи розвитку та державна підтримка виробництва цивільних літаків в Україні

Однак для реалізації цих механізмів необхідно розробити й викона-
ти програму акціонування державних підприємств галузі зі збереженням 
контролю державою й внести низку змін в чинне законодавство.

Відставання української АП від світових лідерів авіабудування ба-
гато в чому пов'язане із застарілими технологіями, застосовуваними на 
віт чизняних підприємствах. Про величину цього відставання можна су-
дити за інтегральним показником − обсягом реалізації продукції на одно-
го працівника. Цей показник у 100 провідних компаніях, що здійснюють 
виробництво АТ, перебуває в діапазоні від 100 до 200 тис. дол. США на 
людину [108] і перевищує аналогічні показники українських підприємств 
на порядок (рис. 1.17).

 

Рис. 1.17. Обсяг валової продукції на одного зайнятого на українських 
підприємствах в 2007 р., тис. дол. США [92]

Порівняно з провідними російськими підприємствами, обсяги ви-
робництва продукції, що припадають на одну людину, на українських 
підприємствах є меншими в кілька разів (рис. 1.18).

Ураховуючи вироблений, але не реалізований в 2005 р. літак  
Ан-140-100, реалізація на одного зайнятого на ХДАВП склала б 5307 дол. 
США. У 2007 р. цей показник досягав 7 300 дол. США [92].

Технологічне відставання галузі є чинником наступних вад вітчиз-
няних авіапідприємств:

 велика тривалість технологічних циклів виробництва АТ;
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 зростаючі витрати на виготовлення АТ, що визначають по-
стійне збільшення її собівартості;

 невисока продуктивність праці, низьке завантаження устатку-
вання й невисокі коефіцієнти використання матеріалів;

 велика енергоємність виробництва;
 високий ступінь залежності якості продукції від суб'єктивних 

факторів;
 брак сучасного устаткування й інструмента.

Використані скорочення:
У-УАЗ – авіаційний завод в м. Улан-Уде;
ВАСО – «Воронежское акционерное авиастроительное объединение»;
«Иркут» – авіабудівна корпорація;
КнААПО – «Комсомольск-на-Амуре авиационное производственное 
объединение им. Ю. А. Гагарина».

Рис. 1.18. Обсяг реалізації на одного зайнятого на українських і російських 
підприємствах [92, 109]

Причини технологічного відставання галузі багато в чому зумовле-
ні впливом уже розглянутих факторів, серед яких основними є: 

 недостатнє фінансування нових розроблень в галузі технології 
авіабудування;

 дефіцит коштів, необхідних, щоб придбати сучасне техноло-
гічне устаткування;

 слабке використання механізмів лізингу під час відновлення 
технологічного устаткування на підприємствах авіабудування;
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 неефективна чинність Закону України «Про спеціальний ре-
жим інвестиційної й інноваційної діяльності технологічних 
парків» зі змінами 2005 р.;

 фактична втрата науково-дослідних установ в галузі розроб-
ки й впровадження нових технологій в українському авіабу-
дуванні.

Група факторів «кадри». Нинішній виробничий потенціал україн-
ської авіабудівної галузі оцінюють у діапазоні 90 – 100 млн нормо-годин/
рік. За цим показником українська промисловість поки не може бути по-
рівняна зі світовими лідерами авіабудування, такими як British Aerospace, 
Aerospatiale, Bombardier [102, 104]. Але, як було показано вище, показники 
виробництва продуктивності праці є в кілька разів нижчими порівняно із 
закордонними й російськими компаніями. Відповідно, у кілька разів мен-
шим є й рівень заробітної плати працівників українських підприємств.

Кадровому потенціалу підприємств галузі притаманна нераціональна 
структура (скорочення частки основних виробничих робітників у загальній 
чисельності персоналу), недостатня кількість кваліфікованих робітників і 
ІТП порівняно з іншими категоріями працівників; погіршення вікових по-
казників. Висока плинність кадрів, відсутність поповнення молодими фа-
хівцями за одночасного вибування за віком кваліфікованих кадрів станов-
лять собою загрозу втрати кадрового потенціалу, що формувався протягом 
десятиліть, а також втрати унікальних носіїв знань і навичок у галузі.

Невелика, порівняно із провідними світовими виробниками, у тому 
числі російськими, заробітна плата на українських авіаційних заводах 
не забезпечує очікувану, меншу порівняно з конкурентами собівартість 
продукції через низьку продуктивність праці й недостатню технологічну 
озброєність підприємств.

Таким чином, однією з умов розвитку АП України повинні бути змі-
ни в галузі кадрової політики держави й авіабудуванні.

Серед виробничих факторів, що визначають відставання галузі, 
найбільш істотними є:

 високий ступінь зношування основних фондів (більше 80% 
основних фондів старіше 20 років);

 наявність дублювальних виробництв усередині галузі на під-
приємствах остаточного складання (низька технологічна спе-
ціалізація й кооперація).

Нині в авіабудуванні України скорочення обсягів виробництва при 
збереженні надлишкових потужностей призводить до швидкого зрос-
тання цін на вітчизняну АТ й послуги з її технічного обслуговування. 
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Прибутки підприємств не дозволяють ефективно здійснювати програми 
технічного переозброєння. Одиничний і дрібносерійний випуск комп-
лектувальних виробів на підприємствах-постачальниках також призво-
дить до значного подорожчання продукції, зменшення економічної за-
цікавленості у виробництві, а в низці випадків – до припинення випуску 
комплектувальних на підприємствах-суміжниках у Росії.

Невиконання «Державної комплексної програми розвитку авіацій-
ної промисловості України до 2010 року», хронічне недофінансування 
галузі, вплив розглянутих вище інших факторів негативно позначають-
ся на потенціалі АП України й планах серійного випуску літаків. Під час 
розроблення програми оптимістичний прогноз місткості ринку україн-
ських літаків на 10 років становив 1160 машин. Більш імовірний оптиміс-
тичний прогноз на вітчизняні літаки в період з 2005 до 2010 рр. складав 
448 машин (рис. 1.19).

При цьому очікувалося, що за песимістичного варіанта розвитку га-
лузі протягом п'яти років в Україні буде зроблено й постачено на ринок від 
90 до 139 літаків. Практика показала, що ці прогнози не виправдалися.

 

Рис. 1.19. Оптимістичний прогноз обсягу продажів літаків у 2005 − 2010 рр. 
[92, 109]

Однак і для виконання скоректованих убік зменшення планів необ-
хідно:

 забезпечити перехід авіабудування України на нові технології 
за рахунок диференціації виробництва, виключення дублю-
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вання й концентрації фінішних процесів на технологічних 
майданчиках, що мають потенціал зростання;

 розв'язати завдання зниження виробничих витрат;
 підвищити продуктивність праці, якість і КС продукту (за ра-

хунок упровадження нових технологічних процесів на спеціа-
лізованих виробничих майданчиках);

 збільшити обсяги виробництва до рівня, що забезпечує збере-
ження й розвиток галузі.

Важливою проблемою галузі залишається сервісне обслуговування 
АТ в експлуатації, яке не відповідає світовим стандартам. Звідси вини-
кає невизначеність вартості підтримки повного життєвого циклу літаків 
і розпливчастість гарантій забезпечення виробником виконання контр-
актних умов, що знижує попит на нову вітчизняну техніку.

Не менш важливими факторами зниження попиту є:
 відсутність сучасних тренажерів для підготовки екіпажів но-

вих літаків;
 відсутність сервісних центрів технічної підтримки в експлуа-

тації нових літаків «Антонов»;
 відсутність обмінних фондів для заміни виробів, що відмови-

ли під час експлуатації;
 нерозвинена логістика запасних частин і послуг з ремонту лі-

таків;
 митне законодавство України, що ускладнює процедури до-

ставки запасних частин експлуатантам, що збільшує терміни й 
вартість сервісного обслуговування;

 недостатнє фінансування програми сервісного обслуговуван-
ня нових літаків «Антонов» державою, розробниками й ви-
робниками.

Група факторів «управління» є однією з головних проблем роз-
витку галузі − невідповідність організаційно-управлінської структури 
авіаційного виробництва вимогам ринку. Новітня історія авіабудування 
цілої низки країн [110] доводить необхідність інтеграції підприємств-
розроблювачів і виробників в Україні. Для цього було розпочате приве-
дення системи управління галуззю до сучасних умов шляхом утворення 
державної корпорації «Антонов» у 2005 р. [5, 111, 112]. На зміну цій кор-
порації прийшов створений в 2007 р. державний авіабудівний концерн 
«Авіація України» [113], а згодом Постановою КМ України № 1014 від 
30.10.2008 р. утворено Державний авіабудівний концерн «Антонов».
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Головною метою концерну стала оптимізація управління шляхом 
координації діяльності підприємств-учасників. Розв’язанню цього за-
вдання повинно сприяти об'єднання інтересів розробників, постачаль-
ників, виробників і створення єдиної системи «маркетинг, розроблення, 
виробництво, збут, супровід АТ в експлуатації» протягом усього життє-
вого циклу літаків «Антонов».
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РОзДіЛ 2
ПРОГРАмНО-ЦіЛЬОВИЙ ПіДхіД 
ДО ДЕРЖАВНОЇ ПіДтРИмКИ РОзВИтКУ 
ЦИВіЛЬНОЇ АВіАЦіЙНОЇ ПРОмИсЛОВОсті 
В УКРАЇНі 

2.1. УзАГАЛЬНЕННя ДОсВіДУ ДЕРЖАВНОЇ ПіДтРИмКИ 
ЦИВіЛЬНОЇ АВіАЦіЙНОЇ ПРОмИсЛОВОсті 

Як стверджує  Д. М. Стеченко, «сьогодні як ніколи потрібні зусилля 
для пожвавлення господарського життя з метою забезпечення стабіліза-
ції економіки та економічного розвитку. Орієнтація на такий результат 
передбачає використання певних засобів, механізмів та інструментарію 
державного регулювання економіки» [114].

Державне регулювання (ДР) економіки є невід’ємною складовою 
сучасних ринкових відносин, оскільки поряд із забезпеченням ефектив-
ного функціонування та розвитку національного ринку товарів і послуг 
не менш важливими є заходи щодо мінімізації негативних дій нерегульо-
ваних ринкових механізмів в умовах світової економічно-економічної 
кризи та гармонізації національних умов і торгових режимів внутріш-
нього ринку до вимог світових ринків на підставі міждержавних угод 
та з урахуванням КС національних виробів як на внутрішньому, так і на 
світовому ринках [115].

Аналіз досвіду ДР економічної діяльності розвинених країн показує, 
що його роль зростає в надзвичайних кризових умовах, коли необхідно 
централізувати витрачання і надходження валютних ресурсів, забезпечити 
енергією, сировиною і дефіцитними матеріалами пріоритетні галузі еконо-
міки. Основними цілями ДР є досягнення макроекономічної ефективнос-
ті, забезпечення стабільного розвитку галузі, підвищення її КС [116].

Питанням розроблення методології ДР присвячені роботи таких 
зарубіжних учених-економістів, як І. Ансофф [117], С. Брю [118], Дж. 
М. Кейнс [119], К. Макконнелл [118], А. Маршалл [120], Н. Менкю [121],  
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Л. Абалкін [122, 123], а також відомих українських науковців В. Бабича 
[124], В. Геєця [125], М. Гуревича [126], Б. Данилишина [127], І. Михасюка 
[128], С. Мочерного [129], Л. Шостака [127] та інших дослідників [130].

Великий економічний словник [38] тлумачить державне регулюван-
ня як вплив держави в особі державних органів на економічні суб’єкти й 
процеси осіб, що беруть у них участь. ДР здійснюють, щоб надати про-
цесам організований характер, упорядкувати дії економічних суб’єктів, 
забезпечити виконання законів, відстоювати державні й громадянські ін-
тереси. ДР охоплює прогнозування, планування, фінансування, бюджету-
вання, оподаткування, кредитування, адміністрування, облік, контроль. 
ДР має місце як у централізовано керованій, так і в ринковій економіці. 

Колектив авторів під керівництвом Л. Стровського визначає ДР як 
комплекс заходів і дій, застосованих державою для корекції та встанов-
лення основ економічних процесів [131].

Складовою ДР є державна підтримка, аналітичне забезпечення якої 
розглядаєть як втручання держави в процеси здійснення господарчої діяль-
ності як окремими суб’єктами, так і їх об’єднаннями за різними ознаками.

Результати пошуку у фонді електронних документів Національної бі-
бліотеки ім. В. Вернадського [132] за тематикою «державне регулювання» 
нараховують 320 документів (авторефератів). У Додатку В (табл. В.1) на-
ведено основні напрямки досліджень учених у сфері методики розробки 
ДР та державної підтримки, відсортовані за галузевою ознакою, станом 
діяльності, предметом підтримки та формою власності.

За думкою Гущі Т. О., «державне регулювання являє собою систему за-
ходів і стимулів, за допомогою яких держава через організаційно-економічні 
механізми бере участь у ринкових процесах на правах суб'єкта ринкових 
відносин, забезпечуючи стабільне зростання виробництва» [116].

Тлумачно-термінологічний економічний словник визначає меха-
нізм господарський як «систему економічних, організаційних, правових 
і інших форм і методів управління господарською діяльністю на різних 
рівнях управління економікою, починаючи з підприємства» [133, с. 272].

 Результати пошуку у фонді електронних документів Національної 
бібліотеки України ім. В. Вернадського [132] за тематикою «механізм 
державного регулювання та державної підтримки» нараховують 128 
документів (авторефератів). У Додатку В (табл. В.2) наведено основні 
напрямки досліджень учених у сфері методики розроблення механізму 
державного регулювання та державної підтримки.
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ДР економіки передбачає використання низки методів. «Під метода-
ми ДР економіки розуміють способи впливу держави в особі законодавчих 
і виконавчих органів на сферу підприємництва, інфраструктуру ринку, не-
комерційний сектор економіки з метою створення або забезпечення умов 
їх діяльності відповідно до національної економічної політики» [133]. 

За засобами впливу на суб’єкти ринку методи ДР поділяють на дві 
групи: прямого й непрямого (опосередкованого) впливу. 

До методів прямого державного впливу належать такі:
 визначення стратегічних цілей розвитку економіки та їх відо-

браження в індикативних та інших планах, цільових програмах;
 державні замовлення й контракти на постачання певних видів 

продукції, виконання робіт, надання послуг;
 державна підтримка програм, замовлень і контрактів;
 нормативні вимоги до якості й сертифікації технології та про-

дукції;
 правові й адміністративні обмеження та заборони щодо ви-

робництва певних видів продукції;
 ліцензування операцій з експорту та імпорту товарів [114, с. 101].
Методи непрямого ДР ґрунтуються переважно на товарно-гро-

шових важелях. До цих методів належать: оподаткування, рівень оподат-
кування; регулювання цін, їх рівні та співвідношення; плата за ресурси, 
відсоткові ставки за кредит і кредитні пільги; митне регулювання екс-
порту й імпорту (протекціонізм − політика захисту внутрішнього ринку 
від іноземної конкуренції через систему визначених обмежень), валютні 
курси та умови обміну валют [114, с. 102; 128, 133].

Залежно від засобів впливу на ринок розрізняють правові, адміні-
стративні, економічні, зокрема кредитно-грошові, методи регулювання.

Правові методи регулювання економіки передбачають прийнят-
тя законів і законодавчих актів Верховної Ради України, видання указів 
Президента, а також вироблення механізму їх реалізації та контролю.

Економічні методи регулювання – це система прийомів і способів 
прямого впливу на суспільно-господарський розвиток. До економічних 
методів регулювання належать:

 прогнозування;
 планування;
 програмування;
 матеріальне стимулювання та санкції, фінансування й креди-

тування;
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 використання таких економічних категорій, як заробітна пла-
та, собівартість, прибуток, ціна тощо.

До системи ДР залучаються й такі необхідні елементи, як довго-
строкове прогнозування, програмування та індикативне планування. 
Саме вони визначають відповідні пріоритети розвитку , можливі джере-
ла інвестування і ресурсного забезпечення. 

Таким чином, «без державної підтримки, хід та результати 
соціально-економічних процесів в Україні формуватимуться значною мі-
рою стихійно та під впливом інтересів зовнішнього оточення, саме тому 
в останні роки розробка та реалізація цільових комплексних програм 
стала дійовим способом вирішення гострих проблем, що потребують 
концентрації та цільової орієнтації використаних ресурсів, погодженості 
дій» [139], тобто найбільш ефективним з перелічених механізмів держав-
ної підтримки є програмно-цільовий метод.

Питаннями програмно-цільового планування та управління, дослі-
дженнями й методичними розробленнями в цій галузі знань займалися 
такі провідні вчені, як М. Азаров [139], О. Амоша [125], В. Геєць [125],  
Д. Зубаков [145], А. Кисельніков [146], В. Кондратьєв [147], Б. Мільнер 
[148, 149], Б. Райзберг [150] Ф. Ярошенко [139] та інші автори.

Теоретичні поняття програмно-цільового управління різні автори 
тлумачать неоднозначно (табл. 2.1).

Якщо існує проблема, на її підставі визначено мету, яка враховує ре-
сурсні можливості й обмеження, тоді є сенс використовувати програмно-
цільовий метод, «сутність якого полягає в побудові програми цілереалі-
зуючих дій» [139], «виконанні набору процедур, що формують їх склад та 
приводять до досягнення встановлених цілей» [146, 147]. Особливістю 
програмно-цільового методу є «пошук ефективних, економічних варіан-
тів проблемних рішень у процесі взаємного узгодження цілей, програм-
них заходів і ресурсів». Існують такі принципи програмно-цільового ме-
тоду [145, 147, 148]:

 цілеспрямованість;
 облік взаємозв’язків і взаємодій;
 ресурсозабезпеченість;
 системний підхід.
Технологія програмно-цільового управління надає змогу вирішити 

такі завдання [145; 146; 147; 148, с. 32 – 33]:
 мотивацію та необхідність вирішення проблем економічної та 

соціальної сфер;
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 фіксація вихідного стану існуючої проблеми;
 формулювання та обґрунтування системної сукупності струк-

турованих, ранжируваних за масштабом, вагомістю цілей та їх 
завдань;

 формулювання комплексу альтернативних заходів, тобто їх ко-
ординація, орієнтація в часі, взаємне ув’язування з виконавцями;

 вибір можливих стратегій програм щодо вирішення існуючої 
проблеми;

 визначення джерел, виду та кількості фінансових та матеріаль-
но- технічних ресурсів, щоб виконувати програмні заходи;

 створення та впровадження в дію організаційно-економічних 
механізмів управління реалізацією програмних заходів, контр-
оль за виконанням і забезпеченням, оперативне регулювання 
та координація.

Таблиця 2.1
Визначення поняття програмно-цільового управління [139, 150]

Автор, джерело Визначення поняття

М. Азаров та ін. 
[139, с. 29]

«це сукупність планово-організаційних засобів, 
формування комплексу взаємопов’язаних заходів, 
включаючи обґрунтування вихідної потреби, мети, її 
кінцевих і проміжних підцілей, робіт, що пов’язують 
ці підцілі, ресурси і фінансово-організаційні 
умови, необхідні й достатні для досягнення мети 
розв’язуваної проблеми»

Б. Райзберг 
[150, с. 6 – 8]

«це спосіб вирішення крупних та складних проблем 
шляхом розробки та впровадження системи про-
грамних заходів, що орієнтовані на цілі, досягнення 
яких забезпечить розв’язання існуючих проблем. 
На думку автора, базовими поняттями програмно-
цільового управління є «програма» та «мета»,  
а програмно-цільова діяльність – це система намі-
чених, виконуваних заходів та дій, проведення яких 
покликано забезпечити досягнення єдиної, раніше 
встановленої мети»

Потрібно зазначити, що специфіка програмно-цільового методу по-
лягає в обов’язковому розділі системи цілереалізувальних дій на функ-
ціональні, які характеризують зміст запланованих заходів, та адресні, які 
визначають виконавців заходів, тобто [139, с.12 – 13; 146, с. 32 – 33]:
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 «визначення повного ряду функцій згідно з системою цілей і 
завдань»;

 установлення функціональних заходів;
 виявлення найбільш ефективних варіантів альтернативних за-

ходів;
 узгодження заходів у часі, побудова системи цілереалізуваль-

них заходів;
 визначення виконавців заходів програми;
 розроблення адресних доручень виконавцям або механізму 

самоуправління.
Проведення об’єктивної оцінки ефективності використання ресур-

сів є наступною притаманною рисою програмно-цільового методу, за 
якою потреби в ресурсах визначають, а ресурси виділяють відповідно до 
цілереалізувальних заходів, згідно з цілями програми [146 – 149].

«Ефективність програмно-цільового методу управління досягається 
лише за умови суворого дотримання принципів методу» [147, с. 6]. У нау-
ковій літературі сформульовано різні визначення такого поняття, як «про-
грама», «цільові програми», «комплексна регіональна програма», однак ці 
визначення не мають принципової різниці (табл. 2.2).

Таблиця 2.2
Визначення змісту поняття «програма», «цільові програми»,  

«комплексна регіональна програма» [139, 146, 150]

Автор Визначення

М. Азаров 
[139, с. 39]

Оцінює «програму» як «встановлення певної етапності, 
порядку та механізмів управління процесом послідовно-
го досягнення мети розв’язання проблеми» 

А. Кисельніков 
[146, с. 9]

Характеризує «комплексну регіональну програму», 
як ув’язаний за ресурсами, виконавцями та строками 
завершення планований комплекс заходів (соціально-
економічних, виробничих, організаційних, науково-
технічних тощо), виконання яких повинне забезпечити 
своєчасну реалізацію встановлених цілей, структуру та 
темпи розвитку визначеного регіону

Б. Райзберг 
[150, с. 29]

Визначає «цільову програму» як сукупність намічених до 
планомірного проведення, погоджених за змістом, ско-
ординованих у просторі та часі, забезпечених ресурсами 
заходів, спрямованих на вирішення нагальної проблеми, 
що не може бути забезпечене без концентрації зусиль 
і ресурсів для досягнення встановленої мети
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Визначення «державної цільової програми», відповідно до Зако ну 
України «Про державні цільові програми» − це «комплекс взаємопов’язаних 
завдань і заходів, які спрямовані на розв’язання найважливіших проблем 
розвитку держави, окремих галузей економіки або адміністративно-
територіальних одиниць, здійснюються з використанням коштів Держав-
ного бюджету України та узгоджені за строками виконання, складом ви-
конавців, ресурсним забезпеченням» [151].

Проведений аналіз свідчить, що всі джерела зберігають основний 
зміст поняття «державна цільова програма», а також ознаки, властиві 
для цільових програм: орієнтованість на мету, програмність, комплек-
сність, ресурсозабезпеченість, ефективність.

Згідно з Законом України «Про державні цільові програми» [151] 
цільову програму розробляють за таких умов: існування проблеми; «від-
повідність мети пріоритетним напрямам державної політики»; необхід-
ність «забезпечення міжгалузевих і міжрегіональних зв’язків»; наявність 
ресурсного забезпечення виконання програми.

Спроби розробити єдину класифікацію цільових програм ученими-
економістами [139, 150 – 152] виявилися марними через велику кіль-
кость різних типів програм, а також їхніх класифікаційних ознак. Слід 
ураховувати, що програма, як складний документ, може бути зарахована 
до кількох груп або типів.

Розглянемо класифікацію цільових програм за видом і класифіка-
ційними ознаками на прикладах досліджень різних авторів:

 колектив авторів під керівництвом М. Азарова пропонує кла-
сифікувати програми за принципами управління [139];

 А. Кисельніков [146, с. 8 – 9] виділяє три класи програм: комп-
лексні функціональні; комплексні міжгалузеві; галузеві, науково-
технічні, виробничо-технологічні. Схематично, на при кладі АП, 
це наведено на рис. 2.1;

 Б. Райзберг [150, с. 36 – 46] класифікує програми відповідно до 
їх цільової орієнтації (Додаток Г, табл. Г.1);

Згідно з Законом України «Про державні цільові програми» [151] 
цільові програми поділяють на:

 програми економічного, науково-технічного розвитку тощо, 
тобто загальнодержавні програми, які мають довгостроковий 
період виконання та здійснюються центральними й місцевими 
органами влади;

 інші програми, ціллю яких є вирішення самостійних проблем.
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Рис. 2.1. Схема державного регулювання розвитку АП України [146]

Згідно із зазначеним законом [151] слід розглядати класифікацію 
цільових програм за своєю спрямованістю. За підтримкою наданих сис-
тематизацій цільових програм можна визначити загальні закономірності 
у процесі їх формування й здійснення. Класифікаційні ознаки відбива-
ють зміст проблеми, ефективність фінансування, особливості керуван-
ня програмами тощо. Впровадження запропонованих класифікаційних 
властивостей за джерелами та ефективністю фінансування програми 
надає можливість визначитися з реальними різновидами фінансового 
забезпечення заходів програм.

Останнім часом в економічній літературі триває дискусія щодо ви-
значення ролі держави в розвитку АП в Україні. Деякі економісти напо-
лягають на методичних підходах, за яких у сучасних економічних умовах 
слід широко використовувати тільки переваги ринкової теорії управлін-
ня [152], що ґрунтується на принципах лібералізму, тоді як інші на під-
ставі оцінки реального стану виробничих процесів виступають за ДР.
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Дослідженнями підтверджено, що в умовах ринкової економіки прі-
оритетне значення належить надавати ДР авіагалузі. Його оптимальне по-
єднання з ринковими регуляторами за сучасних умов зможе забезпечити 
найбільш прискорений вихід авіаційного сектора з кризи [10, 13, 153].

Використовуючи міжнародний досвід, зокрема досвід РФ, з поси-
ланнями на основні положення закону «Про державне регулювання роз-
витку авіації» [154], автори вважають за доцільне визначитися з базо-
вими поняттями стосовно «державного регулювання цивільної авіації»,  
а саме: ДР розвитку авіації як «системи економічного й правового регу-
лювання розвитку авіації й авіаційної діяльності, державної підтримки 
та захисту» вітчизняних розробників, продуцентів, експлуатантів, влас-
ників авіаційної техніки, а також суб’єктів інфраструктури [155].

Аналіз теорії програмно-цільового методу дозволив установити 
доцільність його використання під час формування програм державної 
підтримки розвитку АП в Україні. Підсумовуючи теоретичне підґрунтя 
програмно-цільового методу, цільову програму державної підтримки 
розвитку АП можна охарактеризувати як «ув’язаний за ресурсами, тер-
мінами виконання та фінансування, виконавцями комплекс погоджених 
за змістом заходів», цілеспрямованих на вирішення проблем АП.

Отже, змістову структуру цільової програми можна подати у вигля-
ді окремих блоків (табл. 2.3).

Таблиця 2.3
Змістовна структура цільової програми у вигляді окремих блоків 

за Б. Райзбергом [150]

Назва блоку Зміст

Цільовий Містить характеристику головної мети програми

Функціональний
Містить »комплекс погоджених за змістом та ув’язаних 
у часі функціональних заходів, спрямованих на досягнення 
мети програми«

Виконавчий Формують для прив’язування заходів програми до їх 
виконавців

Ресурсний Характеризує сукупність ресурсного забезпечення 
та джерела їх надходження

Організаційний

«Містить організацію розроблення програми, склад і функ-
ції органів, що розробляють програму, структуру та права 
органів, які керують реалізацією програми, особливості 
господарчого механізму управління розробленням 
і реалізацією програми»
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Спираючись на основні засади програмно-цільового підходу для 
розроблення цільової програми, автори вважають за доцільне скорис-
татися такою організаційною схемою державної підтримки розвитку АП 
України, яку наведено на рис. 2.2.

 

Рис. 2.2. Організаційна схема державної підтримки розвитку АП України 
[150, 155 – 158]

Державна цільова програма повинна мати складові, що входять до 
структури та змісту цільової програми, яку надає Закон України «Про 
державні цільові програми» та «Порядок розроблення та виконання 
державних цільових програм», а саме: стислий виклад основних даних 
у вигляді паспорту програми; визначення та аналіз причин виникнення 
проблеми, а також обґрунтування закону її розв’язання програмним ме-
тодом; визначення мети програми; «обґрунтування шляхів і засобів ви-
рішення проблеми, а також необхідність фінансування за рахунок коштів 
державного бюджету України»; перелік заходів і доручень з формулю-
ванням виконавців, термінів виконання, об’ємів та джерел фінансуван-
ня з річною розбивкою; »розрахунок очікуваних результатів виконання 
програм та її ефективності» [151, 157].

Щодо формування та реалізації регіональних програм, то спочатку 
необхідно окреслити першочергові напрямки діяльності, далі з «урахуван-
ням принципів стратегічного планування формують загальний план дій 
з підбору конкретних заходів для досягнення основної програмної мети 
й об’єднання їх в єдине ціле» [151, 157, 159, 160]. Під час розв’язування 
завдань програмного планування необхідно дослідити відповідність між 
ресурсним потенціалом та умовами розвитку АП у регіонах.

Завдання державної 
підтримки

Заходи державної 
підтримки

Стратегія розвитку авіаційного комплексу

Програма розвитку авіаційної 
промисловості

Аналіз стану авіаційного 
комплексу

ні
Ресурсне 

забезпечення

Очікувані 
результати

так



70

Перспективи розвитку та державна підтримка виробництва цивільних літаків в Україні

Ураховуючи вищезазначене та використовуючи технологію про грамно-
цільового програмування, посилаючись на Закон України «Про державні ці-
льові програми», який наводить детальну структуру та зміст цільової про-
грами, а також «Порядок розроблення та виконання державних цільових 
програм» [151, 157] та враховуючи зарубіжний досвід РФ (Федеральна цільо-
ва програма «Розвиток цивільної авіаційної техніки Росії на 2002 – 2010 роки 
і на період до 2015 р.») [158], автори пропонують загальну структуру цільової 
програми державної підтримки розвитку АП України (рис. 2.3).

Організаційна схема й структура цільової програми на її підставі 
розкривають склад розділів, «їх взаємозв'язок і спрямованість на вирі-
шення визначених проблем, вимоги до їх змісту, форми подання, механіз-
му реалізації, а також обсягів, джерел та термінів фінансування» [151].

Необхідно зазначити, що основними вимогами до змісту цільової 
програми є такі [151]:

 визначення проблем АП, ранжирування їх за вагомістю, аналіз 
причин виникнення;

 визначення мети програми, обґрунтування вибору цілей та за-
вдань програми, які повинні вирішити проблеми АП України;

 обґрунтування складу заходів підтримки, планування термінів 
їх виконання, оцінки передбачуваних результатів, встановлен-
ня виконавців;

 «планування обсягів ресурсного забезпечення програми за 
джерелами й обґрунтування його реалістичності»;

 аналіз ефективності реалізації програми, прогнозування пе-
редбачуваних результатів програми;

 «розподіл відповідальності за реалізацію програми та її час-
тин, побудови механізмів контролю, аналіз тривання робіт за 
програмою, а також прийняття рішень з коректування програ-
ми у разі необхідності».

Структура програми державної підтримки розвитку АП (див. рис. 2.3) 
відповідає організаційній схемі та визначає: логічну послідовність про-
цедур формування програми й системи управління її реалізацією; мето-
ди здійснення; критерії оцінки результатів. Порядок реалізації державної 
цільової програми підтримки АП України наведено на рис. 2.4.

Після встановлення проблем розвитку АП реалізують стратегічне 
планування, яке неодмінно повинно враховувати принципи програмно-
цільового методу. У ході цього етапу виконання повинен бути сформу-
льований «комплекс цілей, завдань і заходів, що утворюють загальну 
мету програми» й будують підґрунтя для формування заходів підтримки 
розвитку АП [152, 159 – 161].
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Оцінка стану цивільної
авіаційної промисловості

України 

Результати дії попередніх програм; аналіз показників
стану авіаційної промисловості України 

SWOT-аналіз 

Порівняльний аналіз  
 
 Розрахунок інтегрального показника рівня розвитку
авіаційної промисловості України 
 

Виявлення проблем розвитку
цивільної авіаційної

промисловості України.
Аналіз чинників 

Визначення цілей
і завдань Програми

 
 

Визначення заходів
Програми

 

Очікувані кінцеві результати
реалізації Програми 

 

Фінансове та ресурсне
забезпечення Програми 

Створення організації  з управління й контролю
за реалізацією Програми 

Паспорт Програми 
Мета, завдання, напрямки підтримки, очікувані
результати та ефективність, обсяги, джерела і терміни
фінансування, виконавці й контролюючі органи

 

Пріоритетні напрямки розвитку цивільної авіаційної
промисловості України 

Основна мета та підцілі Програми, її відповідність
проблемам 
 
Завдання програми, що відповідають проблемам
і цілям

 

Визначення заходів:  зміст; строки реалізації заходів;
обсяги, джерела, строки фінансування; виконавці,
контроль; очікувані результати від реалізації;
ефективність реалізації заходу

 
 

 
 

 

Прогнозування очікуваних результатів від дії Програми
кількісними та якісними показниками 

Оцінка ефективності
реалізації Програми 

Розрахунок ефективності використання ресурсів
у результаті впровадження Програми 

Строки забезпечення програми фінансовими,
матеріально-технічними, кадровими й інформаційними
ресурсами. Обсяги й джерела фінансування

 

Механізм реалізації
Програми

 

Рис. 2.3. Загальна структура цільової програми державної підтримки 
розвитку цивільної АП України [151,157,158]
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Рис. 2.4. Схема порядку реалізації цільової програми підтримки 
АП України

Оцінка стану цивільної АП України:
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розвитку АП
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Таким чином, внаслідок виконання етапу стратегічного планування 
повинні бути визначені «цільові орієнтири програми», а саме: «почат-
ковий варіант цілей програми», пріоритетні напрямки підтримки» АП 
України, а також заходи сприяння за цими напрямками, умови розподілу 
ресурсів [148].

Метою програми є зміни в структурі, потенціалі й результативно сті 
АП України, очікувані внаслідок виконання запланованих заходів його 
підтримки. Щодо стрижневих вимог при визначені цілей програми, то 
вони зобов'язані бути відповідні проблемам, на які зорієнтовано програ-
му, подані у вигляді «очікуваних змін тих параметрів структури, потен-
ціалу й результативності» АП України, які на «стадії стратегічного пла-
нування було обрано як цільові орієнтири, контрольовані і реалістичні» 
[148, 150, 157, 159].

Заходи з реалізації програми державної підтримки розвитку АП вста-
новлюються, зважаючи на ресурсні можливості та обмеження, і, згідно з 
технологією програмно-цільового управління, повинні бути «скоордино-
вані, зорієнтовані в часі, взаємопов’язані та прив’язані до конкретних ви-
конавців, обсягів і термінів фінансування» [146]. Планування заходів про-
грами підтримки є головним під час розробки програми [149, 150, 151].

«Очікувані результати виконання цільової програми мають бути 
обґрунтовані та представлені в якісній та кількісних формах» [150].

Державна цільова програма підтримки розвитку авіаційної галузі по-
винна орієнтуватися на поліпшення індикаторів результативності діяль-
ності АП України, а саме [150]: підвищення КС вітчизняної АТ, збільшення 
обсягу виробництва літаків, кількості створених робочих місць та інше.

Введення в дію цільової програми державної підтримки розвитку АП 
України даватиме наслідки, за умови якщо вона буде «повною мірою забез-
печена ресурсами, насамперед фінансовими. Визначення потреб у ресурсах 
і джерел їхнього одержання – одна з першорядних сторін розробки програ-
ми державної підтримки» [139] розвитку АП України [149 – 152, 159].

Таким чином, визначено, що однією з основних проблем реалізації 
цільових програм є недостатнє їх фінансування, тому вкрай потрібно ви-
ділити кілька етапів вирішення ресурсних питань у ході розробки і реа-
лізації програми [148, 149, 157]. 

Перший етап − розрахунок обсягів необхідних ресурсів і можли-
востей їх одержання. Етап планування ресурсного забезпечення програ-
ми підтримки АП включає сукупність взаємозалежних дій з визначення: 
загальних потреб у ресурсах; уже наявних і додаткових ресурсах; джерел 
і механізмів покриття останніх; результативності їх витрат. 
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Другий етап − з’ясування усієї сукупності ресурсів (фінансових, ма-
теріально-технічних, інформаційних, кадрових). Необхідність у ресурсах і 
джерелах їхнього покриття необхідно встановлювати за двома напрямка-
ми, у їх взаємозалежності [150]: відповідно до обраних напрямків і заходів 
підтримки; за видами ресурсів у такій послідовності: матеріально-технічні 
в натуральному виразі, природні, трудові та фінансові.

Третій етап − розподіл одержаних ресурсів за об'єктами і захода-
ми підтримки авіаційної галузі. Головним джерелом фінансування цільо-
вої програми мають бути цільові бюджетні кошти. 

Отже, «основними принципами цільового бюджетного фінансуван-
ня цільової програми повинні стати [139, 240]:

 вибір основних напрямів і пріоритетів та прийняття й розроб-
ка науково аргументованих і збалансованих програм;

 цілеспрямованість, адресність й обов’язкова гарантованість у 
фінансуванні програм;

 концентрація ресурсів на стратегічних напрямках для прий-
няття програми;

 комплексний підхід до формування ресурсів у конкретних об-
сягах для реалізації заходів програми;

 системність державного регулювання;
 рівноправний доступ учасників до ресурсів: фінансових, кре-

дитних, матеріально-технічних та інших;
 ефективність бюджетних витрат».
Необхідно зазначити, що під час розробки програми повинна бути 

детально пророблена система контролю за її виконанням [157 – 161].
Упровадження програмно-цільового методу управління розкриває 

низку проблем, серед яких потрібно відзначити такі [139]:
 недосконалість методології, практики програмно-цільового 

планування; 
 незлагодженість критеріїв деталізації та вартісної оцінки про-

грам і заходів; 
 відсутність методології розробки показників результативно-

сті виконання програм; 
 дублювання функцій та завдань цільових програм; 
 слабке нормативно-правового підґрунтя для формування про-

грам за програмно-цільовим методом; 
 недостатнє фінансування програм;
 стосовно програм підтримки розвитку АП України – їх «за-

критість».
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Наведена структура цільової програми державної підтримки розвит-
ку АП, що регламентує склад розділів, вимоги до змісту та форми подан-
ня, сприятиме підвищенню ефективності державної підтримки розвитку 
АП України.

2.2. тЕОРія тА ПРАКтИКА ПіДтРИмКИ РОзВИтКУ
ЦИВіЛЬНОЇ АВіАЦіЙНОЇ ПРОмИсЛОВОсті
В ДЕРЖАВНИх ЦіЛЬОВИх ПРОГРАмАх 

Після розпаду СРСР в Україні залишилися практично всі головні 
частки авіабудівного комплексу – розробка літаків і двигунів, досвідні й 
серійні літако-, двигуно- та приладобудівні підприємства, авіаремонтні за-
води, галузеві навчальні заклади й наукові установи. Але слід констатува-
ти, що за роки незалежності вітчизняне авіабудування зазнало значного 
руйнування, незважаючи на те, що цій стратегічній і пріоритетній галузі 
практично кожний новий уряд приділяв увагу у своїх рішеннях, про що 
свідчать законодавчі й концептуальні акти [162 – 166],  Прояви системної 
кризи торкнулися практично всіх найважливіших складових авіаційної га-
лузі: авіабудування, авіаційних перевезень, транспортної інфраструктури.

У роботі досліджено державні заходи з налагодження процесу регу-
лювання розвитку виробництва авіаційної продукції, а саме:

 Указ Президента України від 3.07.1992 р. № 363/92, яким було 
затверджено Державну програму розвитку авіаційної промис-
ловості України; 

 заходи з виконання Державної програми розвитку авіацій-
ної галузі України, прийняті КМ України в постановах від 
17.09.1992 р. № 477 та від 5.02.1994 р. № 53; 

 Постанова «Про заходи з реалізації програм вітчизняного авіа-
будування» від 29.02.1996 р. № 249, у якій визначено пріоритет-
ні проекти (транспортний «Ан-70», пасажирський «Ан-140» та 
середньомагістральний «Ту-334»), спрямовані на задоволення 
державних потреб в АТ та розширення експортних можливо-
стей країни;

 хід реалізації державних пріоритетних проектів за літаками  
«Ан-140», «Ан-70» розглядався КМ У на засідання 25.09.1977 р. 
(протокол № 29), а також 28.11.1998 р. (протокол № 42);
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 Указ Президента України й Постанова КМ України № 977 щодо 
створення «Програми розвитку авіаційної галузі України до 
2000 року»;

 Закон України «Про державну підтримку літакобудівної про-
мисловості в Україні» від 12.07.2001 р. № 2660-III, що визнає 
літакобудування пріоритетною галуззю економіки України і 
відносить науково-дослідні роботи по створенню нової АТ до 
категорії критичних технологій;

 Постанова КМ України № 1665-25 від 12.12.2001 р., якою було 
затверджено «Державну комплексну програму розвитку авіа-
ційної промисловості України до 2010 року»;

 Указ Президента України «Про рішення Ради національної без-
пеки і оборони України від 30.05.2008 р. «Про стан виконання 
Державної комплексної програми розвитку авіаційної про-
мисловості України на період до 2010 року та першочергові за-
вдання розвитку вітчизняного авіабудування» від 27.06.2008 р. 
№ 597/2008.

Однак слід зазначити, що КМУ і Міністерство промислової політи-
ки України не забезпечили послідовну державну підтримку літакобуду-
вання – однієї з галузей, у яких Україна здатна розв’язувати завдання, що 
відповідають сучасним світовим вимогам [167 – 170]. 

Проблем в авіабудуванні багато, але в цілому їх можна поділити на дві 
категорії. Перші вимагають вирішення усередині галузі, другі, більш масш-
табні, потребують розгляду на рівні парламенту, Президента й уряду [171].

В умовах світової фінансово-економічної кризи особливої актуаль-
ності набуває державна підтримка АП в Україні та обґрунтування необ-
хідності впровадження її механізмів.

Участь держави в підтримці АП у різних країнах має різноманітні 
форми. Але в усіх випадках вона відіграє найважливішу роль «стабілі-
затора» й «компенсатора» ризиків під час створення нової АТ [171, 172].

Держава повинна брати участь у прийнятті ризиків на етапах 
науково-дослідних і дослідно-конструкторських робіт (ДКР), створен-
ня промислових критичних технологій і нових матеріалів, а також під 
час виходу нового продукту на ринок. Крім того, держава повинна брати 
участь у найбільш вагомих проектах зі створення умов із залучення в ці 
проекти значних обсягів приватного капіталу.

Слід підкреслити, що у світі державна підтримка розробки, вироб-
ництва, експлуатації, збереження внутрішнього й зовнішнього ринку АТ, 
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стимулювання відновлення парку повітряних суден, створення ново-
го покоління цивільної АТ, розробки й упровадження нових технологій 
є основним елементом, що забезпечує ефективну авіаційну діяльність. 
Тому для порівняння слід дослідити механізм державної підтримки АП у 
США, країнах ЄС та РФ (див. розд. 1).

Так, у 1992 р. між Урядом США і Європейським Економічним Спів-
товариством було підписано спеціальну угоду з питань надання урядової 
підтримки у створенні нових цивільних літаків місткістю більш, ніж 100 
місць. Угодою встановлено, що урядова підтримка може здійснюватися в 
розмірі 33% від загальних витрат на розроблення й сертифікацію нового 
повітряного судна шляхом надання кредитів зі строком повернення до 
17 років у формі виплат за поставлені літаки. До підписання цієї угоди 
уряди європейських країн також надавали значну підтримку АП (напри-
клад, при створенні літаків консорціуму Airbus обсяг урядової підтримки 
складав: по А-300 – 100%; А-310 – 90%; А-320 – 75%; А-330/А-340 – 60%) 
[4, 5]. При цьому фінансування науково-дослідних робіт (НДР) до сьо-
годні здійснюється на безповоротних засадах.

Якщо говорити про зарубіжний досвід, а саме про російське авіабу-
дування, то в 2000 – 2001 рр. керівництвом країни було прийнято низку 
документів, спрямованих на захист, збереження й розвиток авіаційної ді-
яльності, які стали фінансовими механізмами підтримки з боку держави, 
у тому числі: «Основи політики Російської Федерації в області авіаційної 
діяльності на період до 2010 року», «Комплексний план заходів щодо роз-
витку авіаційної діяльності в області цивільної авіації», Федеральна цільо-
ва програма (ФЦП) «Розвиток цивільної авіаційної техніки Росії на 2002 – 
2010 роки й на період до 2015 р.» (далі Програма), Федеральна цільова 
програма «Модернізація транспортної системи Росії (2002 – 2010 рр.)»  
з підпрограмою «Повітряний транспорт» [153, 158, 173, 174] тощо.

Досить повне уявлення про плани розвитку АП Росії дає аналіз пріо-
ритетів Програми (рис. 2.5).

Виходячи з запланованого розподілу бюджетних коштів програми 
найбільш пріоритетними напрямками є створення нового покоління лі-
таків, двигунів (23% асигнувань) і НДР (22% асигнувань). При цьому об-
сяг бюджетного фінансування Програми за п’ятирічками зростає з 27 до 
39% [64, 158].

Основні цілі цієї Програми [158] такі:
 збереження стратегічного потенціалу АП, необхідного для під-

тримки національної безпеки Росії;
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 задоволення потреб Росії в переоснащені парку повітряних су-
ден для забезпечення пасажирських, вантажних перевезень;

 підтримка і розвиток науково-технічного потенціалу російської 
АП, що відповідає потребам національної економіки [158].

 

Рис. 2.5. Планування асигнувань на реалізацію Програми розвитку 
 АТ Російської Федерації [64, 158, 175]

Програма передбачає, що після закінчення 15-річного періоду має 
відбутися практично повне відновлення парку літаків у Росії. За прогно-
зом Федеральної служби повітряного транспорту Росії [42], до 2015 року 
передбачається придбання авіакомпаніями Росії 1400 літаків та 1150 
вертольотів. Загальний необхідний обсяг постачань цивільної АТ з ура-
хуванням державних потреб і постачань на експорт у зарубіжні країни 
складає 2800 літаків і 2200 вертольотів.

На реалізацію Програми планується асигнувати близько 180 000 млн 
руб. (6000 млн дол.), у тому числі з федерального бюджету близько 63500 
млн руб. (2116,67 млн дол.), що складає близько 34% повного обсягу фі-
нансування Програми. Крім досягнення зазначених вище цілей, плану-
ється забезпечити:

 обсяг продажу цивільної АТ у Росії та на експорт на суму 
близько 40,0 млрд дол.;

 відрахування до Федерального бюджету Росії у вигляді подат-
ку від продажу цивільної АТ майже 12,0 млрд дол.;

Нове 
покоління 

літаків; 26%

Решта; 29%
Нові авіаційні 
двигуни; 23%

Науково-
дослідні 

роботи; 22%
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 створення до 2015 року майже 500 тисяч робочих місць в авіа-
ційному комплексі та суміжних із ним галузях промисловості;

 створення нового покоління наукоємних технічних рішень, 
матеріалів та технологій для використання в авіаційній та ін-
ших галузях промисловості;

 КС російської цивільної АТ на внутрішньому й зовнішньому 
ринках.

Програма передбачає:
 розробку з використанням прямої бюджетної підтримки про-

ектів 21 моделі нових літаків різного призначення;
 розробку 17 проектів літаків, в основному, авіації загального 

призначення, фінансування яких буде здійснювати на комер-
ційних засадах;

 розробку за бюджетною підтримкою проектів 9 нових верто-
льотів;

 розробку 7 нових вертольотів на комерційних засадах.
Фінансування науково-технічного розділу Програми планується 

ціл ком здійснити з коштів держбюджету, які складають близько 8% ви-
трат за програмою в цілому або 23% від бюджетних коштів, витрачених 
на Програму [42, 64, 158].

Якщо аналізувати стан російського авіабудування, то воно виглядає 
як «класичний» випадок галузі, до якої застосовні принципи державно-
приватного партнерства. Така модель розвитку грунтується на принципах 
тісної взаємодії держави й приватного бізнесу. Основними фінансовими 
механізмами підтримки АП Росії державою є: ФЦП та низка позапрограм-
них заходів, таких як участь у збільшенні статутного капіталу лізингових 
компаній, субсидування процентних ставок за кредитами авіаперевізни-
кам, державні гарантії просування російської АТ на експорт [42, 153].

Ураховуючи вищесказане, видається можливим констатувати схо-
жість комплексу проблем, які переживають АП двох провідних у цьому 
секторі економіки країн СНД – Росії та України [64]. 

На відміну від Росії, наша держава не стимулює придбання АТ віт-
чизняного виробництва. Лізингову програму за українськими літаками 
фактично згорнуто. В останні роки практично відсутня державна під-
тримка створення нової АТ й упровадження сучасних технологій [168].

Аналізуючи зарубіжний досвід державних цільових програм роз-
витку авіаційної галузі [158], необхідно зазначити, що державні й націо-
нальні програми науково-технічних розробок (НТР) ґрунтуються на ви-
користанні таких принципів [66, 111, 176]: 
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 об'єктивність і глибина обґрунтування техніко-економічної 
доцільності й ефективності розроблення й використання НТР 
у національній економіці;

 обов'язковість застосування достовірних економічних мето-
дів для оцінки фінансових і часових витрат на всіх етапах ство-
рення НТР;

 визначення джерел ресурсного забезпечення НТР і особливо 
їх фінансування з урахуванням реальних можливостей залу-
чення бюджетних і позабюджетних коштів [66, 111, 176].

Перший принцип розробки програми ґрунтується на виборі стра-
тегічно ефективних проектів літальних апаратів. Цей вибір є чільним і 
найбільш ризикованим рішенням.

За першим принципом, створення нових типів АТ економічно ви-
правдане в тому випадку, коли отриманий прибуток у процесі експлуата-
ції, виражений у вигляді зробленої ними роботи (у грошовім вираженні), 
буде значно перевищувати витрати на їхню НТР, виробництво й експлуа-
тацію. Економічну користь можна оцінити двома показниками: абсолют-
ним ефектом або відносною ефективністю.

Корисна робота літака буде залежати від багатьох параметрів льотно-
технічних і експлуатаційних характеристик: швидкості й висоти польоту, 
параметрів набору висоти й зниження на посадку, дальності польоту за 
різних схемах навантаження, пасажировміщуваності, витрат палива на кі-
лометр шляху, ціни доставки вантажу й перевезення пасажирів [66, 176].

Витрати на створення літака та його виготовлення складаються з 
вартості проектно-конструкторських робіт, витрат на виготовлення й 
доведення літака до заданих вимог, видатків на підготовку проведення 
до серійного виготовлення й собівартості промислового виробництва 
повітряних суден. Ці конструкторсько-технологічні й виробничі витра-
ти залежать також від багатьох факторів: типу літака і його конструк-
тивної складності; матеріалів і комплектувальних, використовуваних у 
конструкції літака; параметрів точності виготовлення деталей і ступеня 
необхідної взаємозамінності; прийнятих технологій, організації й керу-
вання виробництва й ін.

Не менш вагомими є витрати на експлуатацію літака, що залежать 
від його якості й ресурсу, витрат на прямі експлуатаційні видатки (утри-
мування екіпажу, паливно-енергетичне забезпечення польоту, обслугову-
вання літака й амортизаційні відрахування) і непрямі видатки, пов'язані 
із забезпеченням безпеки польотів, створенням найбільш комфортних 
умов обслуговування пасажирів як під час польоту, так і в аеропортах.



81

Розділ 2. Проблемно-цільовий підхід до державної підтримки розвитку цивільної авіаційної ...

Сумарні витрати досягають мільярдних грошових видатків, які для 
створення новітніх моделей пасажирських літаків зростають кожні де-
сять років в 10 – 20 разів.

Тому фахівці АП постійно активно намагаються зменшити вплив 
перерахованих вище витрат шляхом вирішення таких проблем: макси-
мальне збільшення пасажировміщуваності й вантажопідйомності літака; 
скорочення питомого видатку палива на кожний тонно-кілометр польо-
ту; збільшення дальності безпосадкових польотів; підвищення частоти 
польотів і середньодобової експлуатації літаків; довгострокове викорис-
тання літаків до вичерпання регламентованого ресурсу експлуатації всіх 
систем і літака в цілому; збільшення швидкостей польоту [66, 111, 176].

Другий принцип розробки програми ґрунтується на вірогідно сті 
прийнятих положень і вихідних даних, використання методів розрахун-
ку й оцінки економічних показників очікуваних витрат на реалізацію 
проекту й одержання майбутнього ефекту від його впровадження й екс-
плуатації.

Практично будь-який великомасштабний проект зі створення й 
виробництва АТ (НДР, ДКР) є інноваційним і вимагає для свого здій-
снення значних інвестиційних вкладень. Щоб складати реальні науково-
виробничі програми, необхідно мати достовірну інформацією, що відо-
бражає наступні дані: стан і перспективи розвитку ринку збуту АТ; дані 
про наявних і можливих конкурентів з виробництва подібних типів лі-
тальних апаратів; відомості про технологію конкурентів у виробництві 
авіаційних конструкцій і перспективних розробок нових технологій.

Ці дані можна отримати тільки завдяки маркетинговим досліджен-
ням, на підставі яких розробляють стратегію маркетингу нового проек-
ту, яку й буде відображено в комплексній програмі.

Основною метою стратегії маркетингу є розв’язання головного за-
вдання: як за мінімальних витрат на реалізацію проекту (розробка, ви-
робництво й продаж продукції) отримати максимальний економічний 
ефект й економічну ефективність пропонованого проекту.

Основні труднощі у визначенні майбутніх витрат полягають у тому, 
що для новаторських, інноваційних проектів створення й виробництва 
АТ в рідких випадках вдається застосувати аналітично-розрахункові ме-
тоди, що дають точні достовірні результати розрахунків. У закордонній 
практиці добре зарекомендували себе експертні оцінки витрат, які, хоча 
й вносять суб'єктивну складову в неточність розрахунків, але в остаточ-
ному підсумку можуть давати досить достовірні результати.



82

Перспективи розвитку та державна підтримка виробництва цивільних літаків в Україні

Оцінка витрат на довгостроковий період є підставою для визначен-
ня інвестицій, необхідних для успішного розвитку проекту. Інвестиційні 
вкладення в реалізацію проекту повинні бути економічно ефективними. 

Третій принцип розроблення програми ґрунтується на консолі-
дації бюджетних і позабюджетних фінансових коштів для виконання,  
у першу чергу НДР і ДКР, а також технологічної підготовки виробництва 
нових видів літальних апаратів.

Форми фінансування НДР і ДКР у провідних авіаційно-космічних 
країнах мають свої специфічні відмінності в підходах визначення джерел 
фінансування.

Так, основними формами й тенденціями розвитку й фінансування 
НДР і ДКР у США, Великобританії, Німеччині, Японії й Франції є такі [4, 5]:

 державні асигнування, які мають велику питому вагу у фінан-
суванні фундаментальних досліджень і загальнонаціональних 
програм НДР і ДКР. При цьому спостерігають безперервне 
відносне зростання витрат на теоретичні дослідження стосов-
но обсягів прикладних досліджень і розробок;

 концентрація досліджень у найбільших дослідних центрах 
і на великих фірмах, у концернах, корпораціях авіаційно-
космічного профілю. Фінансування НДР і ДКР здійснюють за 
рахунок як самофінансування, так і коштів замовників;

 збільшення обсягів наукових досліджень у вищих навчальних 
закладах за договорами і контрактами, фінансованих у біль-
шості випадків з урядових фондів. Так, наприклад, у Франції 
майже половину всіх НДР виконують у провідних вищих на-
вчальних закладах [66, 111, 176].

Узявши як методологічний підхід усі три описані вище принципи, 
можна зробити остаточний вибір варіанту технічного проекту нової АТ 
(наприклад, типів повітряних суден, найбільш економічно вигідних для 
виробництва в Україні) і приступити до розробки державних програм 
з його реалізації. Науково-технічні програми розвитку авіаційної галузі, 
як і всі інші програми господарської діяльності цільового призначення 
є, по суті, плановим інструментом на довгостроковий або короткостро-
ковий період. В умовах ринку ці плани виконують роль не директивних,  
а індикативних [177].

В індикативних планах завдання, які повинні бути розв'язувані в 
них, мають характер рекомендаційний, не обов'язковий для директив-
ного використання, тобто можуть коректуватися й уточнюватися згідно 
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з об'єктивними обставинами. Однак дотримування індикативного плану 
повинне бути наповнене економічно достовірними розрахунками ресур-
сів і коштів, необхідних для досягнення поставлених цілей програми.

Першою спробою індикативного планування з задоволення потреб 
України в літаках й забезпечення експорту літаків для одержання валют-
них прибутків у бюджет держави була комплексна «Програма розвитку 
авіаційної промисловості України до 2000 р.» (далі «Програма 2000») 
[178] і містила важливі для українських авіабудівників напрямки: НДР 
й проектно-конструкторські розробки нових КС типів пасажирських і 
транспортних літаків, а також авіаційних двигунів; формування й роз-
виток власної бази для проектування й виробництва вертольотів і па-
рашутної техніки; створення науково-виробничого комплексу для роз-
роблення й виготовлення нових авіаційних матеріалів, що раніше не 
виготовлялися в Україні; розвиток виробництва бортового й аеродром-
ного, радіо- і електротехнічного устаткування.

Індикативні плани за кожним із напрямків «Програми 2000» міс-
тили конкретні пропозиції щодо розробки типів літаків (Ан-74, Ан-180, 
Ан-218) і іншої АТ, розвитку їх виробництва на наявних авіаційних під-
приємствах, а також передбачалося державне фінансування з кожного 
напрямку. При цьому по літакобудівному напрямку «Програми 2000» 
були визначені склад і обсяги випуску літаків відповідно до результатів 
попереднього аналізу реально наявного парку пасажирських літаків за 
станом на 01.01.1994 р. і можливого його зменшення до початку 2000 р. 
(табл. 2.4).

Таблиця 2.4
Парк пасажирських літаків України станом на 01.01.1994 р. (згідно з «Про-
грамою розвитку авіаційної промисловості України до 2000 р.») [66, 178]

Характеристики літаків
Тип пасажирських літаків

Ан-24 Як-40 Ту-134 Як-42 Ту-154 Іл-62

Стан 1968 1980 1980 1975 1975 1975

Кількість літаків 84 49 30  26  35  7

Кількість пасажирів  48  30  76  120  164  168

Дальність польоту, км  600  820 1800  1500 3900 7800

Видаток палива, г/пкм  38,8  79  45  34,5  31 47,4

Як випливає з табл. 2.4, станом на 2001 р. строки експлуатації літаків 
за заданим ресурсом у 20 років вичерпано повністю. Додаткове виготов-
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лення цих літаків з їхніми колишніми льотно-технічними характерис-
тиками неможливо, тому що вони не відповідають новим міжнародним 
вимогам і не можуть бути допущені до міжнародних перевезень. Отже, 
необхідно було розробляти й упроваджувати нові конструкції замість за-
старілих типів літаків.

Як альтернативні було прийнято запропоновані АНТК ім. О. К. Ан-
тонова літаки, зазначені в табл. 2.5. Однак з перерахованих літаків у ста-
дії виробництва й освоєння перебували тільки три: модернізовані Ан-74, 
Ан-70 і Ту-334.

Таблиця 2.5
Передбачувана програма випуску українських літаків (згідно з «Програмою 

розвитку авіаційної промисловості України до 2000 р.») [66, 178] 

Тип літака

Характеристика випуску літака

Максималь-
ний річний 
випуск, шт.

 Розрахун-
ковий рік 
випуску

Усього ви-
пуск, шт.

Вартість, 
млрд грн

Ан-140 48 2007 434 44

Ан-74 16 2003 204 100

Ан-70 24 2007 212 207

Ту-334 24 2007 222 115

Ан-180 24 2009 230 134

Ан-218 20 2009 182 н/д

Основні учасники виконання програми розвитку АП зі створення 
комплексу пасажирських літаків конструкції АНТК «Антонов» було ви-
значено за фактичною наявністю авіаційних підприємств в Україні.

Склад учасників з уточненням економічної ситуації зменшувався, 
і до 2000 р. основними підприємствами з виробництва Ан-74, Ан-70, Ан-140 
і Ту-334 залишилися Харківський і Київський авіаційні заводи, а також 
Запорізький комплекс «Мотор Січ».

«Програмою 2000» передбачалося (тільки по літаках) державне фі-
нансування більше ніж 150 млн грн (у тому числі на НДДКР – більше  
16 млн грн і на підготовку виробництва – більш 4,5 млн грн).

Підбиваючи підсумки результатів реалізації «Програми 2000», мож-
на констатувати, що станом на 01.01.2000 р. жоден з напрямків комплек-
сної програми не було виконано повністю. Основними причинами такого 



85

Розділ 2. Проблемно-цільовий підхід до державної підтримки розвитку цивільної авіаційної ...

положення виявилися відсутність фінансування державою й економічне 
безсилля самих учасників виконання «Програми 2000».

Як показує закордонний досвід і, зокрема, досвід європейських авіацій-
них фірм, будь-які програмні документи за змістом не забезпечать досяг-
нення зазначених цілей без докорінної перебудови структури україн ської 
АП, що припускає приватизацію (акціонування) підприємств, залучення 
коштів з боку закордонних інвесторів, реструктуризацію самих підпри-
ємств і галузі в цілому з наступною їх консолідацією.

Однією з причин незадовільного виконання «Програми 2000» була 
відсутність науково обґрунтованої методичної бази й практичного до-
свіду розроблення індикативних планів за умови різкого переходу еко-
номіки до ринку, а також обліку можливих наслідків періоду перебудови 
суспільного виробництва й соціально-економічної діяльності.

З усвідомленням проблем перехідного періоду в економіці й кризо-
вого стану всієї економіки України, плани «Програми 2000» коректува-
лися й змінювалися поточно, що в остаточному підсумку дало свої пози-
тивні результати з втримання АП від повного розвалу [66, 176].

Спільними зусиллями АНТК «Антонов», ХДАВП, «Мотор Січ» було 
створено пасажирські літаки Ан-140 і Ан-74ТК-300 для обслуговування 
регіональних повітряних маршрутів. Демонстрація цих літаків на пре-
стижних авіаційних салонах і виставках (Лондон, Париж, Москва, Мехі-
ко) викликала великий інтерес і сприяла їхньому просуванню на міжна-
родний ринок, а також участі в їхньому виробництві (Іран – авіаційний 
завод у м. Ісфахан, Росія – авіаційний завод у м. Самара).

Завдяки накопиченому певному досвіду було визначено засади роз-
робки «Програми розвитку авіабудування України до 2010 року» (далі 
«Програма 2010»), яка була затверджена «закритою» постановою КМУ  
№ 1665-25 від 12.12.2001 р. [104, 179].

Нова програма ґрунтувалася на всебічному попередньому аналізі й 
використанні таких основних факторів [66]:

 прогнози ринків збуту запропонованої до виробництва нової 
або модернізованої АТ;

 облік наявного виробничого потенціалу підприємств авіацій-
ного сектора;

 необхідність реструктуризації наявних підприємств авіацій-
ного сектора для забезпечення рішення завдань на всіх етапах 
життєвого циклу АТ;
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 погодженість запропонованих проектів з необхідними, але об-
меженими ресурсами, що є в держави (особливо бюджетними 
асигнуваннями).

У «Програмі 2010» знайшли відображення аналіз основних тенден-
цій прогнозів розвитку світового авіабудування на період 2000 – 2010 рр., 
концепція першочергових заходів щодо збереження й нарощування по-
тенціалу авіаційного комплексу України, індикативні плани першочерго-
вих заходів на 2000 – 2005 рр., перспективні плани до 2010 р. [66, 111].

У «Програмі 2010» було обґрунтовано пріоритетні ДКР в окремих сег-
ментах авіабудування, НДР у галузі технологічного й нормативно-технічного 
забезпечення виробництва літальних апаратів за рахунок коштів Державно-
го бюджету, Державного інноваційного фонду й інших інвестиційних дже-
рел. Приділено увагу лізингу АТ, здійснюваному за підтримки держави.

«Програма 2010», розроблена на ітеративних засадах з урахуванням 
викладених факторів, повинна була забезпечити бажані перспективні 
результати розвитку авіабудування в Україні:

 за цілями – забезпечення підприємств української авіаційної 
галузі такою кількістю цивільної АТ, яке задовольнило б попит 
на неї на внутрішньому й зовнішньому ринках, забезпечення 
підтримки й розвитку науково-технічного потенціалу АП;

 за завданнями – забезпечення експлуатувальних підприємств 
КС АТ шляхом створення нових і модернізації експлуатова-
них літаків; розширення експорту української АТ; розробку й 
упровадження нових, більш ефективних за міцністю й ваговій 
віддачі конструкційних матеріалів і нових наукомістких висо-
коефективних технологій, у тому числі інформаційних техно-
логій в галузі проектування, конструювання, виробництва й 
реалізації цивільної АТ.

На підставі виконаного аналізу ролі розробки державних цільових 
програм і індикативних планів розвитку АП й форм фінансування можна 
зробити такі висновки [66, 103, 176, 180]:

 для успішного розвитку АП як наукомісткої й дороговартіс-
ної галузі всі передові й високорозвинені країни розробляють 
довгострокові державні програми, у яких фінансування НДР 
і ДКР, виробництво перших серій ЛА проводиться в значних 
обсягах за рахунок держбюджетних асигнувань;

 формуванням державних і міждержавних фондів, утворених 
за рахунок держбюджету й відрахувань від прибутку компа-
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ній АП, а також їх розподілом і контролем над видатками зай-
маються спеціально створені експертні організації, які своєю 
кінцевою метою діяльності ставлять забезпечення КС націо-
нальної АТ на світовому ринку;

 масштаби обсягів державного фінансування підпорядкову-
ються діалектичним закономірностям розвитку суспільства,  
а тому держави, що прагнуть зайняти провідні позиції в на-
уково-технічній і економічній сферах, виділяють значні асиг-
нування на НДР, ДКР і виробництво наукомісткої й економіч-
но ефективної продукції авіаційної галузі;

 з кінця 80-х років минулого сторіччя підсилилися тенден-
ції до міжнародного науково-технічного співробітництва й 
об'єднання фінансових ресурсів не тільки окремих міжфірме-
них кооперацій, але й міждержавних угод;

 глобалізаційні й інформаційні процеси, що відбуваються в усіх 
галузях людської діяльності, вимагають концентрації зусиль 
і координації дій усіх ділянок, що неможливо здійснити без 
державних програм.

Результати маркетингових досліджень ринку збуту літаків АНТК 
«Антонов» на період до 2022 р. (табл. 2.6) переконливо свідчать про те, 
що для проведення такого обсягу літаків необхідне розроблення нової 
цільової державної програми.

Таблиця 2.6
Основні типи літаків АНТК «Антонов» і перспективи їх продажів до 2022 р. 

(згідно з «Програмою розвитку авіабудування України до 2010 р.») [66, 104]

Модель літаків Прогнозований 
попит до 2022 р.

 Ціна літака, 
млн дол.

Можливість вироб-
ництва за власни-

ми ресурсами

Ан-74  120 14,5 6 – 8

Ан-70  560 40,0 25 – 35

Ан-140  410 10,0 20 – 25

Ан-124  70  120,0 3 – 5

Ан-148  250 22,0 12 – 14

Ан-32  30  7,0 3 – 5

Ан-38  50 н/д 4 – 6

Ан-3Т  300 н/д 15 – 20
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Головна мета майбутньої програми полягає в розв’язуванні питань 
консолідації зусиль усіх наявних в Україні авіаційних підприємств і ство-
рення єдиних українських комплексів з вироблення КС продукції.

Розробка програми має відповідати генеральній стратегії розвит ку 
галузі [180 – 181]. Вимоги до змісту стратегії полягають у такому:

 стратегія повинна бути адекватна викликам глобальної про-
мислово-технологічної конкуренції, ураховувати перспективні 
тенденції світового ринку й спиратися на ресурси української 
економіки. Авіабудування повинне залишитися одним з прі-
оритетів національної економічної політики. У нинішніх умо-
вах авіабудування може стати одним з найважливіших важелів 
структурної перебудови економіки, базою для її подальшого 
зростання; 

 під час розробки стратегії потрібно враховувати, що авіапром 
відіграє важливу роль у забезпеченні національної безпеки 
країни;

 очевидні негативні тенденції. У галузі відбувається спрацю-
вання устаткування, триває відплив кадрів, знижується ква-
ліфікація персоналу, падає технологічний рівень як виробни-
цтво, так і в проектування. Причини цього стану справ мають 
системний характер. Вітчизняний авіапром так і не одержав 
адекватної сучасним вимогам системи керування й ефектив-
них економічних інструментів, здатних забезпечити стабільне 
функціонування галузі, її інвестиційну привабливість;

 потрібні нові принципи організації українського авіабудування;
 необхідно мати на увазі, що розрахунок тільки на внутрішній 

ринок не забезпечить рівномірне завантаження підприємств 
вітчизняної АП. Сучасний авіаційний ринок є глобальним,  
і для успішного просування продукції на такому ринку зару-
біжні країни вкладають колосальні ресурси;

 розвиток КС видів нової АТ. Сучасний споживач потребує 
безпечної й комфортабельної техніки, орієнтується на вигідні 
умови покупки й сервісного обслуговування;

 для нарощування експортного потенціалу потрібно широке 
використання коопераційних зв'язків, залучення іноземного 
капіталу й прогресивних технологій в українські проекти й 
відповідно участь вітчизняних виробників у міжнародних авіа-
ційних альянсах. Необхідно обновити й урізноманітити наявні 
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в галузі фінансово-економічні механізми роботи, у тому числі 
підтримку лізингу АТ;

 джерелом багатьох проблем галузі є її неефективна організа-
ційна й управлінська модель. Концентрація ресурсів на пер-
спективних напрямках дозволить Україні одержати відчутні 
результати в найближчій перспективі.

За очевидної доцільності державної підтримки цивільного авіабу-
дування практика показала необхідність уточнити концептуальне під-
ґрунтя цільової «Програми 2010», а також попередньої «Програми 2000» 
[104, 178]. Держава, фінансуючи на пайових засадах проекти створення 
конкретних зразків цивільної АТ, фактично брала на себе відповідаль-
ність за вибір номенклатури комерційної продукції, за правильність ви-
значення її ринкових перспектив і оцінку ризиків, за залучення в проект 
приватних інвестицій та інші аспекти підприємницької діяльно сті, тобто 
фактично за успіх реалізації комерційних проектів. У той же час, гарантії 
й стимули фінансової участі недержавних партнерів у проектах цільових 
програм забезпечені не були, як і гарантії збуту [66].

Необхідно визнати, що цивільне авіабудування не може бути орієн-
товане переважно на внутрішній український ринок унаслідок його об-
меженості. Неможливий розвиток економічно ефективної АП повного 
циклу, орієнтованої на обмежений навіть у сприятливій перспективі по-
пит. Відповідно повинна підтримуватися інтеграція авіабудування в гло-
бальний ринок.

Нова структура програмних заходів повинна передбачати збере-
ження й розвиток науково-технічного потенціалу цивільного авіабуду-
вання. У межах цієї групи заходів проводяться науково-дослідні, екс-
периментальні й ДКР зі створення нових проектно-конструкторських 
рішень і технологій, що забезпечують КС авіаційної техніки. 

На підставі проведених досліджень, а також ураховуючи іноземний 
досвід, автори пропонують скоригувати програму, використовуючи низ-
ку таких принципів [173, 181, 182]:

 держава зберігає за собою відповідальність за розвиток інфра-
структури авіабудування (наука, дослідно-випробувальна база, 
інформаційне середовище, підготовка кадрів і т. п.), більшою 
мірою контролюючи елементи ринку послуг, які погано розви-
нені, та сприяючи становленню відносин публічно-приватного 
партнерства;

 держава здійснює контроль над ефективністю роботи фондів 
(лізингових, інноваційних, венчурних та ін.), які працюють на 
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комерційних засадах, приносячи прибуток у бюджет або реін-
вестуючи його в основну діяльність.

ДР авіапрому України в частині програмно-цільового планування 
здійснюється на підставі довгострокових програм розвитку цивільної 
АТ України на відповідний період, основною метою й задачами яких є: 

 задоволення потреб України в переоснащенні парку повітря-
них суден для забезпечення пасажирських і вантажних пере-
везень й виконання авіаційних робіт; 

 розвиток науково-технічного та виробничого потенціалу ві-
тчизняної АП, що відповідає потребам національної економі-
ки й безпеки;

 забезпечення виробництва КС вітчизняної цивільної АТ шля-
хом створення нових і модернізації експлуатованих повітря-
них суден; 

 розвиток нових форм і методів технічного обслуговування й 
систем післяпродажного сервісного обслуговування;

 реалізація програм розвитку цивільної АТ, що забезпечуєть-
ся за рахунок використання власних коштів, залучення коштів 
віт чизняних і зарубіжних інвесторів, а також за рахунок ко-
штів державного бюджету.

Розробка програм розвитку АТ України на відповідний період по-
кладається на орган, уповноважений здійснювати ДР і управління АП, 
який є замовником виконуваних робіт.

У частині сприяння становленню й розвитку ринку АТ цивільного 
призначення основними завданнями є: 

 забезпечення створення механізмів кредитної підтримки по-
стачань (продажів) української АТ авіаційним компаніям; 

 стимулювання використовування механізмів лізингу україн-
ської АТ; 

 активізація зусиль під час проведення міжурядових перего-
ворів з організації регулярних маршрутів із виділенням обо-
в'язкових квот для використовування української АТ; 

 забезпечення підтримки обґрунтованих ініціатив вітчизняних 
і зарубіжних виробників АТ з реалізації проектів міжнародної 
співпраці й кооперації;

 проведення раціональної політики в межах міжурядових угод 
стосовно сертифікації АТ і взаємного визнання систем норму-
вання льотної придатності;



91

Розділ 2. Проблемно-цільовий підхід до державної підтримки розвитку цивільної авіаційної ...

 активізація державного впливу на просування української АТ 
на зарубіжні ринки; 

 здійснення заходів державної підтримки з дотриманням вимог 
антимонопольного законодавства. 

Ґрунтуючись на досвіді промислово розвинених країн, які використо-
вують лізинг для ефективного здійснення інвестиційних програм і проце-
сів просування АТ на внутрішній авіаринок, необхідно створити окремий 
механізм державної підтримки авіаційного лізингу в Україні. Це дозволить 
пожвавити виробництво й створити стартове замовлення для АП, а саме: 

 фінансування державних цільових програм розвитку авіації 
й інвестиційних проектів авіаційного лізингу у вітчизняному 
цивільному авіабудуванні з державного бюджету;

 надання інвестицій і державних гарантій для реалізації дер-
жавних лізингових авіаційних проектів;

 виділення з держбюджету субсидій на покриття різниці між 
процентними ставками, які нараховуються на суми кредитів, 
наданих для придбання лізингодавачами вітчизняної цивіль-
ної АТ й дисконтною ставкою НБУ;

 виділення суб'єктам лізингу, що здійснюють проекти авіаційного 
лізингу, державного замовлення на постачання повітряних суден 
цивільної авіації й радіотехнічних засобів керування повітряним 
рухом вітчизняного виробництва для державних потреб;

 надання суб'єктам авіаційного лізингу (банкам і державним лі-
зинговим компаніям) податкових преференцій.

Зокрема механізм державної підтримки авіаційного лізингу має 
здійснюватися за допомогою таких заходів:

 надання коштів з державного бюджету на цільові програми в 
галузі розробки, виробництва, випробовування, експлуатації, 
ремонту АТ;

 надання державних гарантій за кредитами, що залучають як 
інвестиції для технічного переозброєння авіабудівної галузі,  
а також субсидування частки процентної ставки за аналогіч-
ними кредитами;

 надання податкових пільг українським та іноземним інвесто-
рам, що беруть участь у фінансуванні фундаментальних і при-
кладних науково-дослідницьких і ДКР в авіаційній галузі;

 установлення максимально допустимої квоти на обсяг прямих 
іноземних інвестицій в авіаційну галузь;
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 проведення реструктуризації галузі для підвищення КС укра-
їнської АТ на світовому ринку (а також подальші кроки щодо 
реструктуризації авіаційної корпорації).

До позапрограмних заходів слід зарахувати технічне регулювання 
проблем авіаційної й екологічної безпеки АТ і польотів. Основна кількість 
вітчизняних літаків на сьогодні не задовольняє сучасним нормам ІКАО з 
шуму, емісії й точності навігації. Виняток становить незначна частина пар-
ку літаків, які використовують на міжнародних лініях. Необхідне рішення 
уряду щодо поширення норм ІКАО на літаки, які літають на внутрішніх 
лініях країни. Крім того, необхідно підвищувати вимоги з точності наві-
гації, як це потребує відповідність нормам ІКАО за розділами FAR-25.795 
(EASA-25.795) «Безпека» і «Авіаційна безпека». З цими нормами гармоні-
зовано міжнародний стандарт АП-25, застосовуваний у країнах СНД.

Важливою передумовою здійснення радикальних ринкових пере-
творень, реалізації стратегії економічного зростання в Україні за сучас-
них умов є становлення та розвиток АП, адже завдяки своїм властиво-
стям ця галузь сприяє розв’язанню важливих завдань щодо забезпечення 
гарантій національної безпеки країни, удосконаленню науково-технічної 
й виробничої бази, сприянню підвищення інтелектуального потенціалу 
суспільства й рівня зайнятості населення, зміцненню міжнародного пре-
стижу країни [139, с. 394].

Таким чином, дослідження проблем цивільної авіаційної галузі до-
зволило стверджувати, що, крім регуляторних і фінансових проблем, іс-
нують значні проблеми, пов`язані із недієвістю цільових програм дер-
жавної підтримки розвитку АП. Проблеми розвитку АП України мають 
системний характер та стають стрижневою причиною уповільнення ди-
наміки зростання названої галузі. Сучасна практика реалізації програм-
ної підтримки виявилася неефективною та потребує значних доопрацю-
вань як державою, так і науковцями.

Аналізуючи досвід розвинених країн, можна констатувати, що АП 
може стати каталізатором позитивних змін у промисловості й науково-
технічній сфері України [183] за наявності в країні ефективних інстру-
ментів державної підтримки розвитку цієї галузі економіки. Це вимагає 
застосування новітніх підходів до організації державного управління та 
підтримки авіаційної галузі, серед яких одне з провідних місць належить 
стратегічному плануванню та цільовому програмуванню.
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Однією з причин незадовільного виконання Програм розвитку 
АП України стала відсутність науково обґрунтованої методичної бази й 
практичного досвіду розроблення індикативних планів в умовах різкого 
переходу економіки до ринкових умов.

2.3. ОРГАНізАЦіЙНЕ зАБЕзПЕчЕННя РОзВИтКУ
ЦИВіЛЬНОЇ АВіАЦіЙНОЇ ПРОмИсЛОВОсті

Для ефективної підтримки на державному рівні розвитку діяльнос-
ті українських підприємств цивільної АП формують різні організаційні 
структури. Намагаючись протистояти світовій фінансово-економічній 
кризі, вітчизняні літакобудівники повинні шукати шляхи зниження по-
точних витрат. Пошук таких шляхів є надзвичайно важливим, тому що в 
сучасних умовах досягнення лідерства за витратами стає одним з домі-
нантних факторів забезпечення КС. Окремому товаровиробнику зберег-
ти та зміцнити свої позиції, розраховуючи лише на власні ресурси, в умо-
вах глобальної економіки практично неможливо. Необхідно об’єднувати 
зусилля з партнерами та, невиключено, з конкурентами. Тому значним 
фактором, що підвищує ефективність діяльності, є інтеграційні процеси 
для організації стратегічного партнерства. Організаційні форми такого 
партнерства дуже різноманітні, зокрема створення комплексів, холдин-
гових структур, консорціумів, корпорацій, альянсів тощо [184, с. 39 – 40].

Одним із основних напрямів державного регулювання діяльності 
АП комплексу, за зарубіжним досвідом [185], є продовження процесу 
реструктуризації АП з урахуванням забезпечення економічної безпе-
ки країни. У частині структурних перетворень авіаційно-промислового 
комплексу державне регулювання здійснюється на підставі таких базо-
вих принципів і умов:

 стимулювання оптимізації структури галузі відповідно до дов-
гострокових програм розвитку цивільної АТ, які повинні за-
безпечити безпеку країни, її внутрішні потреби й прогнозова-
ний попит на зовнішньому ринку;

 підтримка структурних перетворень АП, спрямованих на 
створення великих багатопрофільних корпоративних струк-
тур, що об'єднують конструкторські бюро й серійні виробничі 
підприємства [185].
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Наявність АП комплексу дозволяє певному регіону отримувати 
переваги, за наявністю цілого комплексу споріднених галузей, що при-
скорює процес становлення КС окремої території та економіки в цілому 
[186, 187].

Об’єднання в комплекси для промислових підприємств означає:
 широкий доступ до інформації щодо різних аспектів діяльності;
 можливості нарощувати обсяги виробництва з подальшою 

перспективою експортування продукції; 
 залучення капіталовкладень для покращення якості продукції 

та посилення конкурентних переваг;
 доступ до юридичних консультацій щодо реєстрації торгових 

марок, позиціювання товарів;
 участь керівного складу бізнес-одиниць у семінарах, що про-

водяться в зарубіжних країнах, для ознайомлення з особли-
востями ведення бізнесу.

Застосування методу категоріального аналізу дозволило визначити 
промисловий комплекс як технологічне, галузеве та в окремих випадках 
й територіальне об'єднання підприємницьких структур, які тісно співп-
рацюють із науковими установами та органами місцевої влади з метою 
підвищення КС продукції або послуг і, як наслідок, сприяння економіч-
ному розвитку економіки за рахунок підсилення конкурентних переваг 
через ефект синергії. 

Сучасне розуміння розвитку промислової галузі не можна відривати 
від територіального чинника [186], тобто комплекс не є тільки галузевим 
явищем. По-перше, сучасне розуміння комплексу як механізму іннова-
ційного розвитку промислової галузі передбачає створення та розвиток 
міжгалузевих комплексів. По-друге, територіальна концентрація вироб-
ничих потужностей та ринкової інфраструктури створили передумови 
для об’єднання представників як виробництва, так і промислового спо-
живання продукції [187, 188]. 

Стосовно вітчизняної авіації, насамперед, потрібно згадати про авіа-
ційний науково-технічний комплекс (АНТК) ім. О. К. Антонова, засно-
ваний в 1946 р. видатним авіаконструктором Олегом Костянтиновичем 
Антоновим. Сфера діяльності АНТК:

 розробка, випробування, сертифікація цивільної, транспортної, 
військо-транспортної, а також спеціального призначення АТ; 
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 серійне виробництво, модернізація, технічне та післяпродаж-
не обслуговування літаків марки «Ан», виконання інжинірин-
гових робіт з підвищення ресурсу АТ;

 навчання й перенавчання льотного й технічного персоналу для 
надання допомоги в освоєнні АТ;

 розробка наземних транспортних засобів (тролейбуси, трам-
ваї, мініметро, спортивні велосипеди).

АНТК ім. О. К. Антонова спільно з російськими підприємствами 
авіаційно-космічної галузі проводить розробку проекту запуску штучних 
супутників Землі за допомогою авіаційно-космічних систем, який має на-
зву «Повітряний старт». Старт ракети-носія з літака дозволяє: у кілька 
разів знизити вартість виведення космічного апарату на орбіту; забез-
печити широкий діапазон нахилення орбіт літального апарату; досягти 
економії часу на підготовку до повторного запуску; знизити екологічну 
небезпеку; підвищити масу навантаження, що виводиться на орбіту.

Протягом 62 років комплекс виробив близько 20 оригінальних ти-
пів і 100 модифікацій літаків марки «Ан». З більше ніж 2000 побудованих 
АНТК машин близько 1500 експортовано в 56 країн світу [97]. Крім Ки-
єва та Харкова, літаки марки «Ан» за підтримки авіаційного комплексу 
(АК) (за ліцензією) виробляють у Воронежі, Самарі, Ташкенті, Іркутську, 
Ульяновську, Улан-Уде, Арсеньєві, Новосибірську, Омську, а також у 
Польщі, Ірані, Китаї [189].

На рис. 2.6 подано схему визначення рівнів управління учасників 
авіаційного комплексу України як об'єктивної необхідності й доцільності 
консолідації розрізнених промислових авіаційних підприємств та проце-
су зміцнення й об'єднання матеріальних трудових і фінансових ресурсів 
для досягнення більшої ефективності і стабільності їх діяльності.

Консолідація учасників виробничої діяльності може набувати різ-
них форм. Звертаючись до теорії управління [188, 191], слід проаналізу-
вати переваги та недоліки різних форм об’єднань. 

Асоціація − добровільне об'єднання фізичних або юридичних осіб 
для взаємної співпраці за збереження їх самостійності й незалежності. 
Майно асоціації складається з внесків, до її складу входять різні підпри-
ємства. Члени асоціації можуть входити й до інших об'єднань. Усі члени 
асоціації зберігають свою самостійність [66, 96, 130].
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Консорціум − тимчасове статутне об'єднання підприємств для до-
сягнення його учасниками певної спільної господарської мети (реаліза-
ція цільових програм, науково-технічних проектів тощо). Консорціум 
використовує кошти, якими його наділяють учасники, виділені на фі-
нансування відповідної програми, а також кошти, що надходять з інших 
джерел, у порядку, визначеному його статутом. У разі досягнення мети 
консорціум припиняє свою діяльність [192].

Корпорація − сукупність осіб, що об'єдналися для досягнення за-
гальної мети, здійснення спільної діяльності й утворюють самостійний 
суб'єкт права − юридичну особу. Частіше за все корпорація організову-
ється у формі акціонерного суспільства. У приватній корпорації біль-
шість акцій належить одному власнику або вузькому кругу акціонерів. 
Її власники не відповідають своїм майном за борги корпорації (принцип 
обмеженої відповідальності). Корпорації одержують прискорений роз-
виток у тих країнах, де відбувається освоєння виробництва нових по-
колінь виробів [66, 96].

Корпорація – договірне об'єднання, створене на підставі поєднан-
ня виробничих, наукових і комерційних інтересів підприємств, що об'єд-
налися, з делегуванням ними окремих повноважень централізованого 
регулювання діяльності кожного з учасників органам управління корпо-
рації [192].

Концерн – статутне об'єднання підприємств, а також інших органі-
зацій, на підставі їх фінансової залежності від одного або групи учасників 
об’єднання, із централізацією функцій науково-технічного й виробничо-
го розвитку, інвестиційної, фінансової, зовнішньоекономічної діяльності. 
Учасники концерну наділяють його частиною своїх повноважень, у тому 
числі правом представляти їхні інтереси у відносинах з органами влади, 
іншими підприємства та організаціями. Учасники концерну не можуть 
бути одночасно учасниками іншого концерну [192].

Холдинг-компанія – корпорація (акціонерна компанія), що контро-
лює одну або кілька юридично самостійних компаній за рахунок конт-
рольного пакета та їхніх акцій, яким вона володіє. Холдинговою компа-
нією є суб’єкт господарювання, що володіє контрольним пакетом акцій 
дочірнього підприємства (підприємств). Між холдинговою компанією 
та її дочірніми підприємствами встановлюються відносини контролю-
підпорядкування. [192].

Компанія – об'єднання юридичних або фізичних осіб для проведен-
ня спільної економічної (виробничої, торгової, посередницької, фінансо-
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вої, страховки) діяльності. Під компанією розуміють підприємства різних 
організаційно-правових форм. Компанія має статут юридичної особи [96].

Теоретично сучасна структура авіаційного комплексу України (див. 
рис. 2.7) найбільш близька саме до такого об'єднання, як консорціум (див. 
рис. 2.8), який згодом може бути поступово перетворений у концерн або 
холдингову компанію [66, 189].

«Вітчизняний досвід свідчить, що уряду треба знайти оптимальну 
форму об'єднання своїх авіапромислових активів, за якої всі підприєм-
ства вирішуватимуть єдине державне завдання. Це можливе тільки в 
тому разі, коли вибрати форму нової структури, яка буде привабливою й 
добровільною. У процес розвитку авіапрому треба залучити всі підпри-
ємства, незалежно від їхньої форми власності: державні, казенні, акціо-
нерні з частковою або домінуючою держчасткою, приватні, змішані та 
інші. Адже забезпечити розвиток галузі тільки силами держпідприємств 
неможливо. Таке об'єднання неефективне й помилкове» [193].

Прикладом зарубіжного досвіду консолідації є відкрите акціонерне 
товариство «Об'єднана авіаційна корпорація» ВАТ ОАК, створена згідно 
з указом № 140 Президента РФ від 20.02.2006 р. 

На рис. 2.9 – рис. 2.10 наведено можливі учасники і типові концепту-
альні схеми консолідації підприємств авіаційного комплексу України [66].

 Природно, що ці організаційні схеми мають свої переваги і недо-
ліки, які пропонується оцінити в процесі розробки механізму підтрим-
ки розвитку АП України за такими критеріями: ефективність діяльності 
підприємств, інвестиційна привабливість, КС виробів, мотивація персо-
налу, доступність джерел фінансування, зменшення ризиків господар-
ської діяльності [182].

 У зв'язку з тим, що більшість підприємств авіаційного комплексу 
України є державною власністю й лише деякі з них приватизовані, най-
доцільнішим на першому етапі реформування АП України є створення 
консорціуму (див. рис. 2.8), тобто об'єднання, заснованого на тимчасо-
вій угоді між кількома підприємствами й банками для здійснення круп-
них промислових проектів, наприклад, серійного виробництва виробів 
АНТК «Антонов», без об'єднання активів окремих учасників з різною 
формою власності. Вибір підприємств, їх кількість і виробничі потуж-
ності, що виділяються консорціуму, залежатимуть від програми випуску 
виробів, яка, у свою чергу, визначатиметься аналізом попиту на ринках 
України, країн СНД й далекого зарубіжжя [98].
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Рис. 2.9. Організаційна побудова концерну [66]

 

Рис. 2.10. Холдінгова компанія з випуску літаків «Ан» [66]
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У табл. 2.7 наведено аналіз такої форми об'єднання за визначеними 
критеріями.

Таблиця 2.7
Оцінка переваг консорціуму як організаційно-правової форми  об'єднання 

представників АП України [66, 183, 186, 190 – 193] 

Критерій Переваги 

1 2

Ефективність 
діяльності 
підприємств

1. Підвищується ефективність виконання великих пер-
спективних стратегічних задач за рахунок часткового 
об'єднання фінансових коштів і централізації управлін-
ня ресурсами консорціуму. 
2. Поліпшується координація дій консорціуму у сфері 
технічної й виробничої, постачальницько-збутової  
й цінової політики консорціуму. 
3. Значно зменшуються обсяги дублювальних функцій 
окремих підрозділів консорціуму. 
4. Оптимізуються фінансові потоки і, як наслідок, подат-
кові виплати консорціуму

Інвестиційна 
привабливість

1. Підвищується зацікавленість зовнішніх інвесторів 
(у тому числі і держави) у зв'язку зі зменшенням мож-
ливих ризиків у господарській діяльності консорціуму 
як єдиного центру випуску кінцевої продукції, зокрема 
виготовлення деталей, окремих агрегатів планера 
й остаточного збирання літаків. 
2. Концентрація частки капіталу підприємств, що вхо-
дять до складу консорціуму, підвищує об'єм капіталі-
зації і, як наслідок, ліквідність консорціуму за рахунок 
забезпечення більшої стабільності і фінансової стійкості 
консорціуму

Конкурентоспро-
можність

Підвищується за рахунок:  
− координації технічної та збутової політики, скорочен-
ня витрат в рамках повноважень консорціуму;  
− можливості контролю технічних, виробничих і фінан-
сових параметрів на всіх етапах виробничого циклу 
створення кінцевого продукту;  
− створення центрів післяпродажного обслуговування

Зменшення ризику 
господарської 
діяльності

Досягається шляхом:  
− координації зусиль в протидії конкурентам;  
− розширення можливостей по лобіюванню інтересів 
консорціуму; 
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1 2

− розширення можливостей стратегічного планування, 
раціоналізації;  
− оптимізації інвестиційних і виробничих процесів;  
– монополізації ринку України і більш чіткого позицію-
вання на зарубіжних ринках;  
− підвищення КС літаків

Ефективність і до-
ступність джерел 
фінансування

Підвищується за рахунок загальної фундації розвитку 
консорціуму, розширення можливостей отримання 
кредитів, у т. ч. пільгових

Мотивація про-
дуктивності праці 
персоналу

Підвищується за рахунок коректування системи органі-
зації праці в межах консорціуму на кожному окремому 
підприємстві

 
Оцінка економічних переваг об'єднання «Консорціум» і визначення 

конкретних підприємств, які повинні увійти до нього з необхідними ви-
робничими потужностями, потребує, крім того, проведення численних 
маркетингових досліджень і їх аналізу, результати якого повинні бути 
використані для розробки техніко-економічного обґрунтовування при 
підготовці реалізації цієї ідеї і переході до інших форм об'єднання. Такий 
поетапний підхід до об'єднання представників авіабудівного комплексу 
України дозволить на ранній стадії вилучити витрати, пов'язані з необхід-
ністю оцінки активів окремих учасників об'єднання в умовах різної форми 
власності, і природно, спростити і скоротити терміни цього об'єднання. 

Перехід до другого етапу першої стадії − утворенню концерну як більш 
прогресивної форми об'єднання підприємств АП України − доцільно реалі-
зовувати після приватизації й акціонування всіх підприємств, що входять у 
консорціум, що значно спростить оцінку їх активів і процес повного злит-
тя (навіть у разі передання контрольного пакету акцій державі). Природно, 
це потребує як технічної, так і економічної оцінки такої форми об'єднання,  
а також можливості створення ще більш ефективної форми – холдингу. 

Слід сказати і про джерела фінансування всіх згаданих об'єднань. 
Як правило, зарубіжне злиття фінансується безпосередньо їх учасника-
ми з власних фондів і за рахунок позик в інвестиційних банках. Державна 
підтримка виділяється тільки під конкретні програми розробки, причо-
му між США і європейськими країнами існує угода, що обмежує розмір 
такої підтримки для комерційних літакобудівних компаній.

Закінчення табл. 2.7



104

Перспективи розвитку та державна підтримка виробництва цивільних літаків в Україні

Наприклад, фірми, що входять до консорціуму «Airobus Industrie», 
«DASA», «British Aerospace» і «CASA», ініціювали переговори зі своїми 
урядами з питання виділення їм кредиту який компенсував би до 33% 
витрат кожної фірми під час реалізації програми розробки й запуску 
у виробництво авіалайнера АЗ80 [5]. 

Значну роль при цьому відіграє й кількість партнерів, готових роз-
ділити ризик з розробниками, наприклад, у разі розробки аеробуса АЗ80 
передбачалося, що численні партнери фінансуватимуть до 40% вартості 
програми.

Тому обґрунтованість програми випуску виробів майбутніми об'єд-
наннями авіаційних підприємств України та її привабливість для інвес-
торів, відіграють визначальну роль в залученні фінансових коштів. Під 
час створення консорціуму також можливе використовування кредитів 
(у тому числі пільгових) інвестиційних банків і навіть Європейського 
банку реконструкції та розвитку (ЄБРР).

Таким чином, особливості фінансування проекту консолідації під-
приємств і організацій АП України, що об'єднуються для спільної діяль-
ності в єдину компанію, повинні полягати в такому:

 основним джерелом фінансування на період реорганізації, 
постановки нових виробів на виробництво, підтримки й роз-
витку консорціуму (концерну, холдингу) є власний капітал, 
сформований із внесків засновників до Статутного фонду 
амортизаційних відрахувань і прибутків, внесків акціонерів і 
емісії власних цінних паперів;

 державні асигнування повинні виділятися на виконання замов-
лень загальнодержавного значення, а також на фундаменталь-
ні і прикладні дослідження, що мають загальногосподарське 
значення для держави та принесуть згодом великі прибутки в 
державну казну;

 джерелом фінансування на розвиток можуть бути кошти, 
отримані від комерційного використання авіаційно-космічних 
технологій для підвищення на світовому ринку КС інших галу-
зей промисловості України;

 джерелом фінансування також можуть бути прибутки від лі-
зингової діяльності, для чого в Статуті корпорації повинно 
бути відзначено право на її здійснення;

 інші джерела надходження фінансів, у тому числі й іноземних 
інвестицій, можуть бути використані, якщо це не суперечить 
законодавству України.
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Після затвердження загальної концепції консолідації АП України 
подальше рішення задач повинне охопити такі напрямки:

 установити перспективи розробки нових і вдосконалення на-
явних конструкцій цивільних (і транспортних) КС літаків;

 розробити перспективи підготовчих робіт на найближчі роки 
(2-3 роки) для вдосконалення організаційно-правової струк-
тури проекту, створення технічної документації;

 визначити й затвердити форми та розміри фінансування про-
екту консолідації;

 здійснити реструктуризацію авіаційного комплексу, визна-
чивши кожному з учасників галузі його діяльності за проектом 
консолідації; 

 провести технічну й технологічну підготовку до запуску за 
кожним учасником проекту. 

Проведені дослідження й аналіз розвитку світової АП (див. розділ 1) 
показує, що найбільш ефективно й успішно на ринку АТ діяли вели-
кі компанії та об'єднання, які пройшли основні стадії консолідації і ре-
структуризації на національному й регіональному рівнях, тому:

 відповідно до тенденцій розвитку світової АП перед авіабу-
дівним комплексом України виникла гостра необхідність ре-
формування як його загальної структури, так і окремих його 
елементів-підприємств і організацій − у такі форми, які на до-
свіді зарубіжних авіаційних комплексів довели свою ефектив-
ність на сучасному етапі розвитку світової АП;

 науково-технічний і виробничий потенціал авіабудівного 
комплексу України можна порівняти з потенціалом таких про-
відних європейських авіакосмічних компаній, як Aerospatiale 
(Франція), DASA (Німеччина), British Aerospace (Великобрита-
нія), що дає підставу стверджувати про доцільність і виконан-
ня задач консолідації АП України;

 на першій стадії реформування авіаційного комплексу Укра-
їни найдоцільнішим слід вважати створення консорціуму – 
об'єднання, заснованого на тимчасовій угоді між кількома 
підприємствами, що мають в основному державну форму 
власності, без об'єднання активів окремих учасників;

 після здійснення приватизації й акціонування підприємств, що 
входять в консорціум, можливий перехід до більш ефективної 
форми об'єднання – холдингу. 
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Незважаючи на певні спроби формування комплексних підходів 
до структурної перебудови авіапрому, на сьогодні не розроблено уні-
версальної методики утворення комплекс-структур. Етапи історичного 
формування авіаційного комплексу України та його учасники подані на 
рис. 2.11. 

Для вирішення проблем галузі робилися різні кроки. Один із них − 
об'єднати заводи в єдину структуру − себе не виправдав. Підприємства 
з різним фінансовим положенням не «втримались» в межах єдиного 
концерну «Авіація України». Підприємствам потрібні інвестиції. Вихід 
один − приватизація, інакше підприємства галузі чекає банкрутство.

Наприкінці 2008 р. держава ухвалила рішення передати частину 
авіабудування в приватну власність. Згідно з прийнятою Стратегією роз-
витку галузі протягом двох років авіапідприємства повинні бути акціо-
новані, а до 2015 р. приватизовані. Заходи уряду можуть бути спрямовані 
на послаблення соціальної напруги й збереження кадрового потенціалу 
авіапідприємств, але мета все одно єдина − приватизація, запевняють 
аналітики [195, 196, 197].

Основні претенденти на підприємства українського авіабудуван-
ня, вважають експерти,– це російська Об’єднана авіабудівна корпорація 
(ОАК) і китайська Aviation Industry Corporation China (AVIC). 

27 жовтня 2010 р. Державний авіаційний концерн «Антонов» і ОАК 
підписали угоду про заснування спільного українсько-російського авіацій-
ного підприємства СП «ОАК – Антонов», яке мало запрацювати у 2011 р. 
Китай же цікавлять швидше технології, тобто, перш за все, АНТК.

Передумови створення IV (перспективного) етапу (див. рис. 2.11) 
реформування АП комплексу України потребують окремого аналізу,  
у тому числі й подальшого розвитку законодавчої бази. Важливо, щоб 
закони, які приймаються, а також прийняті цільові науково-технічні про-
грами були реальним важелем стимулювання інноваційної активності 
підприємств. Також не менш важливо, щоб створені у сфері інноваційної 
діяльності держкорпорації мали спільну конкурентну стратегію, яка була 
б ефективною для кожного окремого підприємства об’єднання.

При цьому без повноцінного державного фінансування діяльно сті 
структур, створених для розроблення КС, «проривних» інновацій, а та-
кож реалізації науково-технічних програм інноваційної спрямованості 
приречені на провал [184, 198, 199].
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Перспективи розвитку та державна підтримка виробництва цивільних літаків в Україні

Нині регулювання з боку держави процесів розвитку авіаційного 
комплексу регламентоване законодавством, що подано низкою законо-
давчих актів.

Так, Закон України «Про інноваційну діяльність» визначає правові, 
економічні та організаційні засади державного управління інноваційної 
діяльністю в країні, встановлює форми стимулювання державою іннова-
ційних процесів і спрямований на підтримку розвитку економіки Украї-
ни інноваційним шляхом [200]. Це один із основоположних законів, який 
на практиці закріплює та забезпечує принципи державного інноваційно-
го розвитку промислової галузі.

Особливе місце має Закон України «Про Загальнодержавну комп-
лексну програму розвитку високих наукоємних технологій України», 
у якому Комплексна програма спрямована на запровадження моделі ста-
лого економічного зростання вітчизняних підприємств шляхом удоско-
налення структури їх основного капіталу та інтенсивного інвестування 
високотехнологічного виробництва [166].

Так, Постанова Кабінету Міністрів України «Про схвалення Держав-
ної програми розвитку промисловості на 2003 − 2011 роки» спрямована 
на створення КС промислового комплексу, здатного в умовах інтеграції 
та глобалізації розв'язувати основні завдання соціально-економічного 
розвитку та утвердження України як високотехнологічної держави. Зо-
крема ця програма передбачає, що на третьому, довгостроковому, етапі 
(до 2011 р.) шляхом розширеного інвестування та використання, спира-
ючись на досягнення попередніх етапів здійснення заходів промислової 
політики, необхідно забезпечити, серед іншого, формування техноло-
гічних комплексів пріоритетного розвитку промисловості, передусім у 
найбільш наукоємних і високотехнологічних галузях та виробництвах, 
здатних кардинально змінити економічний і науково-технічний потенці-
ал промисловості [201].

Теоретичні надбання в проблематиці використання комплексної 
моделі у сфері державного управління розвитком промисловості зна-
йшли своє відображення у постанові Кабінету Міністрів України «Про 
затвердження Державної програми розвитку машинобудування на 
2006 – 2011 роки». Вищезазначена Програма спрямована на забезпечен-
ня споживачів сучасною високоефективною продукцією машинобуду-
вання вітчизняного виробництва і є основою для розроблення цільових 
комплексних програм, спрямованих на розвиток окремих підгалузей ма-
шинобудування. Ця програма встановлює створення та функціонуван-
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ня промислових комплексів як пріоритетний напрям розвитку регіону 
лише в трьох регіонах [202].

Аналіз відповідних нормативно-правових актів надає можливість 
зробити висновки щодо їх недосконалості, відсутності практичних ме-
ханізмів їх упровадження, у тому числі у сферу управління розвитком 
авіаційним комплексом.

В умовах орієнтації промислового виробництва на інноваційний 
шлях розвитку становлення високотехнологічних виробництв є ще одні-
єю важливою складовою промислової політики. Упровадження високих 
технологій забезпечує КС продукції підприємств авіаційного комплексу 
як на внутрішньому ринку, так і за кордоном [203].

Стан справ у вітчизняному авіаційному комплексі на сучасному етапі, 
що знайшов своє відображення у рішенні РНБО України від 30.05.2008 р. 
«Про стан виконання Державної комплексної програми розвитку авіацій-
ної промисловості на період до 2010 р. та першочергові завдання розвит-
ку вітчизняного авіабудування» [204], зумовлює необхідність інновацій-
ного розвитку та ефективної КС всіх інших секторів реальної економіки.
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РОзДіЛ 3
мЕтОДИчНЕ зАБЕзПЕчЕННя ОРГАНізАЦіЇ 
ПіДтРИмКИ РОзВИтКУ АВіАЦіЙНОГО
КОмПЛЕКсУ 

3.1. ОЦіНКА КОНКУРЕНтОсПРОмОЖНОсті ЛітАКА
яК ПЕРЕДУмОВА РОзВИтКУ АВіАЦіЙНОГО
КОмПЛЕКсУ 

При розробленні КС продукції товаровиробник повинен орієнту-
ватися на оцінку усіх риночних факторів, підґрунтям якої є дослідження 
потреб споживачів та вимоги ринку.

Для того, щоб продукція задовольняла потреби споживача та мала 
користь, вона повинна характеризуватися набором відповідних парамет-
рів, що є однією з умов вибору товару споживачем.

Продукція підприємств авіаційного комплексу є унікальною, доро-
гою, матеріало- та наукоємкою. Реалізувати таку продукцію в ринкових 
умовах нелегко, оскільки необхідно досягти оптимального співвідно-
шення між розміром корисного ефекту в експлуатанта й пасажира (спо-
живача), витратами продуцента. Тільки в цьому випадку виробник АТ 
може розраховувати на успіх в умовах гострої конкурентної боротьби.

У ринкових умовах вирішальним чинником комерційного успіху 
товару є КС. Це багатоаспектне поняття, що означає відповідність това-
ру умовам ринку, конкретним вимогам споживачів не тільки за своїми 
якісними, технічними, економічними, естетичними характеристиками, 
але й за комерційними та іншими умовами його реалізації (ціна, терміни 
постачання, канали збуту, сервіс, реклама). Більш того, важливою скла-
довою частиною КС товару є рівень витрат споживача за період експлуа-
тації цього товару [205 – 206].

Через багатоаспектність застосування цієї категорії в різних галу-
зях знань у науково-технічній літературі [207 – 220] існує низка визна-
чень КС, що суперечать одне одному (табл. 3.1).
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Таблиця 3.1
Визначення КС продукції в наукових дослідженнях

Автор, джерело Визначення поняття

1 2

А. Амбарцумов, 
Ф. Стерліков 
[207, с. 106]

Здатність продукції бути привабливішою для спожи-
вача порівняно з іншими виробами аналогічного виду 
й призначення, завдяки кращій відповідності своїх 
якісних і вартісних характеристик вимогам цього 
ринку і споживацьким оцінкам.

М. Бєлявцев, 
Л. Іваненко [208, с. 23]

Комплекс якісних і вартісних характеристик товару, 
який забезпечує його перевагу на ринку товарів-
конкурентів в задоволенні конкретної потреби.

С. Гаркавенко 
[209, с. 207]

Сукупність якісних і вартісних характеристик това-
ру, що забезпечує задоволення конкретної потре-
би (здатність товару бути виділеним споживачем 
з-поміж аналогічних товарів, пропонованих на ринку 
фірмами-конкурентами).  
Є проявом КС підприємства, що, своєю чергою, відо-
бражає КС країни в цілому. Відповідність певного 
класу об’єктів (товар, підприємство, країна) певним 
ринковим потребам: країни – економічній і соціальній 
моделі, підприємства – здатність забезпечити конку-
рентні переваги, товару – потребам споживачів

М. Гельвановський, 
В. Жукова, Н. Трофімо-
ва [210, с. 67]

Володіння властивостями, які створюють переваги 
для суб’єкта економічного змагання

В. Герасимчук 
[211, с. 8]

Поняття складне, інтегральне. Його чинниками є 
вплив продуктивності праці, оподаткування, техноло-
гічності та інші нововведення

Л. Качаліна [212, с. 11]

Властивість об’єкта, яка характеризує ступінь відпо-
відності техніко-функціональних, економічних, орга-
нізаційних та інших характеристик об’єкта вимогам 
споживачів, визначає частку ринку, яка належить 
цьому об’єкту, і перешкоджає перерозподілу цього 
ринку на користь інших об’єктів.

Ю. Корнілов 
[213, с. 38 – 48]

Сукупність якісних і вартісних характеристик, яка за-
безпечує задоволення конкретної потреби й вигідно 
відрізняє його від аналогічних товарів-конкурентів
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1 2

І. Ліфіц [214, с. 11] Властивість продукції відповідати вимогам певного 
ринку в певний час

Т. Маслова, С. Божук, 
Л.Ковалик [214, с. 137]

Перевага товару на цільовому ринку над конкуру-
ючими аналогами по ступеню задоволення спожива-
чів, у тому числі і по сумарних витратах споживача 
на придбання;і користування товаром

В. Нємцов, А. Довгань 
[215, с. 220]

Здатність об’єкта, що характеризується ступенем 
реального чи потенційного задоволення ним певної 
потреби порівняно з аналогічними об’єктами, пред-
ставленими на цьому ринку

О. Романов, Ю. Коряю-
гов, С. Красильников 
та ін. [216, с. 167]

Комплекс споживацьких і вартісних (цінових) ха-
рактеристик товару, що визначають його успіх на 
ринку, тобто перевага саме цього товару над іншими 
в умовах широкої пропозиції конкурентних товарів-
аналогів

В. Тарасова, Ф. Крутіко-
ва [217, с. 107]

Сукупність споживацьких властивостей товару, що ви-
значає його відмінність від інших аналогічних товарів 
за ступенем і рівнем задоволення потреби споживача 
й витратам на його придбання та експлуатацію

Хейвуд Дж. Брайан 
[218, с. 26]

Становить собою певну суміш якості, рівня обслуго-
вування, швидкості виконання роботи та зниження 
витрат

Ф. Фатхутдінов 
[219, с. 23]

Властивість об’єкту, що характеризується ступенем 
реального або потенційного задоволення ним кон-
кретної потреби порівняно з аналогічними об’єктами, 
які представлені на цьому ринку

А. Юданов [220, с. 38] Ступінь привабливості цього продукту для спожива-
ча, що здійснює реальну купівлю

Проведений аналіз альтернативних або тих, що доповнюють одне 
одного, наукових джерел свідчить, що сьогодні практично відсутнє чіт-
ке визначення поняття «конкурентоспроможності складної науково-
технічної продукції». Виняток становлять кілька дисертацій (Додаток Е, 
табл. Е.1) [205, 221, 222].

КС складних науково-технічних виробів – порівняльна характерис-
тика товару, що містить комплексну оцінку всієї сукупності виробничих, 
комерційних, організаційних і економічних показників.

Закінчення табл. 3.1
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Для складної науково-технічної продукції (наприклад, літака), вико-
ристання якої припускає тривалий період експлуатації та наявність сис-
теми післяпродажної підтримки [223], необхідно розглядати не «класич-
ну» конкуренцію товарів у системі торгівлі, що належить до споживчих 
товарів, а КС пакету пропозицій фірми-експлуатанта, у якому конкретні 
пропозиції споживача і цінові властивості самого виробу можуть бути 
в окремих ситуаціях невизначеними. Це зумовлено тим, що в загальних 
експлуатаційних витратах за весь термін служби авіаційного транспорту 
продажна ціна складає не більше 20% [224].

Як об'єкт проектування сучасний літак є складною технічною систе-
мою з розвинутою ієрархічною структурою, великою кількістю елемен-
тів і внутрішніх зв'язків, що зростають приблизно пропорційно квадрату 
кількості елементів. Так, планер сучасного широкофюзеляжного літака 
складається більше ніж з мільйона деталей [225].

У будь-якому літаку можна виділити низку функціональних під-
систем, що визначають у сукупності його корисні властивості. Системи 
літака взаємопов'язані та взаємозумовлені.

З іншого боку, літак сам по собі – це технічний пристрій, безжиттє-
вий поза дією, поза виробництвом. І лише як елемент складнішої системи, 
що охоплює льотні парки й льотні екіпажі, технічні засоби й персонал для 
підготовки літака до польоту, літак здатний виконувати певні завдання. 

Отже, літак є підсистемою складної системи більш високого ієрар-
хічного рівня – авіаційного комплексу, під яким розуміють органічне по-
єднання людських і матеріальних ресурсів і діями якого виробляється 
певний корисний для суспільства ефект. Функціонально-структурну схе-
му літака як елементу АК подано на рис. 3.1. Авіаційний комплекс, у свою 
чергу, є елементом транспортної системи.

Таким чином, можна стверджувати наявність взаємозв'язку понять 
КС авіаційної техніки, яка невід’ємна від поняття КС експлуатанта, й авіа-
ційного комплексу.

У роботі [209] показано взаємозв'язок КС країни, підприємства й 
товару. При цьому слід зазначити актуальність поняття ще одного рів-
ня – поняття «глобальна конкурентоспроможність», що є більш широ-
ким, ніж «конкурентоспроможність країни», оскільки може бути засто-
сованим до групи країн.

У роботі [224] відзначено, що, не зважаючи на наявність цілої низки 
нових проектів повітряних суден, сучасний період несприятливий для 
АП, тому комерційного успіху можуть досягти лише ті виробники, які 
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забезпечать прийнятний рівень КС в умовах все більше зростаючих ви-
мог до якості перевізного процесу, у тому числі, в умовах конкуренції з 
продукцією провідних авіабудівних фірм.

Рис. 3.1. Функціонально-структурна схема літака як складної 
науково-технічної продукції [225]

Питання оцінки КС літака виникає під час ухвалення промисловіс-
тю рішення про доцільність розробки й виробництва нового типу пові-
тряного судна, у комерційного перевізника – під час вибору повітряного 
судна для забезпечення попиту на перевезення за розширення бізнесу 
або необхідності заміни авіаційного парку.

При цьому неминуче постає проблема коректного порівняння літа-
ків, що експлуатуються, і нових повітряних суден вітчизняного виробни-
цтва, а також пропонованої на український ринок АТ західного виробни-
цтва [223, 224].

 Авіаційний
комплекс

Льотні екіпажі
Родина

однотипних літаків
Наземний керівний

та обслуговуючий персонал
Наземний авіаційно-
технічний комплекс

Літак

... ... ... ...

Планер Спорядження та
спецобладнання

Обладнання Силова
установка Паливо Цільове

навантаження
...

Крило Фюзеляж Оперення Шасі Керування

Пневмогідравлічне,
електричне

Зв’язне Пілотажно-
навігаційне

Двигуни Вхідні та вихідні 
пристрої

Система керування
двигуном Паливна система

(систем)
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Очевидно, що вибір кращого літака (проекту) – це компроміс між 
кількома показниками. При цьому, у першу чергу, необхідно визначити 
показники КС, які мають бути оцінені комплексно:

Цінність товару для споживача залежить від складових: технічна 
довершеність, ціна літака та післяпродажне обслуговування:

        
    Цінність товару для споживача
 КС =  , (3.1)
     Витрати виробника на виробництво і просування товару

Стосовно мети дослідження слід зазначити, що можливості у віт-
чизняних умовах значно нижчі, ніж західні, ціни на АТ можуть забезпе-
чити рентабельність її виробництва. Це не виключає можливості й ціно-
вої конкуренції української АТ на світовому ринку, що значною мірою 
залежить від еластичності попиту на різних сегментах світового ринку.

Сьогодні головною структурною зміною українського ринку АТ 
є посилення ролі споживача, різке збільшення його вагомості в межах 
процесу трансформації авіаційних ринків, що проходить, з «ринків про-
давця» в «ринки споживача». За наявного раніше механізму державно-
го замовлення АТ експлуатаційні авіапідприємства слабко впливали на 
процес формування власного парку повітряних суден. На сьогодні еко-
номічна самостійність більшості експлуатантів призвела до фактично 
повної їх автономності в закупівлях АТ. Споживач повинен визначати 
актуальність тієї або іншої продукції, він же кінець кінцем визначає й ви-
правданість витрат на неї.

Перспективи вітчизняної АП визначатимуться КС пропонованої 
нею продукції на різних сегментах відкритих ринків АТ, тому забезпе-
чення КС є об'єктом особливої уваги, а об'єктивна оцінка надає підставу 
для ефективного управління вітчизняного АП.

Слід зазначити, що сьогодні відсутня прийнятна методика визна-
чення рівня КС складної науково-технічної продукції, у тому числі авіа-
ційної. КС продукції – поняття комплексне, яке вимагає багатогранної 
оцінки. Тільки починає формуватися системний підхід до управління КС 
складної науково-технічної продукції. Розв’язанню окремих питань цієї 
проблеми присвячені дослідження вітчизняних і зарубіжних учених, на-
приклад Г. Азгальдова [226], І. Ансоффа [117], Дж. Еванса [227], Ю. Іва-
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нова [228], С. Петровської [229], М. Портера [230], Р. Тихонова [229],  
О. Тищенко [228], Р. Фатхутдинова [219, 231], А. Юданова [220] та ін. Визна-
чення рівня КС продукції в маркетингу є вирішальним чинником під час 
виходу товару на ринок. Тому вибір методу оцінки КС й обґрунтовування 
цього методу можуть вплинути на комплексний результат комерційної ді-
яльності авіаційних підприємства, отже й на авіаційний комплекс.

Забезпечення КС продукції на належному рівні зумовлює необхід-
ність її кількісної оцінки. Вихідним моментом оцінки КС товару є фор-
мування мети дослідження. Коли необхідно визначити становище ана-
логічного товару в низці, то його достатньо порівняти за головними 
параметрами. Під час дослідження, орієнтованого на оцінку перспектив 
збуту товару на конкурентному ринку, аналіз передбачає використову-
вання інформації про динаміку попиту, вихід нових товарів, зміни в за-
конодавстві та ін. Проте, залежно від мети дослідження, підґрунтям для 
оцінки КС товарів є вивчення ринкових умов.

Проблема полягає в тому, що підприємства не можуть вибрати 
необхідний для себе метод, оскільки не ознайомлені з недоліками і пе-
ревагами кожного з них. Також не менше важливою проблемою є ви-
значення показників, які характеризують КС товару різних для вироб-
ничого і торгового підприємств. Перелік цих показників також залежить 
від наявності необхідного устаткування і стандартів для оцінки якості як 
складової КС, так і інших.

Існують такі найвідоміші методи оцінки КС [208, 209, 210, 214, 216, 
218, 219, 220, 223, 226 – 229]:

 метод порівняння з базовим зразком;
 експертна оцінка КС товару;
 оцінка КС за обсягом їх продажів;
 індексний метод оцінки КС;
 метод аналізу ієрархії; 
 КС багатопараметричних об’єктів;
 визначення комплексного показника КС як середнього ариф-

метичного показників КС окремих видів продукції;
 подання комплексного показника КС на підставі середнього зва-

женого геометричного показника одиничних показників КС;
 інші.
У Додатку Е (табл. Е.1) наведено аналіз найбільш поширених мето-

дів оцінки КС продукції.
Автори [223, 224, 232, 233] пропонують визначати КС літака еко-

номічним методом. Економічна КС повітряного судна надає можливість 
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отримання економічних переваг під час експлуатації порівняно з ана-
логічними за функціональними й технічними параметрами літака. Такі 
оцінки необхідні розробнику АТ для того, щоб заздалегідь визначити 
шанси на успіх в конкурентній боротьбі на авіаринку.

У пропонованій методиці оцінки економічної КС повітряного судна 
(рис. 3.2) використано галузеві нормативні документи, а також результи 
попередніх досліджень [13, 223, 224].

Собівартість рейсів є вартісним оціненням авіаційного палива, ма-
теріалів, енергії, основних фондів, трудових ресурсів, витрат на польоти 
й забезпечення зльотів-посадок, а також інших витрат, необхідних для 
виконання регулярних і нерегулярних рейсів на внутрішніх або міжна-
родних повітряних лініях. Рівень собівартості рейсів залежить від:

 характеристик маршрутів;
 льотно-технічних характеристик повітряного судна;
 вартості палива;
 витрат на аеропортове й аеронавігаційне обслуговування в ре-

гіоні виконання рейсів;
 ціни літака;
 витрат на підтримку працеспроможності АТ, рівня заробітної 

платні та інших складових витрат.
У підгрунті оцінки економічної КС повітряного судна виступає роз-

мір економічного ефекту Е, отриманого в результаті використовування 
повітряного судна для задоволення конкретної потреби (транспортної 
операції або послуги) [224]:

              Е =  Пр – Вр ,  (3.2)
де     Пр і Вр – доход та витрати (собівартість) за рейс;

         ,р
р пас пасB Т N= ⋅   (3.3)

де     Тпас – тариф за перевезення одного пасажира;
p
пасN  – кількість пасажирів, що перевозять за рейс.

Показником економічної ефективності діяльності авіакомпаній є 
точка беззбитковості, яку можна визначити через низку параметрів, та-
ких як: обсяг перевезених пасажирів за рейс Nб.з.пас., мінімальний наліт 
годин, частота рейсів на повітряному судні.



118

Перспективи розвитку та державна підтримка виробництва цивільних літаків в Україні

Рис. 3.2. Порядок оцінки економічної КС повітряного судна 
як складної науково-технічної продукції [13, 223, 224]

Збір нормативно-довідкової інформації:
– середні ціни на авіапаливо й витратні
   матеріали;
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– ставка аеронавігаційних зборів;
– обсяг зарплат льотного складу;
– льотно-технічні характеристики літака
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Під час розподілу прямих експлуатаційних витрат на рейс 

       
р р

Р пост змінВ В В= +   (3.4)
отримано формулу визначення беззбитковості кількості пасажирів на 
рейс, яка забезпечує беззбитковість використання конкретного типу по-
вітряного судна:

            
. . ,пост
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де
 

рпас
змін

пас

В
В

N
= – рейсові змінні витрати на одного пасажира.

Експлуатаційні витрати (собівартість перевезень) розраховують за 
статтями витрат, та прийняті у статистичному звіті. Віднесення витрат 
на собівартість проводять відповідно до положень [13, 234 – 236]. 

Розрахунок рівня економічної КС повітряного судна проводять че-
рез визначення групового показника за економічними параметрами і на 
підставі визначення повних витрат споживача на придбання та експлу-
атацію літака за винятком амортизаційних відрахувань за роками на ха-
рактерній для нього дальності.

Повні витрати споживача визначають за формулою [13]:

             1
( ),

T

с i i
i

В В С AВ
=

= + −∑

  
(3.6)

де      В – повні витрати на придбання та експлуатацію літака;
 Вс – одноразові витрати на придбання повітряного судна;
 Сi – середні сумарні витрати на експлуатацію повітряного судна, 

що належать до i-го року його служби;
АВ – амортизаційні відрахування;
Т – термін служби i-го року за порядком.
При цьому:

    1
,

n

i j
j

В В
=

= ∑

  

(3.7)

де     Bi – експлуатаційні витрати з j-ї статті;
n – кількість статей експлуатаційних витрат.
Розрахунок рівня КС за економічними параметрами проводиться 

порівняно з раніше вибраним базовим повітряним судном на типовій 
для нього дальності за формулою:
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(3.8)

де      Іеп – рівень (індекс) КС за економічними параметрами;
В, В0 – повні витрати споживача згідно з типом повітряного судна, 

що порівнюється з базовим зразком.
Якщо Іеп < 1, то цей літак поступається базовому зразку за економіч-

ною КС, а при Іеп > 1 – перевищує, за рівної економічної КС = 1.
За допомогою цього методу можна визначити конкурентоспромож-

ну ціну кожного типу аналізованого повітряного судна, виходячи з ціни 
аналога та навпаки. Зразок літака, що користується попитом на ринку, 
є матеріалізованими вимогами, яким повинна задовольняти продукція, 
що претендує на частину попиту на ринку, що є особливо важливим для 
розробника та експлуатанта. 

Методи аналізу виробничо-господарської діяльності українських 
авіакомпаній державних і недержавних форм власності та їх КС на ринку 
авіаційних перевозок України наведено в роботах [13, 236].

Проведений аналіз наявних методологічних підходів до визначен-
ня рівня КС продукції дозволяє зробити висновок про їх відносність. 
Вона виявляється в порівнянні досліджуваного виду продукції з кращим 
зразком техніки подібної якості. Оцінку КС доцільно приводити як вза-
ємодію комплексних складових, які, у свою чергу, охоплюють одиничні 
показники КС, а саме: експлуатаційні характеристики продукції, вартість 
та інші конкурентні переваги. 

Кожна методика має право на існування, але виходячи зі специфіки 
авіаційного комплексу та інших чинників, необхідно розробити ту мето-
дику, яка надасть можливість всебічного уявлення про стан АТ з ураху-
ванням її позитивних якостей і недоліків. 

Необхідно зазначити, що оціненням КС повітряних суден займають-
ся різні суб’єкти ринку – підприємства-продуценти, підприємства сфери 
послуг, споживчі організації (експлуатанти), але остаточно оцінка КС є 
прерогативою споживача. З низки аналогів АТ він обирає ту продукцію, 
яка найбільше задовольняє його потреби з мінімальними витратами.

Отже, формулюючи модель КС, необхідно враховувати одне з базо-
вих понять конкуренції – зацікавленість учасників ринку.

У зв'язку з особливостями цієї задачі з визначення КС літаків (рис. 3.3)  
у кожному класі яких можна виділити комерційно успішні повітряні суд-
на попереднього й нового покоління, вітчизняних і зарубіжних зразків, 



121

Розділ 3. Методичне забезпечення організації підтримки розвитку авіаційного комплексу

найпродуктивнішим видається інтегральний метод оцінки [209], який на-
дає можливість отримати конкретну, кількісно виражену оцінку рівня КС 
повітряного судна, а також врахувати моделі поведінки пасажирів (спо-
живачів), аеропортів (суб’єктів інфраструктури) та експлуатантів.

 

Рис. 3.3. Схема порядку визначення та формування 
конкурентоспроможності продукції  [209]

3.2. мЕтОДИчНИЙ ПіДхіД ДО ОЦіНКИ
КОНКУРЕНтОсПРОмОЖНОсті ЦИВіЛЬНОЇ
АВіАЦіЙНОЇ тЕхНіКИ УчАсНИКАмИ
АВіАЦіЙНОГО КОмПЛЕКсУ

Теоретично для визначення КС товару на ринку найкоректнішим 
способом є створення математичної моделі ідеального товару, який мак-
симально забезпечує всі вимоги, що висувають споживачі [219, 232].

Задачами моделювання КС продукції є:
 виділення найбільш вагомих чинників, що мають вплив на КС 

продукції; 
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 їх агрегація в єдину цифрову модель; 
 визначення й оцінення КС продукції на ринку;
 виділення закономірностей зміни окремих параметрів про-

дукції та її КС [223, 224].
Виходячи з того, що КС товару визначає його здатність витрима-

ти конкуренцію, складові елементи КС безпосередньо випливатимуть з 
чинників конкуренції. Кожна з груп чинників КС (виробничих, комерцій-
них, організаційних і економічних) містить в собі значний і своєрідний 
набір показників для кожного конкурентного товару. Показники виробу 
повинні безпосередньо випливати з умов конкуренції та формуватися ін-
дивідуально для кожного типу складного виробу. Так, літак слід зараху-
вати до класу виробів, що потребують експлуатаційного обслуговування 
та ремонту, КС яких оцінюється найбільшою кількістю показників.

Ґрунтуючись на роботах Російського ДержНДІ ЦА (в Україні подіб-
ні дослідження не публікувалися) у галузі визначення КС [155], до основ-
них показників споживчих якостей повітряних суден слід зарахувати:

 показники надійності й безпеки;
 льотно-технічні характеристики літака, що забезпечують від-

повідність літаків умовам експлуатації та структурі попиту на 
авіаперевезення;

 показники технічної досконалості (витрата палива, трудоміст-
кість технічного обслуговування тощо);

 екологічні показники;
 показники, що характеризують споживчу цінність, а саме: еко-

номічні показники (найбільш вагомими комплексними пара-
метрами, які характеризують рівень економічної ефективності 
його експлуатації, можна вважати питому вартість на одне па-
сажиромісце й паливну ефективність повітряного судна. Разом 
ці параметри визначають прямі експлуатаційні витрати (ПЕВ); 
ціна, умови придбання і ступінь адаптації до умов експлуатації 
на конкретних ринках, тобто наявність інфраструктури, що за-
безпечує продаж (лізинг) і післяпродажне обслуговування (ре-
монт, постачання запасних частин, техобслуговування, тощо) 
повітряного судна у експлуатанта.

Побічно КС літака також оцінює пасажир, вибираючи експлуатанта 
й тип літака за наявності альтернативних перевізників на авіалінії. Крім 
того, і для розробника, і для експлуатанта важлива коректна оцінка екс-
плуатованих і тих, що розробляються, повітряних суден у результаті мо-
дифікації й модернізації [223, 224].
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Це дозволить експлуатантам формувати раціональну технічну по-
літику за визначенням пріоритетних напрямів технічного розвитку 
льотного парку (на підставі оновлення або проведення модернізації), а 
для розробника – оцінити доцільність споживацьких якостей продукції, 
що вироблюється виходячи з порівняння майбутніх витрат і можливих 
ефектів. Виходячи з класифікації чинників КС, у роботі запропоновано 
ієрархічну структуру, що охоплює три рівні чинників. Загальний вид іє-
рархії, у якій задіяно приватні й узагальнюючі показники КС повітряного 
судна, наведено на рис. 3.4.

Рис. 3.4. Схема ієрархії конкурентоспроможності повітряного судна

Формуючи номенклатуру параметрів, зокрема споживчих показ-
ників якості, беруть до розгляду тільки обмежену кількість (близько 10) 
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– кількість посадочних місць;
– крейсерська швидкість;
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   злітно-посадочної смуги; 
– максимальная злітна маса; 
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найістотніших характеристик об'єкту оцінки. За надмірної номенклатури 
(що притаманне складним технічним параметрам) є небезпека розчинити 
головні показники у великій кількості другорядних. У певних випадках 
велика кількість показників (більше 30 – 40) створює тільки видимість 
точного розв’язку, призводить до багатократного зростання складності 
розрахунків.

У сучасних умовах жорсткої конкуренції необхідно визначити рі-
вень КС продукції не тільки на зовнішньому, але й на внутрішньому рин-
ку. При цьому важливим нерозв’язаним завданням є вдосконалення ме-
тодів оцінення враховуваних показників. Необхідно також удосконалити 
розподіл параметрів КС на групи, уточити сутність поняття «конкурен-
тоспроможність авіаційної техніки».

Чинники, що впливають на рівень КС авіаційної техніки, неоднакові 
за своєю природою, характером й механізмом впливу на конкурентні по-
зиції АТ. У роботі розроблено й запропоновано класифікацію основних 
чинників, що впливають на КС авіаційної техніки, виходячи із наведе-
ної класифікації факторів КС, а також ієрархічну структуру системних 
взаємозв’язків, яка містить три рівні.

КС повітряного судна реалізується у двох аспектах – на ринку авіа-
ційної техніки й на ринку авіаційних робіт та перевезень. Ринок АТ сут-
тєво впливає на КС повітряного судна;

 на ринку перевезень – через ціну й умови продажу (передопла-
та, оренда, лізинг), ціну запчастин і умови післяпродажного 
обслуговування;

 на ринку авіаційної техніки – через продуцента й експлуатанта;
 на ринку авіапослуг – через споживача авіапослуг, експлуатан-

та та суб’єкта інфраструктури.
З вищенаведеного випливає, що на цих ринках функціонують різні 

суб'єкти, які використовують різні критерії КС. Отже, методичне забез-
печення оцінки КС повітряних суден автори пропонують реалізувати на 
підґрунті концепції маркетингу, що враховує інтереси споживачів, екс-
плуатантів та суб’єктів інфраструктури і надає змогу розглядати АП як 
єдиний комплекс.

Під «конкурентоспроможністю авіаційної техніки» автори розумі-
ють комплекс виробничих, льотно-технічних, економічних, комерційних 
й організаційних показників товару, здатних одночасно задовольнити 
потреби споживачів, експлуатантів і суб’єктів інфраструктури.

Таким чином, ієрархія КС має бути реалізована шляхом складання 
матриць порівняння властивостей з позицій споживача, експлуатанта та 
суб’єкта інфраструктури (рис. 3.5).
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Рис. 3.5. Схема узагальненого виду матриці оцінки 
конкурентоспроможності цивільної АТ

У зв'язку з вищенаведеним КС повітряного судна пропонується оці-
нювати через споживчу цінність для споживача, експлуатанта та суб’єкта 
інфраструктури за допомогою загального інтегрального методу оцінки, 
який дозволяє отримати певну, кількісно визначену оцінку рівня КС по-
вітряного судна за такою моделлю: 

  ,пс спож експл сіКC СЦ СЦ СЦ= + +
  

(3.9)
де      КСпс − показник конкурентоспроможності повітряного судна;

СЦспож − показник споживчої цінності з позиції споживача;
СЦекспл − показник споживчої цінності з позиції експлуатанта;
СЦсі − показник споживчої цінності з позиції суб’єкта інфраструк-

тури.
Величина показника споживчої цінності з позиції споживача скла-

дається з таких додатків, що цілком може бути описано виразом:

      . ,спож пкм пс комфортуСЦ В V К= + +
  

(3.10)

де     Впкм − вартість пасажирокілометра, дол./на 1 пас. (показник вико-
ристано у індексному вимірі);

Vпс − крейсерска швидкість повітряного судна, км/год (показник 
використано у індексному вимірі);

Ккомфорту − рівень комфорту для пасажира, м3 /на 1 пас. (показник 
використано у індексному вимірі).

Літак є науково-технічно складним виробом, тому споживачу не-
обхідно витрачатися на експлуатацію повітряного судна (тобто платити 
за паливо, запасні частини, ремонт, оплачувати працю обслуговуючого 
персоналу, витрачати гроші на його навчання, страхування і т. п.). Усі ці 
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витрати внесено у вартість авіаційного квитка, тому вартість одного кі-
лометра для споживача визначаємо, виходячи зі статистики цін, як від-
ношення вартості авіаквитка (на рівні відстані) для різних типів повітря-
них суден на кількість кілометрів:

           
,квитка

км
В

В =


  

(3.11)

де     Впкм − вартість пасажирокілометра (дол./на 1 пас.);
Вквитка − вартість авіаційного квитка (дол.);
l − відстань (км).

Нові вимоги до якості обслуговування вимагають додаткових ви-
трат на створення зручних компоновок салонів і багажних відділень лі-
така. Рівень комфорту для пасажира визначаємо як відношення обсягу 
пасажирського салону до кількості пасажирів у літаку:

   
.

.
,пас салону

комфорту
пас

V
К

N
=

  

(3.12)

де      Ккомфорту − рівень комфорту для пасажирів (м3 /на 1 пас.);
Vпас.салону − об’єм пасажирського салону (м3);
Nпас. − пасажиромісткість (осіб).

Крейсерська швидкість літака − офіційні дані продуцентів (Дода-
ток Ж, табл. Ж.1 − Ж.4).

КС літака на ринку авіатехніки формується у визнанні експлуатан-
тами шляхом саме придбанням повітряного судна. Для цього недостат-
ньо тільки відповідності якості перевізного процесу певному набору 
споживчих якостей, сприйманих споживачем авіапослуг, тому величина 
показника споживчої цінності з позиції споживача складається з таких 
складових, що цілком може бути описано виразом:

       ,експл питома паливна бпСЦ В Q К= + +
  

(3.13)
де     Впитома − питома вартість на одне пасажиромісце, дол./пас. місце, 
(показник використано у індексному вимірі);

Qпаливна − паливна ефективність, г/пас. км (показник використано у 
індексному вимірі);

Кбп − коефіцієнт безпеки польотів, кількість авіаподій на мільйон 
рейсів (показник використано у індексному вимірі).

Питому вартість на одне пасажиромісце визначають як відношення 
вартості повітряного судна літака до пасажиромісткості:
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,пс

питома
пас

В
В

N
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(3.14)

де     Впс − вартість повітряного судна (млн дол.);
Nпас. − пасажиромісткість (осіб).

Авіакомпанії провідних авіаційних держав звертають особливу ува-
гу на скорочення ПЕВ, що пояснюється бажанням отримати найбільші 
прибутки від експлуатації авіаційної техніки. 

Рівень ПЕВ дозволяє судити про КС повітряного судна цього класу 
з однаковою доведеністю ресурсів, характеристик надійності й ремонто-
придатності.

Прослідкуємо зміну співвідношення між складовими ПЕВ за остан-
ні десятилітні інтервали в експлуатації літаків у світі (табл. 3.2).

Таблиця 3.2
Розподіл ПЕВ за елементами витрат, %  

[22, 23, 69, 70, 71, 76, 77, 88, 189, 237 – 244]

Складові ПЕВ 
Періоди

I II III

Витрати на паливо 24,5 38 45,5

Витрати на екіпаж 26 24 19

Витрати на обслуговування 30,3 25 16

Амортизація 19,2 13 16

З табл. 3.2. видно, що наведені числові дані, узяті зі звітних доку-
ментів авіакомпаній США [83], у загальному обсязі ПЕВ мають тенденції 
до зростання тільки по складовій «витрати на паливо». Це можно пояс-
нити постійним подорожчанням вартості палива та його питомою вагою 
(наприклад, на 1 т-км). Інші складові ПЕВ мають тенденцію зменшувати-
ся, незважаючи на те, що повітряні судна в періоди, що розглядаються, 
мали напрям до ускладнення конструкції та збільшення розмірів, отже й 
пасажиромісткості.

На рис. 3.6 наведено дані розподілу ПЕВ за елементами витрат пові-
тряних суден вітчизняного виробництва.

Паливна ефективність − офіційні дані продуцентів (Додаток Ж, 
табл. Ж.1 − Ж.4).



128

Перспективи розвитку та державна підтримка виробництва цивільних літаків в Україні

Рис. 3.6. Розподіл ПЕВ за елементами витрат повітряних суден вітчизняного 
виробництва [34]

Щодо визначення коефіцієнта безпеки польотів, то необхідно за-
значити таке: більшість авіакомпаній дотримується поглядів, що вони є 
транспортною організацією, яка забезпечує безпеку та якість польотів, 
одержуючи при цьому певний прибуток. Очевидно, що розв’язування 
завдань щодо забезпечення безпеки польотів вимагає великих зусиль 
конструктора АТ і величезних витрат на створення засобів забезпечення 
безпеки. Оцінка цих витрат може бути передана за формулою «мета ви-
правдовує засоби».

Забезпечення безпеки польотів у цивільній авіації − необхідна умо-
ва успішного функціонування на ринку повітряних перевезень, оскіль-
ки для пасажира в літаку головним є його безпека. Поняття «абсолютно 
надійний літак» відносне. Існує думка, що авіакомпанія вважає той або 
інший тип повітряного судна безпечним, якщо з ним не відбувалися авіа-
ційні події або інциденти.

Так, наприклад, Міжнародна організація цивільної авіації визнає од-
ним з найбезпечніших пасажирських літаків в світі Ан-24 [5]. Незважаючи на 
зросталий обсяг авіаперевезень у середньому кількість загиблих пасажирів 
на рік залишається більш-менш постійною упродовж більше ніж 40 років.
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У середньому в світі прогнозується загибель в авіаційних катастро-
фах близько 1000 пасажирів на рік. За даними Фонду льотної безпеки 
(Flight Safety Foundation, FSF), частота авіаційних подій з людськими 
жертвами у всьому світі продовжує залишатися практично на одному 
рівні – приблизно одна аварія на мільйон відправлень [5].

За період 1992 − 2001 рр. у країнах СНГ відбулося 164 катастрофи 
повітряних суден, кількість загиблих у них склала 2187 чол. Відносний 
показник катастроф у середньому склав 0,6 [5, с. 275]. Проте останнім 
часом ситуація значно погіршилася. Експерти ІАТА проаналізували 77 
катастроф і подій, що трапилися з літаками у 2007 р. Їх висновки такі: 
показник аварій і катастроф у країнах СНГ досяг 86 на мільйон польо-
тів. Це дало підстави ІАТА поставити країни СНГ за рівнем авіаційної 
аварійності літаків західного виробництва на перше місце, залишивши 
позаду Африку (4,31). На третьому місці за аварійністю у списку ІАТА − 
авіаперевізники Латинської Америки й Карибського басейну (1,8), далі 
йдуть країни Азії (0,67), Північної Америки (0,49) та Європи (0,32) [243, 
244]. Необхідно зазначити, що ІАТА провела аналіз тільки за авіакомпа-
ніями − членами ІАТА й лише за реактивними літаками західного ви-
робництва. За загального нальоту в СНГ на всіх типах повітряних су-
ден кількість польотів на літаках західного виробництва складає істотно 
меншу частину порівняно з кількістю виконаних польотів на цих літаках 
в інших регіонах світу. Кількість катастроф, віднесених до малого числа 
польотів, надасть у результаті великий коефіцієнт, що не відтворює ре-
альний стан справ з безпекою польотів.

Середній вік магістральних повітряних суден в Україні і країнах 
СНГ складає 17 років, регіональних − 30 років. Поновлення авіапарку 
відбувається в основному за рахунок старих моделей зарубіжного ви-
робництва. Це зумовило пряме незбігання інтересів комерції та безпеки 
польотів і призвело до появи нових чинників аварійності на повітряному 
транспорті.

Відносні показники аварійності в цілому за парком повітряних су-
ден у 2008 р. в порівнянно з 2005 р. і за п'ятирічний період 2001 – 2005 рр. 
погіршилися й склали [5, 21, 26, 243 – 246]:

за 2001 – 2005 рр. − Кап = 1,21; Кк = 0,46;
за 2006 р. − Кап = 0,97; Кк = 0,51;
за 2007 р. − Кап = 1,01; Кк = 0,59;
за 2008 р. − Кап = 1,2; Кк = 0,65.
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Статистика авіаподій у різних країнах світу зумовлює необхідність 
проведення загальних заходів, що поліпшать становище у цій галузі. Іс-
нують різні методики оцінки авіаподій, а також різні показники безпеки 
польотів. До їх числа належать:

 кількість загиблих пасажирів на 100 млн пас. км;
 кількість катастроф на 100 млн км;
Відносні показники аварійності:
Кап (кількість авіаційних подій на 100 тис. годин нальоту);
Кк (кількість авіаційних катастроф на 100 тис. годин нальоту).
Враховуючи складність отримання специфічної інформації про 

об'єкт дослідження, доцільно використовувати стандартні показники, 
оскільки коефіцієнт безпеки польотів у цьому дослідженні вираховуєть-
ся як коефіцієнт авіаподій на мільйон рейсів для цього типу повітряних 
суден (табл. 3.3). Таким чином, коефіцієнт безпеки польотів визначаємо 
за даними табл. 3.3.

Таблиця 3.3 
Коефіцієнт авіаційних подій на мільйон рейсів [5, 21, 26, 243 – 246] 

Тип повітряного 
судна

Кбп* (кількість 
авіаподій 

на млн рейсів)

Тип повітряного 
судна

Кбп* (кількість 
авіаподій 

на млн рейсів)

1 2 3 4

Airbus A-320 0,003 Saab-340 0,03

Boeing 737-
300/400/500 0,028 Saab-2000 0,002

Boeing 737 усі моди-
фікації 0,043 CRJ-700 новий 

проект 0,00

Boeing 717 0,01 Dash8-400B 0,0017

McDonnell Douglas 
DC9 0,04 Ma-60 0,19

McDonnell Douglas 
DC10 0,076 Ан-38 0,003

Boeing MD80/ MD90 0,022 Ан-24 0,007

Fokker F50/ F70/ F100 0,016 Ан-140 0,23

ATR (застарілі моди-
фікації) 0,003 Ан-148 новий 

проект 0,00
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1 2 3 4

ATR-72-500 
(новий проект) 0,0093 Ан-74 0,014

BAe146/RJ100 0,066 Ту-334 0,0019

Dornier 328 0,006 Ил-114 0,003

Embraer Basilia 0,004 Як-40Д 0,004

Embraer 170/190 0,002 RRJ-95 (SSJ-95) 
новий проект 0,00

Примітка: * – дані усереднені, за різними джерелами різняться.

Під час аналізу КС пасажирських повітряних суден повинні бути роз-
глянуті споживчі властивості літака, що сприймаються не тільки пасажи-
ром і службами суб’єктів інфраструктури. У зв'язку зі зростанням обсягів 
перевезень, ускладненням конструкцій повітряних суден, вантажонапру-
женості в аеропортах і збільшенням частоти зльотів і посадок надзвичай-
но важливим чинником, що впливає на розвиток конструкцій повітряних 
суден, стала якість їх обслуговування, а також пасажирів і багажу в аеро-
портах. Якість наземного обслуговування залежить не тільки від обслуго-
вувального персоналу, але й від рівня технічної оснащеності, механізації 
та автоматизації технологічних процесів аеродромних робіт з підготовки 
літака до польоту, швидкому і якісному переміщенню по аеродрому й роз-
міщенню в літаку пасажирів і багажу. Зрозуміло, що нові вимоги до якості 
аеродромного обслуговування потребують додаткових витрат на осна-
щення аеродромів і на створення зручних компоновок салонів і багаж-
них відділень літака. Доцільна пасажиромісткість літака пов'язана, перш 
за все, з розв’язуванням проблеми зменшення завантаження повітряно-
го простору в зоні аеропортів і за маршрутом проходження. Збільшення 
кількості пасажирських місць, що характерне для сучасних широкофюзе-
ляжних аеробусів, має вплив і на прямі експлуатаційні витрати.

Виходячи з вищезазначеного, розмір показника споживчої ціннос-
ті з позиції суб’єкта інфраструктури складається з додатків, що цілком 
може бути описано виразом:

Закінчення табл. 3.3
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          . ,сі ЗПС ПС ПССЦ L M N  
  

(3.15)
де     LЗПС − необхідна довжина злітно-посадкової смуги, м (показник ви-
користано у індексному вимірі);

МПС − максимальна злітна маса повітряного судна, т (показник ви-
користано у індексному вимірі);

NПС − пасажиромісткість повітряного судна, осіб (показник вико-
ристано у індексному вимірі).

 LЗПС , МПС , NПС − наведені дані розміщено на офіційних сайтах про-
дуцентів (Додаток Ж, табл. Ж.1 − Ж.4).

Запропонована методика дозволяє використовувати як метод оці-
нювання обчислення величини ентропії. Вибір методу ентропії надає 
можливість об'єктивно розрахувати вагу кожного показника. Методика 
випробувана [247] на даних продуцентів АТ (за техніко-економічними 
характеристиками повітряних суден).

Визначимо загальний інтегральний показник КС повітряного суд-
на, а також комплексні оцінки його компонент (Ki) і елементів (Кij), роз-
раховувані за допомогою формули:

         1
,

n

ij l ijl
l

K w z
=

= ∑

  

(3.16)

де    zijl – кількісна стандартизована оцінка l-того окремого показника 
j-го элемента i-ої компоненти КС;

wi – коефіцієнт вагомості l-го окремого показника j-го елементу i-ої 
компоненти, що визначається за формулою:
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∑

  

(3.17)

де     δl – дисперсія (ентропія) l-го окремого показника j-го елемента i-ої 
компоненти КС;

n – кількість окремих показників, за допомогою яких оцінюється 
i-ий елемент j-ої компоненти КС.

Стандартизована оцінка l-го окремого показника j-го елемента i-ої 
компоненти КС визначається за формулами:

а) для показників стимуляторів:
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(3.18)
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де      xijl – фактичне значення l-го окремого показника j-го елементу i-ої 
компоненти КС;

xmin l і xmax l – відповідно мінімальне й максимальне значення l-го 
окремого показника j-го елементу i-ої компоненти КС;

б) для показників дестимуляторів:
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max min
.l ijl
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l l
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z
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−

=
−

  

(3.19)

До показників-стимуляторів, тобто таких, що прагнуть до макси-
мального рівня, слід зарахувати: швидкість літака, пасажиромісткість, 
рівень комфорту. 

До показників-дестимуляторів, тобто таких, що прагнуть до міні-
мального рівня, слід зарахувати: вартість авіаційного квитка, довжину 
злітно-посадкової смуги, вагу літака, питому вартість літака, паливну 
ефективність, коефіцієнт безпеки польотів.

Методика розрахунків оцінок показників має такі етапи:
1. Зведення показників до нульової розмірності:

   
min,

max, min,
1,ij j

ij
j j

x x
y

x x
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= +
−

  

(3.20)

де     xij – визначає j-й показник i-го об’єкта (повітряного судна); 
n, m – кількість показників та літаків у групі, відповідно.
2. Визначення частки (Pij) i-го літака, що оцінюється за j-им показ-

ником:
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(3.21)

Величина ентропії j-го показника в i-му повітряному судні:

         ln( ).ij ij ije P P= ⋅
  

(3.22)
Ентропія (ej) j-го показника:
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(3.23)

У роботі проведено порівняльне дослідження показників технічної 
досконалості нових проектів літаків (місткістю від 70 до 100 пасажирів) 
вітчизняної школи проектування Ан-148, Ан-158 (АНТК ім. Антонова, 
Україна), SSJ-95 (корпорація Сухого, Росія) із закордонними зразками 
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ЕМВ-170 (Embraer, Бразилия), CRJ-700 (Bombardier, Канада), АТР 72-500 
(Aerospatiale Alenia, Франция-Италия), Dash-8-400 (De Havilland, Канада) 
[248 – 250]. Ан-158 (перший політ здійснено у 2010 р.) органічно допов-
нить базовий літак сімейства АН-148-100, що знаходиться у виробництві 
та експлуатації. Перші АН-158 надійдуть замовникам у 2011 – 2012 рр.

Розрахунки загального інтегрального показника КС зведено в  
табл. 3.4 – табл. 3.7.

Таблиця 3.4
Результати розрахунків інтегрального показника КС нових проектів 

вітчизняних й зарубіжних літаків з позиції споживача

Показник 

Літак

Ціна 1 км 
для спожи-
вача, дол.*

Крейсерська 
швидкість, 

км / год

Рівень ком-
форту, м3 / 

на 1 пас.
СЦспож Ранг

Ан-148-100А 0,072 870 1,18 0,63002 3
АН -158-100 0,0602 870 1,204 0,80419 1
SSJ-95 0,075 780 1,185 0,51327 6
CRJ-700 0,07 830 1,01 0,51631 5
АТР-72-500 0,047 525 0,72 0,37795 7
Dash-8-400 0,047 650 1,12 0,73626 2
EMB-170 0,074 890 1,06 0,54624 4

Примітка: * – ціни наведені на 2007 – 2008 рр., за різними джерелами різняться.

Отже, за розрахунками показника споживчої цінності з позиції спо-
живача, враховуючи ціну 1 км для споживача (дол.), крейсерську швид-
кість (км/год) та рівень комфорту (м3/на 1 пас.), зразки літаків мають такі 
ранги: 1-й – АН-158; 2-й − Dash-8-400; 3-й  − Ан-148-100А; 4-й − EMB-
170; 5-й − CRJ-700; 6-й − SSJ-95; 7 − АТР 72-500.

Таблиця 3.5
Результати розрахунків інтегрального показника КС проектів вітчизняних 

і зарубіжних повітряних суден з позиції експлуатанта

Показник 

Літак

Питома 
вартість, 
млн дол./ 

пас. місце*

Паливна 
ефектив-
ність, г / 
пас. км

Кбп (кіль-
кість авіа-

подій на млн 
рейсів)

СЦекспл Ранг

1 2 3 4 5 6

Ан-148-100А 0,25 24,5 0 0,89949  2

Ан -158 -100 0,27 20,34 0 0,94949 1

SSJ-95 0,29 35,0 0 0,54477  5
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1 2 3 4 5 6
CRJ-700 0,37 22,4 0 0,64715 3
АТР-72-500 0,25 35,94 0,0093 0,30356 7
Dash-8-400 0,27 35,96 0,0017 0,51368 6
EMB-170 0,3 27,9 0,002 0,62234 4

Примітка: * – ціни наведені на 2007 – 2008 рр., за різними джерелами різняться.
Отже, за розрахунками показника споживчої цінності з позиції екс-

плуатанта, враховуючи вартість одного пасажиромісця (млн дол.), палив-
ну ефективність (г/пас. км) та безпеку повітряного судна, зразки літаків 
мають такі ранги: 1-й − АН-158-100; 2-й – АН-148-100А; 3-й − CRJ-700; 
4-й −  EMB-170; 5-й − SSJ-95; 6-й − Dash-8-400; 7-й − АТР 72-500.

Таблиця 3.6
Результати розрахунків інтегрального показника КС проектів вітчизняних 

і зарубіжних повітряних суден з позиції суб’єктів інфраструктури

Показник 

Літак

Необхідна 
довжина 

злітної 
смуги, м

Макси-
мальна 

злітна маса 
літака, кг

Пасажиро-
місткість, 

осіб
СЦсі Ранг

Ан-148-100А 1600 37780 80 0,37732    3
Ан-158-100 2000 43700 99 0,37645    5
SSJ-95 1803 45880 95 0,37670    4
CRJ-700 1851 34019 78 0,29913    7
АТР 72-500 1200 22000 72 0,65308    1
Dash-8-400 1355 28690 78 0,57569    2
EMB-170 1689 35990 78 0,33919    6

Отже, за розрахунками показника споживчої цінності з позиції 
суб’єктів інфраструктури, ураховуючи необхідну довжина злітної смуги 
(м), максимальну злітну масу повітряного судна (кг), а також пасажиро-
місткість (осіб), зразки літаків мають такі ранги: 1-й − АТР 72-500; 2-й − 
Dash-8-400; 3-й − АН-148-100А; 4-й − SSJ-95; 5-й − АН-158-100; 6-й − EMB-
170; 7-й − CRJ-700.

Проведений аналіз нових проектів літаків дозволяє зробити такі 
висновки: 

 усі вітчизняні проекти за своїми льотно-технічними та еконо-
мічними характеристикам практично не поступаються закор-
донним аналогам; 

Закінчення табл. 3.5
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Таблиця 3.7
Результати розрахунку загального інтегрального показника КС проектів 

вітчизняних і зарубіжних повітряних суден

Показник 
Літак  КСпс ∑3 Ранг КСпс ∑9 Ранг

Ан-148-100А 0,56938 3 0,64102 2

Ан-158-100 0,72518 1 0,71769 1

SSJ-95 0,30119 6 0,48062 6

CRJ-700 0,27824 7 0,49169 5

АТР-72-500 0,35163 4 0,44003 7

Dash-8-400 0,65134 2 0,61007 3

EMB-170 0,32806 5 0,50632 4

 розрахунок загального інтегрального показника КС виявив, що 
розподіл рангів за типом літаків має таку послідовність: АН-
158-100, АН – 148-100А, Dash-8-400,  EMB – 170, SSJ-95, CRJ-
700, АТР-72-500.

Також у роботі проведено розрахунки КС регіональних і ближньо-
магістральних літаків вітчизняного та іноземного виробництва, які на-
ведені в Додатках З (табл. З.1 – З.13).

З додатків З видно, що за наслідками розрахунку загального інтеграль-
ного показника КС проектів літаків за категорією «пасажиромісткість» лі-
таки вітчизняної школи проектування позиціонуються таким чином: 

 у класі 30-місцевих літаків Ан-38 посідає перше місце;
 у класі 50-місцевих літаків Ан-24 (знятий з виробництва) по-

сідає 8 місце;
 у класі від 70 до 100 осіб літаки АН-158-100 і АН-148-100А по-

сідають 1 та 2 місця, SSJ-95 (Росія) – 5 місце.
За результатами зведеного розрахунку загального інтегрального по-

казника КС (Додаток Ж) випливає таке: літак вітчизняної школи проекту-
вання Ан-158-100 за своїми льотно-технічними та економічними харак-
теристиками практично не поступається світовим аналогам і входить до 
десятки найкращих зразків авіаційної техніки. Зважуючи на вищенаведене, 
слід зазначити, що розвиток авіаційного комплексу України повинен ґрун-
туватися не тільки на комплексному аналізі тенденцій світового авіаційного 
ринку, вивченні попиту й потенціалу сегментів ринку, але також  враховува-
ти показники конкурентоспроможності вітчизняної авіаційної техніки, які 
є важливою складовою маркетингової стратегії та на яких повинне базува-
тися довгострокове державне програмно-цільове планування.
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3.3. мЕхАНізм ОРГАНізАЦіЇ ПіДтРИмКИ РОзВИтКУ 
АВіАЦіЙНОГО КОмПЛЕКсУ УКРАЇНИ

В умовах світової фінансово-економічної кризи особливу актуаль-
ність набуває державна підтримка авіаційного комплексу в Україні, «орі-
єнтація на такий результат передбачає використання певних засобів, ме-
ханізмів та інструментарію державного регулювання економіки» [114].

Визначаючи перспективи розвитку авіаційного комплексу України, 
необхідно зазначити, що вони повинні ґрунтуватися на комплексному 
аналізі тенденцій світового авіаційного ринку, вивченні попиту й потен-
ціалу сегментів ринку виробленої продукції [24, 25, 27], а також низці ін-
ших вагомих факторів і чинних нормативних документів в авіабудуванні 
[80, 100, 104, 251, 252].

Отже, виконання положень законодавчих актів повинно було б за-
безпечувати сприятливі умови для ефективного використання вироб-
ничого й науково-технічного потенціалів, а також сприяти підвищенню 
експортних можливостей вітчизняного авіаційного комплексу. Однак 
наявний рівень державної підтримки, неодноразова безсистемна струк-
турна перебудова однієї з найбільш пріоритетних галузей промислово-
сті вкрай негативно позначилися на її становищі [103]. Достроково було 
припинено дію Закону України «Про державну підтримку літакобудівної 
промисловості в Україні» [252]. Результати проведеного аудиту, роз-
глянутого Колегією Рахункової палати 27.04.2011 р., засвідчили, що ді-
яльність Міністерства промислової політики України у сфері розвитку 
АП «протягом останніх трьох років була непослідовною та недостатньо 
ефективною. Мета «Державної комплексної програми розвитку авіацій-
ної промисловості України до 2010 р.»  не досягнута» [104, 253]. Ідеться 
про реалізацію головного програмного задання про зростання вироб-
ництва й продажу вітчизняної АТ (за період 2002 − 2007 рр. «Програма 
2010» профінансована з Державного бюджету України всього на 19,8%, 
окрема бюджетна програма з державної підтримки авіабудування через 
механізм здешевлення кредитів була введена лише з 2007 р.). «Це при-
звело до фактичної зупинки серійного виробництва літаків, відставанню 
авіабудівної галузі від світового рівня»,− говориться в рішенні Ради наці-
ональної безпеки і оборони України від 30.05.2008 р. «Про стан виконан-
ня Державної комплексної програми розвитку авіаційної промисловості 
на період до 2010 р. та першочергові завдання розвитку вітчизняного 
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авіабудування», яке введено в дію Указом Президента № 597/2008 від 
27.06.2008 р. [204, 253, 254].

Цим рішенням було передбачено розробити й затвердити план 
антикризових заходів щодо фінансового оздоровлення й відновлення 
ефективної роботи авіабудівних підприємств, а саме: «Стратегії розвит-
ку вітчизняної авіаційної промисловості на період до 2020 р.», затвер-
дженої розпорядженням КМ № 1656-р України від 07.12.2008 р.

Основними завданнями стратегії стали [255]:
 оптимізація кількісного та якісного складу виробничих по-

тужностей;
 модернізація й розвиток виробничого, конструкторського, 

науково-дослідного й кадрового потенціалу авіаційної галузі;
 здійснення структурних перетворень АП шляхом акціонуван-

ня, створення об’єднань на корпоративній основі;
 уживання заходів щодо прискорення інноваційного розвитку 

галузі й визначення пріоритетних напрямків розвитку АП;
 визнання на довгостроковий період політики виробництва 

продукції з урахуванням вступу України до СОТ;
 розробка Держпрограми на довгостроковий період з віднов-

лення парку авіакомпаній вітчизняними літаками типу Ан-
140-100, Ан-148, Ан-158;

 заходи з прискорення інноваційного розвитку галузі, укла-
дання відповідних угод про стратегічне партнерство та забез-
печення різнопланових прикладних наукових досліджень за 
участю іноземних партнерів;

 забезпечення  у  2009 – 2012  рр.  формування  державного  та 
державного оборонного замовлення на авіапродукцію;

 створення та забезпечення функціонування  за  участю  держа-
ви ефективної системи продажу АТ у лізинг;

 поступове зменшення бюджетних видатків на розвиток авіа-
ційної промисловості з подальшим переходом її на самофінан-
сування;

 підвищення інвестиційної привабливості підприємств АП;
 забезпечення державної підтримки експорту продукції вітчиз-

няного авіабудування.
На жаль, «Кабміном досі не затверджений проект «Державної цільо-

вої  комплексної науково-технічной програми розвитку авіаційної про-
мисловості України на період до 2020 р.», що негативно впливає на стан 
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справ у АП». Як наслідок, ситуація в галузі загострюється, «кошти на 
розвиток АП в 2011 р. у Державному бюджеті Украіни взагалі не перед-
бачені» [253].

Однак потрібно констатувати, що реалізація стратегії неможлива 
без проведення аналізу оцінки стратегічного потенціалу й можливостей 
розвитку авіаційного комплексу найбільш прийнятним у цьому випадку 
методом SWOT-аналізу. Проведений аналіз переваг вітчизняного авіа-
будування дозволяє виділити такі сильні та слабкі сторони авіаційного 
комплексу (табл. 3.8).

Таблиця 3.8
Стратегічна матриця SWOT-аналізу науково-виробничого авіаційного 

комплексу України

Актив
Рівень 

значущості 
фактора

Пасив
Рівень 

значущості 
фактора

1 2 3 4

I. Сильні сторони I. Слабкі сторони

Величезний досвід 
літакобудування 5 Незначна державна 

підтримка галузі 3

Портфель замовлень у 
галузі, здатний підтри-
мати продажі протягом 
3-4 років

3 Відсутність обігових 
коштів у продуцентів 2

Продукція з висо-
ким співвідношенням 
якість/ціна

4

Експортоорієнтована 
залежність від кон-
трактів, які можуть 
бути нерегулярними й 
робити грошові потоки 
нерівномірними

3

Наявність наукової й 
освітньо-підготовчої 
бази

5
Важке фінансове ста-
новище підприємств 
галузі

2

Відповідність нових ви-
дів продукції світовим 
стандартам

4
Незначний рівень ви-
користання виробни-
чого потенціалу

3

Керівництво галузі 
координує процес кон-
солідації та структурних  
перетворень АК

4 Зношування ОФ 3
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1 2 3 4

 Усього I розділ (сильні) 25 Усього I розділ (слабкі) 16

II. Можливості II. Загрози

Значний внутрішній 
ринок (необхідність від-
новлення парку літаків 
України)

5
Гостра конкуренція на 
світовому ринку регіо-
нальних літаків 

5

Значний зовнішній 
ринок 4 Ріст цін на метал 4

Ряд перспективних 
проектів, у т. ч. Ан-148, 
Ан-158, Ан-124-100

5

Фінансові витрати 
пов'язані з одержанням 
міжнародних сертифіка-
тів льотної придатності

4

Кооперація з ОАК (Ро-
сія) може допомогти мі-
німізувати собівартість 
продукції й забезпечити 
підтримку НДДКР

4

Ризики неадекватної 
оцінки при входженні 
в нові організаційні 
структури АК

3

Усього II розділ 
(можливості) 18 Усього II розділ 

(загрози) 16

Усього активи (I р. + II р.) 42 Усього пасиви 
(I р. + II р.) 32

Баланс + 10
  

За основу бальної оцінки прийнято п’ятибальну шкалу, що значно 
спрощує завдання експертів за рахунок точного визначення якісних ха-
рактеристик у кількісному вимірі, а саме: дуже погано – «1»; погано – 
«2»; задовільно – «3»; добре – «4»; відмінно – «5».

Під час складаннання матриці SWOT-аналізу [256, 257] для визна-
чення основних напрямків підтримки й розвитку авіаційного комплексу 
автори керувалися експертними оцінками (відомості про експертів наве-
дено в Додатку К, табл. К.1), а також вторинними джерелами інформа-
ції (відомості про експертів наведені в Додатку К, табл. К.2).

Як видно з табл. 3.8, незважаючи на наявність слабких сторін, загроз 
зовнішнього середовища і виходячи з тенденції розвитку економік країн 
світу, можна зробити висновок, що авіабудування в Україні є пріоритет-

Закінчення табл. 3.8
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ним сектором і потребує всебічної підтримки та розвитку. Сильні сто-
рони авіаційного комплексу України не суттєво, але перевищують слабкі 
сторони й зовнішні погрози, це свідчить про можливість і доцільність 
його подальшого розвитку за умови дієвої державної підтримки. Резуль-
тати, отримані за допомогою експертної оцінки, дозволяють запропону-
вати принципову схему механізму ДР розвитку авіаційного комплексу 
України (рис. 3.7), яка охоплює три групи складових. Подібне структуру-
вання важливе для розроблення шляхів зменшення проблемності авіа-
ційного комплексу України. По-перше, це служить визначенню найбільш 
важливих сфер впливу ДР на галузь авіабудування. По-друге, у цій схемі 
виокремлено комплекс інструментів ДР, які, у свою чергу, можна згру-
пувати за напрямами реалізації (заходи інформаційного забезпечення, 
нормативно-правового забезпечення, фінансування, територіальної ор-
ганізації). Третьою важливою складовою впливу, як видно з наведеної 
схеми, є концептуальні засади ДР економіки, що визначаються набором 
методів і функцій. Водночас у цій схемі автори пропонують застосову-
вати метод саморегулювання та функцію саморегулювання негативних 
процесів, що надасть змогу за допомогою місцевих органів влади підви-
щити якість ДР комплексу в цілому.

Розробка теоретико-методичних засад ДР авіабудування є над-
звичайно важливим завданням, а його розв’язання – об’єктивна пере-
думова розробки сучасної та ефективної системи державної підтримки 
авіаційного комплексу України. Цілі ДР авіабудування на кожному істо-
ричному етапі залежали від багатьох чинників: ступеня розвитку, струк-
тури галузі тощо, тому їх визначення є одним із конструктивних елемен-
тів системи ДР поряд з принципами, сферами, об’єктами, формами й 
засобами впливу держави.

Теоретичне узагальнення цілей ДР наведено в першому блоці рис. 3.7. 
Щодо розвитку цивільної авіації, то це:

 забезпечення виробництва підприємствами вітчизняної АП 
цивільної АТ для задоволення попиту на неї на внутрішньому 
та зовнішньому ринках;

 переоснащення парку повітряних суден для забезпечення па-
сажирських і вантажних перевезень та авіаційних робот;

 підтримка та розвиток науково-технічного й виробничого по-
тенціалу вітчизняного авіаційного комплексу.
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Рис. 3.7. Схема механізму державної підтримки розвитку авіаційного 
комплексу України
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Зазначені цілі можна деталізувати й далі. Так, для оздоровлення 
підприємств авіабудування слід застосовувати інструменти фінансово-
бюджетного та грошово-кредитного регулювання як складових держав-
ної підтримки. З названих цілей випливає низка завдань: це забезпечення 
виробництва КС вітчизняної АТ шляхом створення нових і модернізації 
тих, що експлуатуються, повітряних суден та розширення експорту віт-
чизняної АТ.

Аналізуючи функції ДР, потрібно зазначити, що вони досить різно-
манітні й залежать від завдань уряду, основними є такі [114]:

 комплексне (індикативного характеру) планування розвитку 
авіаційного комплексу;

 реалізація національних і цільових комплексних програм;
 прогнозування розвитку інфраструктури ринку.
Необхідність і межі використання окремих форм ДР у господар-

ській практиці визначаються обраною концепцією державного втручан-
ня (із зарубіжного досвіду – «Концепція розвитку цивільної авіаційної 
діяльності в Російській Федерації» [185]).

ДР передбачає використання низки методів. Під методами ДР ро-
зуміють способи впливу держави в особі законодавчих і виконавчих ор-
ганів на галузь для створення або забезпечення умов її діяльності відпо-
відно до національної економічної політики. За засобами впливу методи 
ДР поділяються на дві основні групи прямого й непрямого (опосеред-
кованого) впливу [128].

До методів прямого державного впливу належать такі:
 визначення стратегічних цілей розвитку галузі та їх відобра-

ження в індикативних та інших планах, цільових програмах;
 державні замовлення й контракти на поставку певних видів 

продукції, виконання робіт, надання послуг;
 державна підтримка програм, замовлень і контрактів;
 нормативні вимоги до якості та сертифікації технології й про-

дукції;
 правові й адміністративні обмеження та заборони щодо ви-

робництва певних видів продукції;
 ліцензування операцій з експорту та імпорту товарів, тобто 

зовнішньоторговельних операцій.
Стосовно авіаційного комплексу України використання прямих ме-

тодів є дуже ефективним, але, з іншого боку, обмеженим оскільки галузь 
у перспективі позиціонується як така, що експортує КС продукцію, за 
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умови вступу до СОТ методи прямого впливу неприйнятні як такі, що 
порушують економічну рівновагу.

Методи опосередкованого впливу ДР ґрунтуються переважно на 
товарно-грошових важелях, а саме: оподаткування, система податкових 
пільг; встановлення обмежень на ціни; плата за ресурси, відсоткові став-
ки за кредит і кредитні пільги; митне регулювання експорту й імпорту. 
Сфера застосування опосередкованих методів ДР необмежена, але дуже 
розгалужена, відповідно до вітчизняного авіаційного комплексу, оскіль-
ки зменшуються можливості прямого втручання держави в процеси роз-
ширеного відтворення.

Залежно від засобів впливу розрізняють правові, адміністративні та 
економічні методи:

 правові методи регулювання передбачають прийняття законів 
і законодавчих актів Верховної Ради України, видання указів 
Президента, а також вироблення механізму їх реалізації та 
контролю;

 адміністративні методи регулювання галуззю виражають, по 
суті, пряме керування з боку держави. Глибока адміністратив-
на дія у різних формах орієнтована на забезпечення ефектив-
ного функціонування керівної системи;

 економічні методи регулювання – «це система прийомів 
і способів прямого впливу та його напряму на суспільно-
господарський розвиток з дотриманням вимог економічних 
законів за певних товарно-грошових відносин і з викорис-
танням інших економічних важелів задля створення умов, що 
забезпечують досягнення високих економічних результатів» 
[114]. До економічних методів регулювання належать прогно-
зування, програмування, матеріальне стимулювання та санк-
ції, фінансування й кредитування.

Другий блок схеми державної підтримки розвитку авіаційного 
комплексу відтворює інструменти впливу. Необхідно зазначити, що од-
ним із найефективніших є державне замовлення (завдання на виготов-
лення, постачання продукції, виконання робіт і надання послуг в обся-
гах, що забезпечують реалізацію державних і міждержавних цільових 
програм, виконання міжурядових угод і створення державних резервів 
[257]) як регулятор виробництва.

На особливу увагу заслуговують методи ДР – податкова та аморти-
заційна політика, спрямовані на стимулювання інтенсифікації виробни-
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цтва в АК. Важливу роль у підвищенні інтенсифікації виробництва віді-
грають лізингові операції.

На сьогодні більше ніж 50% усіх продажів літаків у світі відбуваєть-
ся за рахунок лізингу, оскільки більшість авіакомпаній не в змозі купува-
ти літаки із власного прибутку [258]. Так, результати аналізу російського 
ринку АТ показують, що для експлуатантів АТ за ухвалення рішення про 
купівлю повітряного судна роль ціни літака поступово зменшується, при 
цьому зростає роль механізмів фінансового лізингу, послуг лізингових 
компаній, якості продукту (економічність, комфорт, надійність) і його 
післяпродажного обслуговування. Крім того, важливим моментом є й 
те, що лізингові компанії пропонують нe тільки фінансовий лізинг, але й 
технічне обслуговування та ремонт літаків. Отже, зарубіжний і вітчизня-
ний досвід свідчать, що на сучасному етапі з урахуванням рівню розвитку 
економіки України найбільш доцільним шляхом розв’язання проблем, 
що назріли в авіабудуванні, є використовування лізингу як ефективного 
та дієвого інструменту регулювання економіки [259 – 261].

Існує кілька варіантів визначення змісту лізингу: як методу креди-
тування придбання машин і обладнання, як різновиду довгострокової 
оренди, як завуальованого засобу купівлі-продажу засобів виробництва, 
що схожий з продажем на виплат [258 – 263]. Теоретичний аналіз показав 
[259 – 261], що під лізингом слід розуміти систему економіко-правових 
відносин, які виникають у зв'язку з придбанням у власність майна та по-
дальшим його здаванням у тимчасове володіння й користування за ви-
значену платню. Саме і тільки з позиції системних взаємовідносин слід 
розглядати сутність лізингу як економічної категорії та розробляти під-
ходи до ДР цього виду діяльності.

На сьогодні лізингові платежі європейським компаніям є значно 
нижчими, ніж аналогічні платежі російським і українським лізинговим 
компаніям, що нівелює різницю в ціні, яка існує між літаками, виробле-
ними в СНД, і машинами провідних виробників США й країн EC. Пояс-
нюється це різницею у вартості послуг на фінансових ринках, а також ме-
тодами роботи лізингових компаній. Установлено, що процес розвитку 
лізингу й ДР перебувають у діалектичному взаємозв'язку. Лізинг може 
бути використаний як інструмент, що забезпечує реалізацію багатьох 
задач ДР економіки, але на його становлення й розвиток визначальний 
вплив (прямо чи опосередковано) мають заходи державної підтримки. 
Лізинг доцільно розглядати як різновид інвестиційної діяльності, тоб-
то фінансового забезпечення механізму державної підтримки розвитку 
авіаційного комплексу України. Під ДР лізингу вітчизняні автори розу-
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міють розробку і реалізацію комплексних заходів щодо впорядкування 
й контролю в цій сфері – з одного боку, а також створення системи еко-
номічних стимулів для всіх учасників з метою підвищення ефективності 
функціонування ринку лізингових послуг, і створення умов для виконан-
ня лізингом його макроекономічних функцій – з іншого. Узагальнення 
наявних теоретичних розробок [258 – 264] дозволило під економіко-
організаційним механізмом лізингу розуміти систему економічних, пра-
вових, управлінських дій, яка здатна комплексно впливати й засновувати 
визначений порядок здійснення конкретної діяльності ДР лізингу в ціло-
му, що призводить до досягнення очікуваних результатів.

Установлено, що в Україні кредитне регулювання служить основ-
ним  інструментом підтримки лізингу й підпорядковано концепції дер -
жавних  пріоритетів [262], але  внаслідок відсутності чіткої терміно логічної 
бази  щодо особливостей лізингових відносин, а також еконо міко-
організаційного механізму реалізації, комплексного застосування інших 
інструментів регулювання, участь держави у фінансуванні лізингових 
проектів не була ефективною. Доцільно застосовувати варіант організації 
підтримки лізингу через часткову участь державних коштів шляхом ство-
рення державної кредитно-гарантійної установи. З'ясовано [262], що пра-
вове регулювання безпосередньо впливає на стан ринку лізингових послуг. 
Процес удосконалення правової бази для лізингу в Україні можна характе-
ризувати як еволюційний, однак лізингове законодавство, сформульоване у 
1997 − 2000 рр., не забезпечує розв’язування більшості завдань, що також 
значною мірою відбулося внаслідок неврахування специфічного характеру 
взаємодій між елементами системи лізингу.

Проведений аналіз дозволив констатувати, що механізм ДР лізингу 
в Україні є недосконалим, бо між ланками й елементами немає зв'язків 
координації. Усе це негативно відбивається на функціонуванні лізинго-
вого ринку. Установлено [261 – 264], що кожному етапові розвитку лізин-
гу притаманний свій комплексний набір методів і інструментів ДР, який 
відрізняється їх пропорційним співвідношенням. Як варіант для авіа-
ційного комплексу України запропоновано реалізацію заходів державної 
підтримки в межах цільової комплексної програми із використанням лі-
зингових схем, або спеціальної – підтримки лізингу. Існують значні ре-
зерви вдосконалення механізму реформування лізингу в авіабудуванні. 
Зокрема, було запропоновано:

 розглядати сутність лізингу з позицій системного підходу, ура-
ховуючи особливу природу взаємодії правових і економічних 
відносин;
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 групування факторів, що формують попит і пропозицію лізин-
гових послуг, дозволяє продемонструвати взаємозв'язок між 
функціонуванням лізингу як інструменту державної підтрим-
ки та державної інвестиційної політики [263, 265];

 здійснювати державну підтримку в межах цільової комплек-
сної програми із використанням лізингових схем шляхом 
стимулювання лізингодавців з числа приватних джерел фі-
нансування, що мають здійснювати свої функції на засадах 
публічно-приватного партнерства.

Схему взаємодії авіаційного комплексу з банківською установою й 
лізинговою компанією наведено на рис. 3.8. 

Використання схеми дозволить розв'язати такі завдання: 
 добудова і прийняття в експлуатацію літаків, уже закладених 

на авіабудівних підприємствах, а також організація модерніза-
ції й поточного ремонту парку АТ;

 подолання роз'єднаності підприємств, що становлять вироб-
ниче ядро авіаційного комплексу України, збільшення обсягів 
виробництва і збуту АТ;

 розширення можливостей експлуатантів щодо придбання по-
вітряних суден, а також проведення необхідної модернізації 
льотного парку АТ;

 вихід авіаційного комплексу з кризового стану [153, 266, 267].
Таким чином, на підставі проведеного дослідження удосконале-

но теоретико-методичне забезпечення державної підтримки розвитку 
авіаційного комплексу, обґрунтовано складові механізму державної під-
тримки розвитку авіаційного комплексу України, запропоновано низку 
інструментів та важелів, що надають змогу його реалізації, що, у свою 
чергу, сприятиме підвищенню КС вітчизняних представників на міжна-
родному ринку авіаційних перевезень.
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У загальному вигляді результати проведеного дослідження поляга-
ють у вдосконаленні теоретико-методичних підходів щодо впроваджен-
ня механізмів державної підтримки розвитку АП. Виявлено, що за сучас-
них умов функціонування економіки України існують фундаментальні 
проблеми розвитку АП, які мають різноманітний характер походження. 
Наявні проблеми у законодавчій та регуляторній сферах стають стриж-
невим фактором уповільнення динаміки зростання названого сектору 
промисловості країни.

Виявлено неефективність і недієвість затверджених програм. Націо-
нальна програма розвитку АП поки що не є пріоритетом для всіх органів 
виконавчої влади та не забезпечує консолідацію зусиль всіх зацікавлених 
інституцій на розвиток АП. Крім того, було зроблено такі висновки:

1. Врахування специфіки ринку та маркетинговий підхід до визна-
чення КС цивільної АП бере до уваги потреби та вимоги до авіаційної 
техніки з боку перевізників, суб’єктів інфраструктури та споживачів, що 
надало змогу в подальшому розвинути визначення поняття КС цивільної 
АТ та обґрунтувати складові механізму державної підтримки розвитку 
АП на засадах програмно-цільового підходу. Цей висновок був отрима-
ний шляхом дослідження ролі та місця авіаційної промисловості в про-
відних країнах світу та в Україні.

Світові процеси глобалізації та пов'язана з ними безперервна транс-
формація АП призвели до необхідності розв’язання нових складних за-
вдань з підтримки розвитку вітчизняної авіаційної галузі. Аналізом під-
тверджено, що попит на авіаційні перевезення постійно підвищується 
пропорційно до економічного зростання. Прискорення економічного 
зростання приводить до збільшення попиту на транспортні послуги, зо-
крема авіаперевезення, отже, і до зростання попиту на повітряні судна. Ця 
тенденція зберігається, незважаючи на тимчасовий спад у діяльності авіа-
ційного сектора, пов’язаний зі світовою фінансово-економічною кризою. 

Близькість України до Європи й азійських транзитних коридорів 
дає країні унікальну можливість заробляти на транзиті пасажирів і ван-
тажів, однак установлено, що відсутність взаємодії держави й бізнесу в 



150

Перспективи розвитку та державна підтримка виробництва цивільних літаків в Україні

модернізації й експлуатації аеропортів позбавляє Україну цієї можли-
вості. Усе більш актуальним стає питання спрямування зусиль на при-
ведення об’єктів інфраструктури провідних аеропортів у відповідність 
з міжнародними вимогами, яка могла б ініціювати конкретні зусилля на 
шляху інтеграції її до європейської і світової системи аеронавігаційного 
обслуговування. Першим кроком у цьому напрямку стала модернізація 
(а фактично – будівництво нових) аеропортів у Борисполі, Донецьку, 
Харкові, Львові в 2011 р. до Євро-2012.

Дослідження теорії та практики КС продукції довели, що в еконо-
мічній літературі поки що немає загальноприйнятого визначення КС 
складної промислової продукції, до якої слід зарахувати повітряне судно. 
Таким чином, на підставі аналізу різних поглядів з цього питання вирі-
шено до визначення поняття КС цивільної АТ підходити з позицій кон-
цепції маркетингу та враховувати інтереси споживача, експлуатанта та 
суб’єктів інфраструктури. 

2. Узагальнення та розвиток методичного забезпечення оцінки КС 
повітряних суден на підґрунті концепції маркетингу, що, на відміну від 
наявних, ураховує інтереси споживачів, експлуатантів та суб’єктів інфра-
структури, дає змогу розглядати АП як єдиний комплекс та спрощує по-
рядок реалізації підтримки розвитку АП у державних цільових програмах. 
Цей висновок був отриманий шляхом дослідження в області використан-
ня сучасних методів управління при формуванні структури цільової про-
грами державної підтримки розвитку авіаційної промисловості в Україні, 
а також низки питань щодо визначення рівня КС повітряного судна.

Проведений аналіз наявних методичних підходів до кількісного 
оцінювання рівня КС продукції дозволяє зробити висновок про їх від-
носність, що виявляється в порівнянні досліджуваної продукції зі зраз-
ком подібної якості. КС літака доцільно визначати як результат взаємодії 
комплексних складових, які, у свою чергу, охоплюють специфічні част-
кові показники.

Згідно з основами програмно-цільового підходу, діючим законодав-
ством стосовно цільових програм та методичними рекомендаціями щодо 
формування та їх реалізації в роботі надано структуру цільової програми 
державної підтримки розвитку АП, що визначає логічну послідовність 
процедур формування програми та схему порядку її реалізації.

Додержання поданої структури цільової програми та вимог до її 
розробки завдяки застосуванню програмно-цільового методу на прак-
тиці дозволить вдосконалити процес формування й реалізації програм 
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державної підтримки розвитку АП та посилити дієвість державного ре-
гулювання в цьому напрямку.

Установлено, що чинники, які впливають на рівень КС авіаційної 
техніки, неоднакові за своєю природою, характером й механізмом впливу 
на конкурентні позиції АТ. У роботі розроблено класифікацію основних 
чинників, а також ієрархічна структура системних взаємозв’язків, у якій 
задіяні часткові та узагальнювальні показники КС повітряного судна. 

За результатами дослідження встановлено, що у зв’язку з особли-
востями визначення КС повітряних суден найбільш прийнятним є інте-
гральний метод оцінки, який дає змогу врахувати моделі поведінки спо-
живачів, суб’єктів інфраструктури та експлуатантів. З наведеного вище 
КС повітряного судна пропонується оцінювати через споживчу цінність 
для споживача, експлуатанта та суб’єкта інфраструктури за допомогою 
загального інтегрального методу оцінки.

Розроблений методичний підхід враховує вагомість впливу дослі-
джуваних часткових показників на інтегральний показник КС повітряно-
го судна на основі використання методу оцінювання шляхом обчислення 
величини ентропії. Вибір методу ентропії надає змогу об'єктивно розра-
хувати вагу впливу кожного часткового показника. У роботі проведене 
порівняння показників технічної досконалості нових проектів регіональ-
них літаків вітчизняної школи проектування із закордонними зразками.

Виходячи з приведеного можна зробити висновок, що за резуль-
татами зведеного розрахунку загального інтегрального показника КС 
віт чизняні літаки Ан-148 і Ан-158 за своїми льотно-технічними та еко-
номічними характеристиками практично не поступаються світовим ана-
логам та входять до десятки найкращих зразків АТ.

3. Удосконалення методичного забезпечення формування меха-
нізму державної підтримки розвитку АП шляхом використання методів 
фінансового менеджменту, зокрема лізингу, надає змогу дотримати інте-
реси учасників авіаційного комплексу та, на відміну від чинної державної 
цільової програми, не вимагає прямого державного фінансування. Цей 
висновок був отриманий шляхом дослідження сучасної практики управ-
ління розвитком промисловісті в розвинених країнах та ефективніс-
тю застосування комплексного підходу, заснованого на інноваційному 
управлінні розвитком промислової галузі.

Аналіз зарубіжного і вітчизняного досвіду свідчить, що на сучас-
ному етапі розвитку економіки України найбільш доцільним шляхом 
розв’язання проблем, які назріли в авіабудуванні, є використання лізин-
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гу як механізму ДР розвитку авіаційного комплексу шляхом створення 
державної кредитно-гарантійної установи.

Таким чином, використання наведеної схеми дозволить розв'язати 
такі завдання: добудова й прийняття в експлуатацію літаків, які уже були 
закладені на авіабудівних підприємствах раніше, а також організація мо-
дернізації та поточного ремонту парку АТ; подолання роз'єднаності під-
приємств, що становлять виробниче ядро авіаційного комплексу України; 
збільшення обсягів виробництва і збуту АТ; розширення можливостей 
експлуатантів щодо придбання повітряних суден, а також проведення 
необхідної модернізації льотного парку АТ; вихід із кризового стану. 

4. Розроблене теоретико-методичне забезпечення організаційних 
змін у структурній побудові авіаційного комплексу, що створює можли-
вість упровадити чітку організаційну структуру, здатну трансформува-
тися від концерну до холдингової компанії або консорціуму, надає змогу 
групувати учасників за функціональною ознакою та дозволяє відстежити 
зв’язок між проблемами, цілями, завданнями, заходами й результатами 
під час реалізації державної цільової програми. Цей висновок був отри-
маний шляхом дослідження сучасних організаційно-правових форм гос-
подарювання в процесі реалізації державної промислової політики.

У роботі розвинуто схему механізму ДР розвитку авіаційного комп-
лексу України. Механізм містить у собі три групи складових, а саме: ме-
тоди, функції та цілі ДР; інструменти впливу; об’єкти державної підтрим-
ки. Подібне структурування, по-перше, служить визначенню найбільш 
важливих сфер впливу ДР на галузь авіабудування. По-друге, у схемі 
виокремлено комплекс інструментів ДР, які, у свою чергу, можна згру-
пувати за напрямами реалізації. Третьою важливою складовою впливу є 
концептуальні засади ДР економіки, визначені набором методів і функ-
цій. Водночас у цій схемі пропонується застосовувати функцію та мето-
ди саморегулювання негативних процесів, що надасть змогу суб’єктам 
господарювання та місцевим органам влади підвищити якість ДР авіа-
ційного комплексу в цілому на основі державних цільових програм та 
регіональних програм розвитку АП.

5. Запропонований методичний підхід щодо удосконалення меха-
нізму підтримки розвитку авіаційної промисловості, побудований шля-
хом сполучення засад чинного законодавства у сфері цільового програ-
мування та методу аналізу ієрархії, дозволяє здійснювати обґрунтований 
вибір напрямів і форм державної підтримки авіаційного комплексу, що 
значно покращує її якість. Цей висновок був отриманий шляхом теоре-
тичних узагальнень та аналізу практики ДР економіки України й зару-
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біжних країн на підставі комплексного аналізу державної підтримки роз-
витку авіаційного комплексу.

У процесі дослідження встановлено, що комплексний підхід до розвит-
ку авіаційної галузі порівняно с традиційним галузевим підходом з погляду 
ДР становить собою сукупність заходів, пов’язаних в один цілий проект.

Таким чином, на підставі проведеного дослідження вдосконале-
но теоретико-методичне забезпечення ДР розвитку АП, обґрунтовано 
складові механізму ДР розвитку авіаційного комплексу України, запро-
поновано низку інструментів та важелів, що надають змогу його реаліза-
ції, це, у свою чергу, сприятиме підвищенню КС усієї галузі.

На практиці отримані результати можуть бути використані в еко-
номічних і галузевих управліннях обласних державних адміністрацій,  
а також у розробленні методів забезпечення інноваційного розвитку АП 
на державному рівні.
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й 

пр
и 

по
ст

ав
ка

х 
ві

тч
из

ня
но

ї A
T 

за
 к

ор
до

н;
 

– 
не

ві
дп

ов
ід

ні
ст

ь 
м

ит
но

го
 з

ак
он

од
ав

ст
ва

 в
ир

об
ни

цт
ву

 A
T 

в 
ум

ов
ах

 м
іж

на
ро

дн
ої

 к
о-

оп
ер

ац
ії 

й 
се

рв
іс

но
м

у 
об

сл
уг

ов
ув

ан
ню

 з
ак

ор
до

нн
их

 е
кс

пл
уа

та
нт

ів
 у

кр
аї

нс
ьк

ої
 A

T;
  

– 
не

ві
дп

ов
ід

ні
ст

ь 
по

да
тк

ов
ог

о 
й 

м
ит

но
го

 з
ак

он
од

ав
ст

ва
 (с

тя
гн

ен
ня

 П
Д

В 
пр

и 
по

-
ст

ав
ка

х 
ро

бі
т 

(п
ос

лу
г)

, п
ри

зн
ач

ен
их

 д
ля

 в
ик

ор
ис

та
нн

я 
й 

сп
ож

ив
ан

ня
 з

а 
м

еж
ам

и 
м

ит
но

ї т
ер

ит
ор

ії 
Ук

ра
їн

и)
 га

ль
м

ує
 п

ро
су

ва
нн

я 
ук

ра
їн

сь
ко

ї А
Т 

на
 с

ві
то

ви
й 

ав
іа

ці
й-

ни
й 

ри
но

к;
– 

не
до

ск
он

ал
е 

за
ко

но
да

вс
тв

о 
пр

о 
лі

зи
нг

 (а
ві

ац
ій

ни
й 

лі
зи

нг
) г

ал
ьм

ує
 р

оз
ви

то
к 

вн
ут

рі
ш

нь
ог

о 
ав

іа
ці

йн
ог

о 
ри

нк
у

Гр
уп

а 
ф

ак
то

рі
в 

«к
оо

пе
ра

ці
я»

 –
 

ро
зр

об
ка

 й
 в

ир
об

ни
цт

во
 А

Т 
в 

ум
ов

ах
 м

іж
на

ро
дн

ої
 

ко
оп

ер
ац

ії

– 
ві

дс
ут

ні
 е

ф
ек

ти
вн

і м
ех

ан
із

м
и 

уч
ас

ті
 у

кр
аї

нс
ьк

их
 д

ер
ж

ав
ни

х 
пі

дп
ри

єм
ст

в 
у 

м
іж

-
на

ро
дн

их
 а

ві
аб

уд
ів

ни
х 

об
'є

дн
ан

ня
х;

  
– 

ві
дс

ут
ні

 у
м

ов
и 

дл
я 

за
лу

че
нн

я 
за

ко
рд

он
ни

х 
ін

ве
ст

иц
ій

 д
ля

 р
оз

ви
тк

у 
ві

тч
из

ня
но

ї А
П
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Додатки
За

кі
нч

ен
ня

 т
аб

л.
 Б

.1

1
2

Гр
уп

и 
ф

ак
то

рі
в 

«п
ол

іт
ик

а»
 

і «
ек

он
ом

ік
а»

 –
 д

ер
ж

ав
ни

й 
пр

от
ек

ці
он

із
м

, п
ол

іт
ич

ні
 й

 
ек

он
ом

іч
ні

 ф
ак

то
ри

 р
оз

ви
тк

у

– 
пр

ип
ин

ен
а 

чи
нн

іс
ть

 З
ак

он
у 

Ук
ра

їн
и 

«П
ро

 д
ер

ж
ав

ну
 п

ід
тр

им
ку

 л
іт

ак
об

уд
ів

но
ї 

пр
ом

ис
ло

во
ст

і У
кр

аї
ни

»;
  

– 
не

до
ск

он
ал

іс
ть

 З
ак

он
у 

Ук
ра

їн
и 

«П
ро

 з
ак

уп
ів

лю
 т

ов
ар

ів
, р

об
іт

 і 
по

сл
уг

 з
а 

де
р-

ж
ав

ні
 к

ош
ти

» 
не

га
ти

вн
о 

по
зн

ач
ає

ть
ся

 н
а 

ст
ро

ка
х 

ви
ко

на
нн

я 
ко

нт
ра

кт
ів

;  
– 

не
ві

дп
ов

ід
ні

ст
ь 

по
да

тк
ов

ог
о 

за
ко

но
да

вс
тв

а,
 з

ок
ре

м
а,

 з
ак

он
ів

 «
П

ро
 П

Д
В»

, «
П

ро
 

пл
ат

у 
за

 з
ем

лю
» 

зб
іл

ьш
ує

 д
еф

іц
ит

 о
бі

го
ви

х 
ко

ш
ті

в 
пі

дп
ри

єм
ст

в 
А

П
; 

– 
бр

ак
 б

ю
дж

ет
ни

х 
ко

ш
ті

в,
 щ

о 
на

пр
ав

ля
ю

ть
ся

 н
а 

ро
зв

ит
ок

 А
П

, і
 п

ор
яд

ок
 в

ик
он

ан
-

ня
 З

ак
он

у 
Ук

ра
їн

и 
«П

ро
 б

ю
дж

ет
» 

ут
ру

дн
ю

ю
ть

 с
пр

ям
ув

ан
ня

 к
ош

ті
в 

у 
га

лу
зь

Гр
уп

а 
ф

ак
то

рі
в 

«ф
ін

ан
си

» 
– 

ф
ак

то
ри

 ф
ін

ан
су

ва
нн

я

– 
де

рж
ав

на
 ф

ор
м

а 
вл

ас
но

ст
і о

бм
еж

ує
 м

ож
ли

во
ст

і з
ас

то
су

ва
нн

я 
су

ча
сн

их
 м

ех
ан

із
-

м
ів

 ф
ін

ан
су

ва
нн

я 
га

лу
зі

 (р
оз

м
іщ

ен
ня

 а
кц

ій
, о

бл
іг

ац
ій

, ц
ін

ни
х 

па
пе

рі
в 

на
 ф

он
до

ви
х 

ри
нк

ах
); 

– 
ум

ов
и 

зд
ач

і в
 о

ре
нд

у 
де

рж
ав

но
ї в

ла
сн

ос
ті

 п
оз

ба
вл

яю
ть

 п
ід

пр
иє

м
ст

ва
 га

лу
зі

 
зн

ач
но

ї ч
ас

ти
ни

 д
ох

од
ів

 в
ід

 ц
ьо

го
 в

ид
у 

ді
ял

ьн
ос

ті

Гр
уп

а 
ф

ак
то

рі
в 

«т
ех

но
ло

гі
ї»

– 
ві

дс
ут

ні
й 

еф
ек

ти
вн

ий
 м

ех
ан

із
м

 л
із

ин
гу

 т
ех

но
ло

гі
чн

ог
о 

ус
та

тк
ув

ан
ня

, н
ео

бх
ід

-
ни

й 
дл

я 
ві

дн
ов

ле
нн

я 
те

хн
ол

ог
іч

но
ї б

аз
и 

пі
дп

ри
єм

ст
в;

 
– 

не
еф

ек
ти

вн
і З

ак
он

и 
Ук

ра
їн

и 
«П

ро
 с

пе
ці

ал
ьн

ий
 р

еж
им

 ін
ве

ст
иц

ій
но

ї й
 ін

но
ва

ці
й-

но
ї д

ія
ль

но
ст

і т
ех

но
ло

гіч
ни

х 
па

рк
ів

» 
у 

ре
да

кц
ії 

20
05

 р
., 

«П
ро

 т
ра

нс
ф

ер
 те

хн
ол

ог
ій

»;
 

– 
ві

дс
ут

ні
й 

За
ко

н 
Ук

ра
їн

и 
«П

ро
 ін

ду
ст

рі
ал

ьн
і п

ар
ки

»
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Перспективи розвитку та державна підтримка виробництва цивільних літаків в Україні

Д
О

Д
А

тО
К

 В
Та

бл
иц

я 
В.

1
О

сн
ов

ні
 н

ап
ря

м
ки

 д
ос

лі
дж

ен
ь 

уч
ен

их
 у

 с
ф

ер
і м

ет
од

ик
и 

ро
зр

об
ле

нн
я 

м
ех

ан
із

м
у 

де
рж

ав
но

го
 р

ег
ул

ю
ва

нн
я 

та
 д

ер
ж

ав
но

ї п
ід

тр
им

ки

Ав
то

р,
 д

ж
ер

ел
о

М
ет

а,
 п

ре
дм

ет
  

та
 о

б’
єк

т д
ос

лі
дж

ен
ня

За
да

чі
Н

ов
из

на

1
2

3
4

За
 га

лу
зе

во
ю

 о
зн

ак
ою

В.
 Т

ін
ту

ло
в 

[1
15

]

М
ет

а 
− 

оп
ра

цю
ва

ти
 п

ід
хо

ди
 щ

од
о 

ро
зр

об
ле

нн
я 

сц
ен

ар
ію

 к
ер

ов
ан

ог
о 

де
рж

ав
ою

 р
оз

ви
тк

у 
ві

тч
из

ня
но

го
 

ви
но

гр
ад

ар
сь

ко
-в

ин
ор

об
но

го
 (В

В)
 

пі
дк

ом
пл

ек
су

 (П
К)

 та
 м

ех
ан

ізм
ів

 й
ог

о 
де

рж
ав

но
ї п

ід
тр

им
ки

 за
 д

оп
ом

ог
ою

 
за

ко
но

да
вч

ог
о,

 н
ор

ма
ти

вн
ог

о 
вп

ли
ву

, 
ін

ди
ка

ти
вн

их
 п

ок
аз

ни
кі

в 
і ц

іл
ей

. 

Об
'єк

т
 −

 си
ст

ем
а 

де
рж

ав
ни

х 
ре

гу
ля

-
то

рі
в 

та
 м

ет
од

ів
 у

пр
ав

лі
нн

я 
ро

зв
и-

тк
ом

 н
ац

іо
на

ль
но

го
 В

В 
ви

ро
бн

иц
тв

а 
в 

ум
ов

ах
 ін

те
гр

ац
ії 

у 
св

іто
ву

 то
рг

ів
лю

. 

Пр
ед

ме
т

 –
 к

ер
ов

ан
ий

 п
ро

це
с р

оз
-

ви
тк

у 
та

 с
та

но
вл

ен
ня

 к
он

ку
ре

нт
но

го
 

на
ці

он
ал

ьн
ог

о 
ри

нк
у 

ВВ
 п

ро
ду

кц
ії 

Ук
ра

їн
и

 −
 п

ро
ан

ал
ізу

ва
ти

 та
 в

из
на

чи
ти

 
ос

об
ли

во
ст

і т
а 

на
сл

ід
ки

 тр
ан

сф
ор

-
ма

ці
й 

у 
ВВ

 П
К 

Ук
ра

їн
и 

в 
ко

нт
ек

ст
і 

за
га

ль
ни

х 
те

нд
ен

ці
й 

ри
нк

ов
ог

о 
ро

зв
ит

ку
 А

ПК
 У

кр
аї

ни
; 

− 
ви

яв
ит

и 
ос

об
ли

во
ст

і т
а 

оп
ра

-
цю

ва
ти

 к
он

це
пт

уа
ль

ні
 за

са
ди

 
ре

гу
ль

ов
ан

ог
о 

ри
нк

ов
ог

о 
ро

зв
ит

ку
 

ВВ
 П

К 
АП

К 
Ук

ра
їн

и;
 

− 
пр

оа
на

лі
зу

ва
ти

 та
 у

за
га

ль
ни

ти
 

до
св

ід
 і с

пе
ци

фі
ку

 д
ер

ж
ав

но
го

 
уп

ра
вл

ін
ня

 та
 р

ег
ул

ю
ва

нн
я 

ВВ
 П

К 
у 

ро
зв

ин
ут

их
 к

ра
їн

ах
 –

 го
ло

вн
их

 
ви

ро
бн

ик
ах

 в
ин

оп
ро

ду
кц

ії;
 

− 
ви

зн
ач

ит
и 

ос
но

вн
і н

ап
ря

ми
 в

до
-

ск
он

ал
ен

ня
 си

ст
ем

и 
де

рж
ав

но
го

 
уп

ра
вл

ін
ня

 та
 р

ег
ул

ю
ва

нн
я 

ВВ
 

ви
ро

бн
иц

тв
а 

Ук
ра

їн
и;

  
− 

до
сл

ід
ит

и 
те

нд
ен

ці
ї р

оз
ви

тк
у 

св
іто

во
го

 в
ир

об
ни

цт
ва

 В
В 

пр
од

ук
ці

ї 
та

 п
ро

це
си

 гл
об

ал
іза

ці
ї р

ин
кі

в 
ви

на
;  

Ро
зк

ри
то

 о
со

бл
ив

ос
ті 

ВВ
 п

ід
ко

мп
ле

к-
су

 А
ПК

 У
кр

аї
ни

: 
− 

по
ка

за
но

, щ
о 

ВВ
 П

К 
Ук

ра
їн

и 
є 

та
ко

ю
 

ст
ру

кт
ур

ою
 А

ПК
, я

ка
 є

 н
ай

ме
нш

е 
ре

гу
ль

ов
ан

ою
 д

ер
ж

ав
ою

. Н
а 

пі
дс

та
ві

 
уз

аг
ал

ьн
ен

ня
 д

ос
ві

ду
 р

ег
ул

ю
ва

нн
я 

ро
зв

ит
ку

 В
В 

ви
ро

бн
иц

тв
а 

за
пр

оп
о-

но
ва

но
: 

− 
ко

нц
еп

ту
ал

ьн
і п

ол
ож

ен
ня

 р
оз

ви
тк

у 
ВВ

ПК
 У

кр
аї

ни
, я

кі
 в

ід
рі

зн
яю

ть
ся

 в
ід

 
на

яв
ни

х 
ти

м,
 щ

о 
йо

го
 р

оз
гл

яд
аю

ть
 я

к 
ба

га
то

га
лу

зе
ву

 р
ин

ко
ву

 с
тр

ук
ту

ру
; 

− 
ме

то
ди

 та
 п

ри
йо

ми
 Д

Р 
та

 у
пр

ав
лі

нн
я 

ВВ
 П

К 
як

 б
аг

ат
ог

ал
уз

ев
ою

 с
тр

ук
ту

ро
ю

, 
ст

ра
те

гіч
не

 п
ла

ну
ва

нн
я 

ви
ро

бн
иц

тв
а 

і 
ко

нт
ро

ль
 я

ко
ст

і я
ко

го
 є

 п
ре

ро
га

ти
во

ю
 

де
рж

ав
и;

 
− 

на
пр

ям
и 

ек
он

ом
іч

но
ї і

нт
ег

ра
ці

ї 
су

б’
єк

тів
 го

сп
од

ар
ю

ва
нн

я 
в 

си
ст

ем
і 

«в
ин

ог
ра

да
рс

тв
о 

– 
ви

но
ро

бс
тв

о 
– 

ри
но

к 
ви

на
» з

а 
уч

ас
тю

 к
ом

ер
ці

йн
их

 
ба

нк
ів

; 
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Додатки

1
2

3
4

− 
ви

зн
ач

ит
и 

ум
ов

и 
єв

ро
пе

йс
ьк

ої
 

ін
те

гр
ац

ії 
та

 о
со

бл
ив

ос
ті 

ць
ог

о 
пр

о-
це

су
 д

ля
 В

В 
ПК

 У
кр

аї
ни

; 
− 

до
сл

ід
ит

и 
мо

ж
ли

во
ст

і т
а 

ви
зн

а-
чи

ти
 п

ер
сп

ек
ти

ви
 р

оз
ви

тк
у 

ВВ
 П

К 
Ук

ра
їн

и 
в 

ум
ов

ах
 гл

об
ал

іза
ці

ї с
ві

то
-

ви
х 

ри
нк

ів
 та

 то
рг

ів
лі

; 
− 

оп
ра

цю
ва

ти
 сц

ен
ар

ії 
ро

зв
ит

ку
 В

В 
ПК

 У
кр

аї
ни

 в
 се

ре
дн

ьо
ст

ро
ко

ві
й 

пе
рс

пе
кт

ив
і

− 
до

ці
ль

ні
ст

ь 
ст

во
ре

нн
я 

но
во

ї с
ис

те
-

ми
 д

ер
ж

ав
но

го
 у

пр
ав

лі
нн

я 
ін

но
ва

-
ці

йн
ог

о 
ро

зв
ит

ку
 В

В 
ПК

 у
 р

ин
ко

ви
х 

ум
ов

ах
; 

− 
пр

оп
оз

иц
ії 

щ
од

о 
за

ко
но

да
вч

ог
о 

та
 н

ор
ма

ти
вн

ог
о 

ре
гу

лю
ва

нн
я 

на
-

ці
он

ал
ьн

ог
о 

ви
но

гр
ад

ар
ст

ва
 й

 р
ин

ку
 

ви
но

ро
бн

ої
 п

ро
ду

кц
ії 

в 
ум

ов
ах

 в
ст

уп
у 

Ук
ра

їн
и 

СО
Т. 

Ви
хо

дя
чи

 з 
ан

ал
ізу

 св
іто

во
ї п

ра
кт

ик
и 

та
 за

ко
но

пр
ое

кт
ів

, з
ап

ро
по

но
ва

но
 

зм
іс

т н
ов

ог
о 

за
ко

но
пр

ое
кт

у 
«П

ро
 

ре
гу

лю
ва

нн
я 

ри
нк

у 
ви

на
». 

За
пр

о-
по

но
ва

ни
й 

си
ст

ем
ни

й 
пі

дх
ід

 щ
од

о 
ро

зр
об

ле
нн

я 
сц

ен
ар

іїв
 р

оз
ви

тк
у 

ВВ
 

ПК
 У

кр
аї

ни
 я

к 
не

ві
д'

єм
но

ї с
кл

ад
ов

ої
 

АП
К 

Ук
ра

їн
и

І. Г
ущ

а 
[1

16
]

М
ет

а 
− 

по
гл

иб
ит

и 
те

ор
ет

ик
о-

ме
то

ди
чн

і з
ас

ад
и 

фо
рм

ув
ан

ня
 й

 у
пр

о-
ва

дж
ен

ня
 о

рг
ан

іза
ці

йн
о-

ек
он

ом
іч

но
ї 

та
 в

ир
об

ни
чо

-т
ех

но
ло

гіч
но

ї с
ис

те
ми

 
за

хо
ді

в 
де

рж
ав

и 
щ

од
о 

по
да

ль
ш

ог
о 

ро
зв

ит
ку

 ц
ук

ро
бу

ря
ко

во
го

 в
и-

ро
бн

иц
тв

а 
(Ц

БВ
), 

йо
го

 е
ко

но
мі

чн
ої

 
ст

аб
іл

іза
ці

ї т
а 

ві
дн

ов
ле

нн
я 

мо
ж

ли
во

-
ст

ей
 д

ер
ж

ав
и 

в 
ек

сп
ор

ті 
цу

кр
у. 

Об
’єк

т
 −

 п
ро

це
с Д

Р 
ЦБ

В 
Ук

ра
їн

и.
 

 −
 в

из
на

чи
ти

 те
ор

ет
ик

о-
ме

то
до

ло
гіч

ні
 за

са
ди

 с
ут

но
ст

і р
ин

-
ко

во
ї т

ра
нс

фо
рм

ац
ії 

ЦБ
В 

пі
дк

ом
п-

ле
кс

у, 
ур

ах
ов

ую
чи

 в
пр

ов
ад

же
нн

я 
ор

га
ні

за
ці

йн
о-

ек
он

ом
іч

но
го

 м
ех

а-
ні

зм
у 

еф
ек

ти
вн

ог
о 

ре
гу

лю
ва

нн
я 

ри
нк

у 
цу

кр
у;

 
− 

ви
яв

ит
и 

су
ча

сн
і т

ен
де

нц
ії 

ро
зв

и-
тк

у 
ви

ро
бн

иц
тв

а 
цу

кр
ов

их
 б

ур
як

ів
 і 

цу
кр

у 
та

 д
ат

и 
оц

ін
ку

 о
рг

ан
іза

ці
йн

о-
ви

ро
бн

ич
их

 й
 е

ко
-н

ом
іч

ни
х 

ві
д-

но
си

н 
у 

ЦБ
В 

пі
дк

ом
пл

ек
су

;

− 
ут

оч
не

нн
я 

кр
ит

ер
іїв

 та
 уд

ос
ко

на
ле

н-
ня

 си
ст

ем
и 

по
ка

зн
ик

ів
 о

ці
нк

и 
КС

 Ц
БВ

 
пі

дк
ом

ле
кс

у 
за

 с
ук

уп
ни

ми
 за

тр
ат

ам
и 

пр
ац

і, в
ит

ра
та

ми
 в

ир
об

ни
цт

ва
 та

 їх
 

ок
уп

но
ст

і; 
− 

ви
зн

ач
ен

ня
 е

ко
но

мі
чн

ої
 с

ут
но

ст
і т

а 
на

пр
ям

ів
 зд

ій
сн

ен
ня

 Д
Р 

ЦБ
В 

в 
Ук

ра
їн

і; 
− 

по
гл

иб
ле

нн
я 

те
ор

ет
ич

ни
х 

за
са

д 
зд

ій
сн

ен
ня

 д
ер

ж
ав

но
ї п

ід
тр

им
ки

 
аг

ра
рн

ої
 н

ау
ки

, с
пр

ям
ов

ан
их

 н
а 

еф
ек

-
ти

вн
іс

ть
 д

ія
ль

но
ст

і Ц
БВ

 п
ід

ко
мп

ле
кс

у 
Ук

ра
їн

и;П
ро

до
вж

ен
ня

 т
аб

л.
 В

.1
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П
ро

до
вж

ен
ня

 т
аб

л.
 В

.1

1
2

3
4

Пр
ед

ме
т

 −
 су

ку
пн

іс
ть

 те
ор

е-
ти

чн
их

, 
ме

то
ди

чн
их

 і п
ра

кт
ич

ни
х п

ро
-

бл
ем

 о
рг

ан
іза

ці
ї т

а ф
ун

кц
іо

ну
ва

нн
я 

ор
га

ні
за

ці
йн

о-
ек

он
ом

іч
но

го
 м

ех
ан

ізм
у 

ДР
 в

ід
ро

дж
ен

ня
 Ц

БВ
 і ф

ор
му

ва
нн

я 
вн

у-
тр

іш
нь

ог
о 

і з
ов

ні
ш

нь
ог

о 
ри

нк
ів

 ц
ук

ру

– 
об

ґр
ун

ту
ва

ти
 р

ол
ь 

і з
на

че
нн

я 
аг

ра
рн

ої
 н

ау
ки

 у
 в

ід
ро

дж
ен

ні
 Ц

БВ
 

пі
дк

ом
пл

ек
су

 й
 н

ео
бх

ід
ні

ст
ь 

де
р-

ж
ав

но
ї п

ід
тр

им
ки

;  
− 

ви
яв

ит
и 

на
 п

ід
ст

ав
і с

ві
то

во
го

 
до

св
ід

у 
ре

зе
рв

и 
ек

он
ом

іч
но

го
 

зр
ос

та
нн

я 
ЦБ

В 
Ук

ра
їн

и;
 

− 
об

ґр
ун

ту
ва

ти
 с

тр
ат

ег
ію

 Д
Р 

ві
-

тч
из

ня
но

го
 р

ин
ку

 ц
ук

ру
 н

а 
пі

дс
та

ві
 

св
іто

во
го

 д
ос

ві
ду

; 
− 

ро
зр

об
ит

и 
пр

оп
оз

иц
ії 

щ
од

о 
на

пр
ям

ів
 р

оз
ви

тк
у 

си
ст

ем
и 

фо
рм

у-
ва

нн
я 

вн
ут

рі
ш

нь
ог

о 
і з

ов
ні

ш
нь

ог
о 

ри
нк

ів
 ц

ук
ру

 У
кр

аї
ни

.

− 
до

сл
ід

же
нн

я 
ри

нк
у 

ЦБ
В 

в 
Ук

ра
їн

і 
з у

ра
ху

ва
нн

ям
 в

ну
тр

іш
ні

х 
по

тр
еб

  
на

се
ле

нн
я 

в 
цу

кр
і;  

− 
на

ук
ов

е 
об

ґр
ун

ту
ва

нн
я 

пр
іо

ри
те

т-
но

ст
і р

оз
ви

тк
у 

ЦБ
В 

пі
дк

ом
пл

ек
су

 та
 

йо
го

 в
ід

ро
дж

ен
ня

 з 
ме

то
ю

 за
до

во
-

ле
нн

я 
вл

ас
ни

х 
по

тр
еб

 та
 е

кс
по

рт
но

го
 

по
те

нц
іа

лу
; 

− 
ан

ал
із 

на
ук

ов
их

 те
чі

й 
щ

од
о 

уч
ас

ті 
де

рж
ав

и 
в 

ре
гу

лю
ва

нн
і р

ин
ко

во
ї 

ек
он

ом
ік

и 
та

 її
 м

ет
од

ів
; 

− 
уд

ос
ко

на
ле

но
 м

ет
од

ич
ні

 п
ід

хо
ди

 
до

 ф
ор

му
ва

нн
я 

ор
га

ні
за

ці
йн

о-
ек

он
ом

іч
но

го
 м

ех
ан

ізм
у 

ДР
 Ц

БВ
 

пі
дк

ом
пл

ек
су

, щ
о 

ґр
ун

ту
єт

ьс
я 

на
 к

он
це

пц
ії 

ма
рк

ет
ин

гу

О
. Ш

ве
ць

 [1
34

]

 М
ет

а 
− 

на
ук

ов
о 

об
ґр

ун
ту

ва
ти

 
по

ло
же

нн
я 

й 
ре

ко
ме

нд
ац

ії 
щ

од
о 

ор
га

ні
за

ці
йн

о-
ек

он
ом

іч
но

го
 р

ег
у-

лю
ва

нн
я 

ро
зв

ит
ку

 п
ро

ми
сл

ов
ог

о 
ви

ро
бн

иц
тв

а 
(П

В)
 н

а 
пі

дс
та

ві
 п

о-
єд

на
нн

я 
га

лу
зе

ви
х 

і т
ер

ит
ор

іа
ль

-н
их

 
пр

ин
ци

пі
в 

йо
го

 о
рг

ан
іза

ці
ї. 

Об
’єк

т
 −

 п
ро

ми
сл

ов
е 

ви
ро

бн
иц

тв
о 

ек
он

ом
ік

и 
Ук

ра
їн

и.
 

Пр
ед

ме
т

 –
 те

ор
ет

ич
ні

 та
 м

ет
од

ол
ог

іч
-

ні
 п

ро
бл

ем
и 

ре
гу

лю
ва

нн
я 

ро
зв

и-
тк

у 
ПВ

 і м
ех

ан
ізм

 п
ід

ви
щ

ен
ня

 й
ог

о 
еф

ек
ти

вн
ос

ті.

− 
пр

оа
на

лі
зу

ва
ти

 п
ер

ед
ум

ов
и 

за
бе

зп
еч

ен
ня

 р
оз

ви
тк

у 
ПВ

 з 
ур

ах
у-

ва
нн

ям
 га

лу
зе

ви
х 

і т
ер

ит
ор

іа
ль

ни
х 

ос
об

ли
во

ст
ей

; 
− 

до
сл

ід
ит

и 
те

нд
ен

ці
ї р

оз
ви

тк
у 

ПВ
 і 

йо
го

 с
тр

ук
ту

рн
их

 п
ро

по
рц

ій
; 

− 
об

ґр
ун

то
ву

ти
 о

сн
ов

ні
 п

ол
ож

ен
ня

 
фо

рм
ув

ан
ня

 м
ех

ан
ізм

у 
ре

гу
лю

ва
н-

ня
 р

оз
ви

тк
у 

ПВ
; 

− 
ро

зр
об

ли
ти

 м
ет

од
 р

ег
ул

ю
ва

нн
я 

ро
зв

ит
ку

 П
В 

за
 д

оп
ом

ог
ою

 л
аг

ов
ог

о 
ме

ха
ні

зм
у;

 

− 
те

ор
ет

ич
но

 д
ов

ед
ен

о,
 щ

о 
дл

я 
ін

те
-

гр
ов

ан
их

 с
тр

ук
ту

р 
ПВ

 н
е 

іс
ну

є 
єд

ин
их

 
фо

рм
 в

ід
но

си
н 

і с
тр

ук
ту

р 
уп

ра
вл

ін
ня

; 
− 

до
ве

де
но

, щ
о,

 в
их

од
яч

и 
з с

тр
ук

ту
р-

ни
х 

па
ра

ме
тр

ів
 в

ир
об

ни
цт

ва
 і ц

іл
ей

 
йо

го
 р

оз
ви

тк
у 

та
 в

ик
ор

ис
то

ву
ю

чи
 

фу
нк

ці
он

ал
ьн

і з
ал

еж
но

ст
і о

сн
ов

ни
х 

по
ка

зн
ик

ів
, м

ож
на

 п
ро

гн
оз

ув
ат

и 
ін

ш
і 

па
ра

ме
тр

и 
ро

зв
ит

ку
 в

ир
об

ни
цт

ва
;
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Додатки
П

ро
до

вж
ен

ня
 т

аб
л.

 В
.1

1
2

3
4

− 
ви

яв
ит

и 
вп

ли
в 

на
ук

ов
о-

те
хн

іч
но

го
 п

ро
гр

ес
у 

на
 е

фе
кт

ив
-

ні
ст

ь 
ви

ро
бн

иц
тв

а

− 
об

ґр
ун

то
ва

но
 тр

ак
ту

ва
нн

я 
ві

дт
во

рю
ва

ль
но

ї ф
ун

кц
ії 

ре
гіо

ну
 

як
 в

за
єм

оп
ов

’я
за

ну
 с

ук
уп

ні
ст

ь 
об

’єк
ти

вн
о 

зу
мо

вл
ен

их
 за

вд
ан

ь 
со

ці
ал

ьн
о-

ек
он

ом
іч

но
го

 х
ар

ак
те

ру
;  

− 
за

пр
оп

он
ов

ан
о 

на
 п

ід
ст

ав
і а

на
лі

зу
 

до
св

ід
у 

ре
фо

рм
ув

ан
ня

 го
сп

од
ар

сь
ко

ї 
ді

ял
ьн

ос
ті 

пр
ом

ис
ло

ви
х 

ко
мп

ле
кс

ів
 

ви
зн

ач
ен

ня
 р

оз
ви

тк
у 

ви
ро

бн
иц

тв
а 

як
 д

іє
во

го
 ін

ст
ру

ме
нт

у 
пі

дв
ищ

ен
ня

 
еф

ек
ти

вн
ос

ті 
ви

ро
бн

иц
тв

а;
 

− 
з’я

со
ва

но
, щ

о 
ко

нц
ен

тр
ац

ія
 в

и-
ро

бн
иц

тв
а 

те
хн

ол
ог

іч
но

 п
од

іб
но

ї 
пр

од
ук

ці
ї й

 у
кр

уп
не

нн
я 

пі
дп

ри
єм

ст
в 

– 
у 

ба
га

ть
ох

 а
сп

ек
та

х 
вз

ає
мо

по
в’

яз
ан

ий
 

пр
оц

ес

За
 ст

ан
ом

 д
ія

ль
но

ст
і

В.
 К

от
ик

 [1
35

]

М
ет

а 
до

сл
ід

же
нн

я 
по

ля
га

є 
в 

об
ґр

ун
-

ту
ва

нн
і т

ео
ре

ти
чн

их
, м

ет
од

ол
ог

іч
ни

х 
та

 м
ет

од
ич

ни
х 

пі
дх

од
ів

 і к
он

це
пт

у-
ал

ьн
их

 за
са

д 
уд

ос
ко

на
ле

нн
я 

на
яв

но
ї 

си
ст

ем
и 

пл
ан

ув
ан

ня
, р

ег
ул

ю
ва

нн
я 

та
 

уп
ра

вл
ін

ня
 с

то
со

вн
о 

зб
ит

ко
ви

х 
па

са
-

жи
рс

ьк
их

 п
ер

ев
ез

ен
ь 

(П
П)

 за
лі

зн
ич

-
но

го
 тр

ан
сп

ор
ту

 (З
Т)

 та
 р

оз
в’

яз
ан

ня
 

пи
та

нь
 їх

 ф
ін

ан
су

ва
нн

я 
за

 р
ах

ун
ок

 
ме

ха
ні

зм
ів

 д
ер

ж
ав

но
го

 в
тр

уч
ан

ня
.

− 
ви

яв
ит

и 
ек

он
ом

іч
ну

 с
ут

ні
ст

ь 
ор

га
ні

за
ці

ї у
пр

ав
лі

нн
я,

 п
ла

ну
ва

нн
я 

та
 р

ег
ул

ю
ва

нн
я 

ба
зо

ви
ми

 га
лу

зя
ми

 
та

 П
П;

 
− 

ви
зн

ач
ит

и 
ро

ль
 і м

іс
це

 д
ер

ж
ав

но
-

го
 у

пр
ав

лі
нн

я 
ек

он
ом

іч
ни

ми
 п

ро
-

це
са

ми
, я

кі
 в

ід
бу

ва
ю

ть
ся

 н
а 

ЗТ
; 

− 
об

ґр
ун

ту
ва

ти
 с

ут
ні

ст
ь 

фу
нк

ці
й 

па
са

-ж
ир

сь
ко

го
 го

сп
од

ар
ст

ва
 та

 
ро

зр
об

ит
и 

ко
нц

еп
ту

ал
ьн

і з
ас

ад
и 

йо
го

 р
оз

ви
тк

у;

− 
ро

зр
об

ле
но

 те
ор

ет
ич

не
 п

ід
ґр

ун
тя

 
ко

нц
еп

ці
ї п

ри
йн

ят
тя

 р
іш

ен
ь 

на
 м

ак
ро

-
рі

вн
і п

ро
 н

ап
ря

мо
к 

і р
ів

ен
ь 

ек
он

ом
іч

-
но

го
 р

оз
ви

тк
у 

ПП
 З

Т; 
− 

об
ґр

ун
то

ва
но

 к
он

це
пт

уа
ль

ні
 о

сн
ов

и 
фо

рм
ув

ан
ня

 і р
оз

ви
тк

у 
ре

фо
рм

у-
ва

нн
я 

у 
па

са
жи

рс
ьк

ом
у 

ко
мп

ле
кс

і 
та

 за
бе

зп
еч

ен
ня

 в
ив

ед
ен

ня
 га

лу
зі 

зі 
зб

ит
ко

во
ст

і;
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1
2

3
4

Об
’єк

т
 −

 со
ці

ал
ьн

о-
ек

он
ом

іч
ні

 
пр

оц
ес

и,
 я

кі
 в

ід
бу

ва
ю

ть
ся

 у
 сф

ер
і 

ПП
 п

ри
ро

дн
ої

 м
он

оп
ол

ії 
ЗТ

 в
 у

мо
ва

х 
ек

он
ом

іч
но

ї т
ра

нс
-ф

ор
ма

ці
ї. 

Пр
ед

ме
т

 −
 те

ор
ет

ик
о-

ме
то

до
ло

гіч
ні

 
ос

но
ви

 е
ко

но
мі

ки
 та

 у
пр

ав
лі

нн
я 

ПП
 

ЗТ
 з 

ме
то

ю
 за

бе
зп

еч
ен

ня
 с

та
бі

ль
но

го
 

ма
кр

о-
ек

он
ом

іч
но

го
 зр

ос
та

нн
я 

на
ці

о-
на

ль
но

го
 го

сп
од

ар
ст

ва
.

− 
пр

оа
на

лі
зу

ва
ти

 за
ру

бі
жн

і п
ід

хо
ди

 
щ

од
о 

уп
ра

вл
ін

ня
 п

ас
аж

ир
сь

ки
м 

ко
мп

ле
кс

ом
 і п

ер
сп

ек
ти

ви
 й

ог
о 

ро
зв

ит
ку

 у
 св

іті
; 

− 
пр

оа
на

лі
зу

ва
ти

 р
об

от
у 

па
са

-
жи

рс
ьк

ог
о 

ЗТ
 з 

ме
то

ю
 в

ия
вл

ен
ня

 
пр

ич
ин

 зн
иж

ен
ня

 е
фе

кт
ив

но
ст

і 
йо

го
 р

об
от

и,
 д

ос
лі

ди
ти

 ш
ля

хи
 п

ід
-

ви
щ

ен
ня

 р
об

от
и 

ЗТ
; 

− 
ро

зр
об

ит
и 

пр
оп

оз
иц

ії 
щ

од
о 

ос
но

-
вн

их
 е

та
пі

в 
ро

зв
ит

ку
 ш

ви
дк

іс
ни

х 
пе

ре
ве

зе
нь

 п
ас

аж
ир

ів
 із

 за
лу

че
н-

ня
м 

за
ру

бі
жн

ог
о 

до
св

ід
у;

 
− 

пр
оа

на
лі

зу
ва

ти
 н

ая
вн

ий
 

фі
на

нс
ов

о-
ек

он
ом

іч
ни

й 
ме

ха
ні

зм
 

пі
дт

ри
мк

и 
й 

пі
дв

ищ
ен

ня
 е

фе
кт

ив
-

но
ст

і ф
ун

кц
іо

ну
ва

нн
я 

па
са

жи
рс

ьк
о-

го
 го

сп
од

ар
ст

ва
 з 

ме
то

ю
 уд

ос
ко

-
на

ле
нн

я;
 

− 
об

ґр
ун

ту
ва

ти
 в

пр
ов

ад
же

нн
я 

ш
ви

дк
іс

но
го

 р
ух

у 
та

 р
оз

ро
би

ти
 

пр
оп

оз
иц

ії 
з у

до
ск

он
ал

ен
ня

 м
ех

а-
ні

зм
у 

йо
го

 у
пр

ав
лі

нн
я;

 
− 

об
ґр

ун
ту

ва
ти

 п
ро

гр
ам

и 
по

ет
ап

-
но

го
 р

еф
ор

му
ва

нн
я 

па
са

жи
рс

ьк
ог

о 
го

сп
од

ар
ст

ва
.

− 
за

пр
оп

он
ов

ан
о 

пі
дх

од
и 

зі 
ст

им
у-

лю
ва

нн
я 

ін
ве

ст
иц

ій
ни

х 
пр

оц
ес

ів
 у

 
на

ці
он

ал
ьн

е 
го

сп
од

ар
ст

во
 за

лі
зн

ич
-

ни
х 

пе
ре

ве
зе

нь
, щ

о 
ґр

ун
ту

ю
ть

ся
 н

а 
пр

ов
ед

ен
ні

 п
ла

ну
ва

нн
я 

об
ся

гу
 ін

ве
с-

ти
ці

й 
де

рж
ав

ни
ми

 р
ег

ул
ю

ва
ль

ни
ми

 
ст

ру
кт

ур
ам

и;
 

− 
ме

то
ди

ка
 о

ці
ню

ва
нн

я 
до

ці
ль

но
ст

і 
вп

ро
ва

дж
ен

ня
 ш

ви
дк

іс
но

го
 р

ух
у 

в 
тр

ан
сп

ор
тн

ій
 га

лу
зі 

та
 м

ех
ан

ізм
 

уп
ра

вл
ін

ня
 га

лу
зз

ю
; 

− 
ек

он
ом

іч
на

 п
ри

ро
да

 п
ро

ти
рі

чч
я 

мі
ж 

зб
ит

ко
ві

ст
ю

 П
П 

га
лу

зі 
і з

ро
ст

аю
чи

ми
 

по
тр

еб
ам

и 
у 

ш
ви

дк
іс

но
му

 р
ус

і. 
− 

ко
нц

еп
ці

я 
фо

рм
ув

ан
ня

 о
сн

ов
ни

х 
на

пр
ям

кі
в 

ро
зв

ит
ку

 за
лі

зн
ич

но
ї 

тр
ан

сп
ор

тн
ої

 га
лу

зі 
Ук

ра
їн

и 
з в

и-
ко

ри
ст

ан
ня

м 
об

ґр
ун

то
ва

ни
х 

ав
то

ро
м 

си
ст

ем
 м

од
ел

ей
 і з

ар
уб

іж
ни

х 
пі

дх
од

ів
 

до
 р

еф
ор

му
ва

нн
я 

сф
ер

и 
ПП

; 
− 

ме
то

ди
ка

 м
ік

ро
ек

он
ом

іч
ни

х 
пі

д-
хо

ді
в 

до
 ф

ун
кц

іо
ну

ва
нн

я 
як

іс
но

 н
ов

их
 

пі
дп

ри
єм

ст
в 

та
 о

пе
ра

то
рі

в 
пе

ре
ве

-
зе

нь
, я

ка
 н

ад
ає

 м
ож

ли
ві

ст
ь 

вр
ах

о-
ву

ва
ти

 к
он

кр
ет

ні
 о

б'
єк

ти
вн

і у
мо

ви
 

ви
ро

бн
ич

ої
 д

ія
ль

но
ст

і о
кр

ем
их

 л
ан

ок
 

тр
ан

сп
ор

тн
ог

о 
ко

мп
ле

кс
у;

П
ро

до
вж

ен
ня

 т
аб

л.
 В

.1
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Додатки
П

ро
до

вж
ен

ня
 т

аб
л.

 В
.1

1
2

3
4

− 
ме

то
ди

ка
 п

ро
гн

оз
ув

ан
ня

 П
П 

ш
ви

д-
кі

сн
им

и 
по

тя
га

ми
 н

а 
пі

дс
та

ві
 ч

ин
ни

х 
та

 за
пр

оп
он

ов
ан

их
 п

ід
хо

ді
в 

пі
д 

ку
то

м 
зо

ру
 в

ну
тр

іш
ні

х 
і с

ві
то

ви
х 

те
нд

ен
ці

й 
ро

зв
ит

ку
 за

лі
зн

ич
но

го
 п

ас
аж

ир
сь

ко
го

 
тр

ан
сп

ор
ту

А.
 Р

уд
нє

в 
[1

36
]

М
ет

а 
− 

ро
зр

об
ле

нн
я 

ко
нц

еп
ту

ал
ьн

их
 

за
са

д 
уд

ос
ко

на
ле

нн
я 

ст
ра

те
гіч

но
го

 й
 

ін
ди

ка
ти

вн
ог

о 
пл

ан
ув

ан
ня

 в
 си

ст
ем

і 
ДР

 е
не

рг
ос

по
жи

ва
нн

я 
сі

ль
сь

ко
го

с-
по

да
рс

ьк
их

 то
ва

ро
ви

ро
бн

ик
ів

 у
 

ре
кр

еа
ці

йн
ій

 зо
ні

 м
ег

ап
ол

іс
а 

(Р
ЗМ

) 
дл

я 
зб

ер
еж

ен
ня

 та
 п

ід
ви

щ
ен

ня
 й

ог
о 

ре
кр

еа
ці

йн
ог

о 
по

те
нц

іа
лу

 в
 к

он
те

кс
ті 

зб
ер

еж
ен

ня
 тр

уд
ов

ог
о 

по
те

нц
іа

лу
. 

Об
’єк

т
 −

 п
ро

це
си

 е
не

рг
ос

по
жи

ва
нн

я 
у 

РЗ
М

 в
 р

ам
ка

х 
ен

ер
ге

ти
чн

ог
о 

вч
ен

ня
 

С.
 П

од
ол

ин
сь

ко
го

.  
Пр

ед
ме

т −
 п

ро
це

си
 Д

Р 
ен

ер
го

сп
ож

и-
ва

нн
я 

у 
РЗ

М
 в

 м
еж

ах
 д

ов
го

ст
ро

ко
во

го
 

пл
ан

ув
ан

ня
 тр

уд
ов

ог
о 

по
те

нц
іа

лу
 

ме
га

по
лі

са

 −
 в

ия
ви

ти
 о

сн
ов

ні
 ч

ин
ни

ки
 у

 
сф

ер
і с

тр
ат

ег
іч

но
го

 п
ла

ну
ва

нн
я,

 щ
о 

ст
ри

му
ю

ть
 п

ер
ех

ід
 н

а 
ен

ер
ге

ти
чн

у 
па

ра
ди

гм
у 

С.
 А

. П
од

ол
ин

сь
ко

го
; 

− 
ви

ко
на

ти
 п

ор
ів

ня
ль

ни
й 

ан
ал

із 
ко

еф
іц

іє
нт

а 
ен

ер
ге

ти
чн

ої
 е

фе
кт

ив
-

но
ст

і в
 р

оз
ви

ну
ти

х 
кр

аї
на

х 
і У

кр
аї

ні
 

в 
ра

мк
ах

 е
не

рг
ет

ич
но

го
 п

ід
хо

ду
; 

− 
ро

зш
ир

ит
и 

кл
ас

иф
ік

ац
ію

 м
ак

ро
- 

та
 м

ік
ро

ек
он

ом
іч

ни
х 

чи
нн

ик
ів

, щ
о 

ст
ри

му
ю

ть
 п

ер
ех

ід
 д

о 
ен

ер
го

ощ
ад

-
ни

х 
те

хн
ол

ог
ій

 у
 зо

ні
 р

ек
ре

ац
ії;

 
− 

ро
зр

об
ит

и 
ст

ру
кт

ур
ну

 с
хе

му
 

ор
га

ні
за

ці
йн

о-
ек

он
ом

іч
но

го
 м

ех
а-

ні
зм

у 
ДР

 е
не

рг
ос

по
жи

ва
нн

я 
у 

РЗ
М

; 
− 

об
ґр

ун
ту

ва
ти

 к
он

це
пт

уа
ль

ні
 п

ід
-

хо
ди

 д
о 

зм
ін

и 
ст

ру
кт

ур
и 

то
ва

рн
ої

 
пр

од
ук

ці
ї а

гр
ар

но
го

 в
ир

об
ни

цт
ва

 
зо

ни
 р

ек
ре

ац
ії 

з м
ет

ою
 зб

іл
ьш

ен
ня

 
ча

ст
ки

 п
ри

ро
дн

их
 е

не
рг

ор
ес

ур
сі

в

− 
ро

зр
об

ле
но

 ко
нц

еп
ту

ал
ьн

і п
ід

хо
ди

 д
о 

ен
ер

го
сп

ож
ив

ан
ня

 у 
ви

гл
яд

і с
тр

ук
ту

р-
но

ї с
хе

ми
 Д

Р 
ен

ер
го

сп
ож

ив
ан

ня
 у 

РЗ
М

; 
− 

об
ґр

ун
то

ва
но

 к
ла

си
фі

ка
ці

ю
 

чи
нн

ик
ів

 зо
вн

іш
нь

ог
о 

й 
вн

ут
рі

ш
-

нь
ог

о 
ек

он
ом

іч
но

го
 се

ре
до

ви
щ

а,
 я

кі
 

ви
зн

ач
аю

ть
 н

ап
ер

ед
 в

ек
то

р 
і р

ів
ен

ь 
ен

ер
го

сп
ож

ив
ан

ня
 го

сп
од

ар
сь

ко
ї 

ді
ял

ьн
ос

ті 
в 

АП
К 

РЗ
М

; 
− 

ут
оч

не
но

 п
он

ят
тя

 «с
тр

ат
ег

іч
не

 
пл

ан
ув

ан
ня

 е
не

рг
оп

ос
та

ча
нн

я»
 

та
 к

ое
фі

ці
єн

та
 е

не
рг

ет
ич

но
ї е

фе
кт

ив
-

но
ст

і в
 Р

ЗМ
; 

− 
ро

зр
об

ле
но

 п
ро

по
зи

ці
ї щ

од
о 

вд
ос

ко
-

на
ле

нн
я 

ме
то

ди
ки

 м
он

іто
ри

нг
у Р

ЗМ
; 

− 
об

ґр
ун

то
ва

но
 м

ет
од

ич
ні

 р
ек

ом
ен

-
да

ці
ї щ

од
о 

зм
ен

ш
ен

ня
 е

не
рг

ов
ит

ра
т 

і е
ко

ло
гіч

но
го

 н
ав

ан
та

же
нн

я 
в 

АП
К 

ре
кр

еа
ці

йн
ої

 зо
ни

; 
− 

ро
зр

об
ле

но
 п

ро
по

зи
ці

ї щ
од

о 
зм

ін
и 

ст
ру

кт
ур

и 
то

ва
рн

ої
 п

ро
ду

кц
ії 

в 
РЗ

М
 з 

ме
то

ю
 зб

іл
ьш

ен
ня

 ч
ас

тк
и 

по
но

вл
ю

-
ва

ль
ни

х 
не

по
ку

пн
их

 е
не

рг
ор

ес
ур

сі
в
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Перспективи розвитку та державна підтримка виробництва цивільних літаків в Україні

П
ро

до
вж

ен
ня

 т
аб

л.
 В

.1

1
2

3
4

Г. 
Ла

зу
тін

 [1
37

]

М
ет

а 
− 

об
ґр

ун
ту

ва
нн

я 
ме

то
ди

чн
их

 
за

са
д 

і р
ек

ом
ен

да
ці

й 
щ

од
о 

вд
ос

ко
на

-
ле

нн
я 

ДР
 ін

но
ва

ці
йн

ої
 сф

ер
и 

(ІС
) 

в 
Ук

ра
їн

і, з
ок

ре
ма

 в
ия

вл
ен

ня
 м

ет
од

ів
 

та
 ін

ст
ру

ме
нт

ів
, я

кі
 сп

ри
ял

и 
б 

уд
о-

ск
он

ал
ен

ню
 м

ех
ан

ізм
у 

ре
гу

лю
ва

нн
я 

ін
но

ва
ці

йн
им

и 
пр

оц
ес

ам
и 

(ІП
) з

 
ур

а х
ув

ан
ня

м 
ос

об
ли

во
ст

ей
 с

уч
ас

но
го

 
ро

зв
ит

ку
 н

ац
іо

на
ль

но
ї е

ко
но

мі
ки

.  
Об

’єк
т

 −
 п

ро
це

си
 р

оз
ви

тк
у 

ін
но

ва
ці

й-
но

ї с
фе

ри
 н

ац
іо

на
ль

но
ї е

ко
но

мі
ки

 в
 

ум
ов

ах
 с

та
но

вл
ен

ня
 п

ос
тін

ду
ст

рі
ал

ь-
но

го
 с

ус
пі

ль
ст

ва
. 

Пр
ед

ме
т

 −
 е

во
лю

ці
я 

ме
то

ді
в 

та
 

ін
ст

ру
ме

нт
ів

 Д
Р 

ін
но

ва
ці

йн
ої

 сф
ер

и 
на

ці
он

ал
ьн

ої
 е

ко
но

мі
ки

− 
ви

зн
ач

ит
и 

те
ор

ет
ик

о-
ме

то
до

ло
гіч

ну
 с

ут
ні

ст
ь 

ін
но

ва
ці

й 
та

 ін
но

ва
ці

йн
ої

 д
ія

ль
но

ст
і (

ІД
) я

к 
об

’єк
тів

 Д
Р;

 
− 

пр
оа

на
лі

зу
ва

ти
 о

сн
ов

ні
 те

нд
ен

ці
ї 

ро
зв

ит
ку

 ІД
 в

 у
мо

ва
х 

ст
ан

ов
ле

нн
я 

по
ст

ін
ду

ст
рі

ал
ьн

ої
 е

ко
но

мі
ки

; 
− 

об
ґр

ун
ту

ва
ти

 м
ет

од
ич

ні
 за

са
ди

 
фо

рм
, м

ет
од

ів
 та

 ін
ст

ру
ме

нт
ів

 р
еа

-
лі

за
ці

ї і
нн

ов
ац

ій
но

ї п
ол

іти
ки

; 
− 

си
ст

ем
ат

из
ув

ат
и 

ос
но

вн
і ф

ор
ми

, 
ме

то
ди

 та
 ін

ст
ру

ме
нт

и 
фі

на
нс

ув
ан

-
ня

 ІД
; 

− 
ви

зн
ач

ит
и 

ме
то

ди
чн

і з
ас

ад
и 

ін
фо

рм
ац

ій
но

-а
на

лі
ти

чн
ог

о 
за

бе
з-

пе
че

нн
я 

ІП
; 

− 
пр

оа
на

лі
зу

ва
ти

 к
он

це
пт

уа
ль

ні
 

за
са

ди
 ІД

 та
 у

мо
ви

 р
оз

ви
тк

у 
ІС

 
в 

Ук
ра

їн
і; 

− 
об

ґр
ун

ту
ва

ти
 с

тр
ат

ег
ії 

ро
зв

ит
ку

 
ІС

 в
 у

мо
ва

х 
ст

ан
ов

ле
нн

я 
по

ст
ін

ду
-

ст
рі

ал
ьн

ог
о 

су
сп

іл
ьс

тв
а;

 
− 

ро
зр

об
ит

и 
пр

оп
оз

иц
ії 

щ
од

о 
вд

о-
ск

он
ал

ен
ня

 Д
Р 

ін
но

ва
ці

йн
ої

 сф
ер

и 
в 

Ук
ра

їн
і

− 
си

ст
ем

ат
из

ов
ан

о 
ос

но
вн

і ф
ор

ми
, 

ме
то

ди
 та

 ін
ст

ру
ме

нт
и 

ДР
 ін

но
ва

ці
йн

ої
 

ді
ял

ьн
ос

ті,
 сф

ор
му

ль
ов

ан
о 

ос
но

вн
і 

пр
ин

ци
пи

 та
 ф

ун
кц

ії 
ДР

 с
то

со
вн

о 
ІД

; 
− 

ут
оч

не
но

 і р
оз

ви
ну

то
 с

ут
ні

ст
ь 

по
-

ня
ть

 «і
нн

ов
ац

ій
на

 сф
ер

а»
 та

 «м
ех

ан
ізм

 
ре

гу
лю

ва
нн

я 
ін

но
ва

ці
йн

ої
 сф

ер
и»

, 
об

ґр
ун

то
ва

но
 о

сн
ов

ні
 н

ап
ря

ми
 м

ет
о-

ди
чн

ог
о 

за
бе

зп
еч

ен
ня

 Д
Р 

ін
но

ва
ці

й-
но

ї с
фе

ри
; 

− 
об

ґр
ун

то
ва

но
 п

ол
ож

ен
ня

 щ
од

о 
не

об
хі

дн
ос

ті 
вр

ах
ув

ан
ня

 те
ор

ет
ич

ни
х 

ас
пе

кт
ів

 р
оз

ви
тк

у 
ІП

 п
ід

 ч
ас

 р
оз

ро
-

бл
ен

ня
 м

ет
од

ич
ни

х 
за

са
д 

ін
но

ва
ці

йн
ої

 
по

лі
ти

ки
 в

 У
кр

аї
ні

; 
− 

ро
зв

ин
ут

о 
ін

фо
рм

ац
ій

но
-

фі
на

нс
ов

ий
 п

ід
хі

д 
ст

ос
ов

но
 ІД

; о
бґ

ру
н-

то
ва

но
, щ

о 
ви

зн
ач

ал
ьн

им
 е

ле
ме

нт
ом

 
ме

ха
ні

зм
у 

ДР
 в

 У
кр

аї
ні

 м
ож

е 
ст

ат
и 

ін
фо

рм
ац

ій
не

 за
бе

зп
еч

ен
ня

 ІП
; 

− 
на

 п
ід

ст
ав

і а
на

лі
зу

 е
во

лю
ці

ї м
ех

а-
ні

зм
ів

 р
ег

ул
ю

ва
нн

я 
ІД

 у
 к

ра
їн

ах
 Є

С,
 

ви
яв

ле
но

 о
сн

ов
ні

 ч
ин

ни
ки

 в
пл

ив
у, 

зу
мо

вл
ен

і с
та

но
вл

ен
ня

м 
по

ст
ін

ду
ст

рі
-

ал
ьн

ог
о 

су
сп

іл
ьс

тв
а
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Додатки
За

кі
нч

ен
ня

 т
аб

л.
 В

.1

1
2

3
4

О
. Л

ап
ко

 [1
38

]

М
ет

а 
− 

ро
зр

об
ка

 к
он

це
пц

ії,
 те

ор
ет

ич
-

ни
х 

та
 м

ет
од

ол
ог

іч
ни

х 
за

са
д 

ДР
 ін

но
ва

-
ці

йн
ої

 д
ія

ль
но

ст
і (

ІД
), 

фо
рм

ув
ан

ня
 

ор
га

ні
за

ці
йн

о-
ек

он
ом

іч
но

го
 м

ех
ан

ізм
у 

уп
ра

вл
ін

ня
 ІД

 з 
ур

ах
ув

ан
ня

м 
ре

ал
ій

 
пе

ре
хі

дн
ої

 е
ко

но
мі

ки
: ф

ун
кц

іо
ну

ва
нн

я 
пі

дп
ри

єм
ст

в 
рі

зн
их

 ф
ор

м 
вл

ас
но

ст
і, 

фо
рм

ув
ан

ня
 к

он
ку

ре
нт

но
го

 се
ре

до
ви

-
щ

а,
 с

тв
ор

ен
ня

 н
ов

ої
 с

тр
ук

ту
ри

 у
пр

ав
-

лі
нн

я 
су

б`
єк

та
ми

 го
сп

од
ар

ю
ва

нн
я.

− 
ви

яв
ит

и 
те

нд
ен

ці
ї т

а 
ос

но
вн

і р
ис

и 
ро

зв
ит

ку
 св

іто
во

ї е
ко

но
мі

ки
 та

 в
и-

зн
ач

ит
и 

їх
 в

пл
ив

 н
а 

пе
ре

бі
г І

П;
 

− 
ви

зн
ач

ит
и 

мі
сц

е 
й 

ро
ль

 ІД
 

у 
си

ст
ем

і р
ин

ко
ви

х в
ід

но
си

н;
 

− 
ут

оч
ни

ти
 ін

но
ва

ці
йн

ий
 п

он
ят

ій
ни

й 
ап

ар
ат

;  
− 

пр
оа

на
лі

зу
ва

ти
 д

ер
ж

ав
ну

 ін
но

ва
-

ці
йн

у 
по

лі
ти

ку
 в

 п
ро

ві
дн

их
 к

ра
їн

ах
 

св
іту

 та
 за

пр
оп

он
ув

ат
и 

ш
ля

хи
 її

 
вд

ос
ко

на
ле

нн
я 

в 
ум

ов
ах

 тр
ан

сф
ор

-
ма

ці
ї н

ау
ко

во
-ін

но
ва

ці
йн

ої
 сф

ер
и 

в 
Ук

ра
їн

і;  
− 

за
пр

оп
он

ув
ат

и 
за

хо
ди

 з 
уд

ос
ко

на
-

ле
нн

я 
ме

ха
ні

зм
у 

ст
им

ул
ю

ва
нн

я 
ІД

 і 
фі

на
нс

ув
ан

ня
 н

ау
ко

во
-ін

но
ва

ці
йн

ої
 

сф
ер

и;
 

− 
пр

оа
на

лі
зу

ва
ти

 м
ет

од
ол

ог
іч

-
ні

 п
ід

хо
ди

 д
о 

ві
дб

ор
у 

та
 о

ці
нк

и 
ін

но
ва

ці
йн

их
 п

ро
ек

тів
 і р

оз
ро

би
ти

 
пр

ин
ци

пи
 в

из
на

че
нн

я 
їх

 п
ри

ва
бл

и-
во

ст
і з

 м
ет

ою
 н

ад
ан

ня
 д

ер
ж

ав
но

ї 
пі

дт
ри

мк
и;

 
− 

до
сл

ід
ит

и 
пр

оц
ес

и 
ек

ол
ог

іза
ці

ї І
Д,

 
уд

ос
ко

на
ли

ти
 е

ко
но

мі
чн

ий
 м

ех
ан

ізм
 

ви
зн

ач
ен

ня
 в

пл
ив

у 
ін

но
ва

ці
йн

их
 

те
хн

ол
ог

ій
 н

а 
до

вк
іл

ля
 та

 си
ст

ем
у 

фо
рм

ув
ан

ня
 к

ош
тів

 д
ля

 п
ри

ро
до

ох
о-

ро
нн

их
 за

хо
ді

в;
  

− 
за

пр
оп

он
ув

ат
и 

ш
ля

хи
 ін

те
нс

иф
ік

а-
ці

ї І
Д 

на
 р

ег
іо

на
ль

но
му

 р
ів

ні

− 
ко

мп
ле

кс
но

 д
ос

лі
дж

ен
о 

си
ст

ем
у 

уп
ра

вл
ін

ня
 ІД

 в
 У

кр
аї

ні
 н

а 
ма

кр
ое

ко
но

-
мі

чн
ом

у р
ів

ні
 та

 м
од

ел
ь 

ек
он

ом
іч

но
го

 
зр

ос
та

нн
я,

 щ
о 

ґр
ун

ту
єт

ьс
я 

на
 ін

но
ва

ці
й-

но
му

 ти
пі

 р
оз

ви
тк

у с
ус

пі
ль

ст
ва

; 
− 

пр
оа

на
лі

зо
ва

но
 в

пл
ив

 зм
ін

 
у с

ві
то

ві
й 

ек
он

ом
іц

і н
а 

пе
ре

бі
г І

П 
та

 
вз

ає
мо

зв
’я

зо
к 

мі
ж 

ек
ол

ог
іч

но
ю

 й
 ін

но
-

ва
ці

йн
ою

 сф
ер

ам
и 

за
 ум

ов
и 

зр
ос

та
нн

я 
ро

лі
 Д

Р 
ін

но
ва

ці
йн

им
и 

пр
оц

ес
ам

и;
 

− 
уд

ос
ко

на
ле

но
 те

рм
ін

ол
ог

іч
ни

й 
ап

ар
ат

 
ІС

, д
іс

та
ла

 п
од

ал
ьш

ог
о 

ро
зв

ит
ку

 те
ор

ія
 

жи
тт

єв
их

 ц
ик

лі
в 

ін
но

ва
ці

й;
 

− 
за

пр
оп

он
ов

ан
о 

ст
ра

те
гію

 д
ер

жа
вн

ог
о 

уп
ра

вл
ін

ня
 ІД

 в
 У

кр
аї

ні
, щ

о 
по

ля
га

є в
 зо

-
се

ре
дж

ен
ні

 ІП
 н

а 
ро

зв
’я

за
нн

і о
бм

еж
ен

ої
 

кі
ль

ко
ст

і н
ай

ва
ж

ли
ві

ш
их

 д
ер

жа
вн

их
 та

 
ре

гіо
на

ль
ни

х п
ро

бл
ем

;  
− 

ви
зн

ач
ен

о 
ос

но
вн

і п
ри

нц
ип

и 
пі

дх
од

у 
до

 д
ер

жа
вн

ої
 о

ці
нк

и 
ін

но
ва

ці
йн

их
 п

ро
-

ек
тів

 з 
ме

то
ю

 за
лу

че
нн

я 
їх

 в
 си

ст
ем

у Д
Р;

 
− 

вд
ос

ко
на

ле
но

 м
ех

ан
ізм

 е
ко

но
мі

чн
ог

о 
ст

им
ул

ю
ва

нн
я 

ін
но

ва
ці

й;
 

− 
ро

зр
об

ле
но

 е
ко

но
мі

чн
ий

 м
ех

ан
ізм

 
ре

ал
іза

ці
ї д

ер
ж

ав
но

ї п
ро

гр
ам

и 
ен

ер
-

го
зб

ер
еж

ен
ня

, в
из

на
че

но
 п

ри
нц

ип
ов

і 
пі

дх
од

и 
до

 Д
Р 

ін
но

ва
ці

йн
им

и 
пр

оц
ес

а-
ми

 в
 е

не
рг

оз
бе

ре
же

нн
і; 

− 
до

сл
ід

же
но

 п
ро

бл
ем

у 
зб

ер
еж

ен
ня

 і 
ви

ко
ри

ст
ан

ня
 н

ау
ко

во
-ін

но
ва

ці
йн

ог
о 

по
те

нц
іа

лу
 р

ег
іо

ну
 і п

ер
сп

ек
ти

ви
 й

ог
о 

ро
зв

ит
ку

 н
а 

пр
ик

ла
ді

 П
ри

ка
рп

ат
тя
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Перспективи розвитку та державна підтримка виробництва цивільних літаків в Україні
Та

бл
иц

я 
В.

2
О

сн
ов

ні
 н

ап
ря

м
ки

 д
ос

лі
дж

ен
ь 

уч
ен

их
 у

 с
ф

ер
і м

ет
од

ик
и 

ро
зр

об
ле

нн
я 

м
ех

ан
із

м
у 

де
рж

ав
но

го
 р

ег
ул

ю
ва

нн
я 

та
 п

ід
тр

им
ки

А
вт

ор
,  

дж
ер

ел
о

М
ет

а,
 п

ре
дм

ет
 т

а 
об

’є
кт

 
до

сл
ід

ж
ен

ня
За

да
чі

Н
ов

из
на

1
2

3
4

О
. Л

ев
ко

ве
ць

 
[1

40
]

М
ет

а 
− 

те
ор

ет
ич

не
 о

бґ
ру

нт
у-

ва
нн

я 
і р

оз
ро

бл
ен

ня
 п

ід
хо

ді
в 

щ
од

о 
фо

рм
ув

ан
ня

 м
ех

ан
ізм

у 
ДР

 
лі

зи
нг

ов
их

 в
ід

но
си

н,
 р

оз
ро

бк
а 

пр
ак

ти
чн

их
 р

ек
ом

ен
да

ці
й 

щ
од

о 
ви

ко
ри

ст
ан

ня
 й

ог
о 

ко
нк

ре
тн

их
 

ме
то

ді
в 

та
 ін

ст
ру

ме
нт

ів
 н

а 
пр

и-
кл

ад
і ф

ор
му

ва
нн

я 
ек

он
ом

ік
о-

ор
га

ні
за

ці
йн

ог
о 

ме
ха

ні
зм

у 
де

р-
ж

аг
ро

лі
зи

нг
у 

дл
я 

за
бе

зп
еч

ен
ня

 
ст

ій
ко

го
 п

ід
ви

щ
ен

ня
 е

фе
кт

ив
-

но
ст

і з
ас

то
су

ва
нн

я 
лі

зи
нг

у 
 

в 
ум

ов
ах

 п
ер

ех
ід

но
ї е

ко
но

мі
ки

. 
Пр

ед
ме

т
 −

 м
ех

ан
ізм

 Д
Р 

лі
зи

нг
у 

в 
ум

ов
ах

 п
ер

ех
ід

но
ї е

ко
но

мі
ки

. 
Об

'єк
т

 −
 л

ізи
нг

ов
і в

ід
но

си
ни

− 
ут

оч
ни

ти
 с

ут
ні

ст
ь 

лі
зи

нг
у 

як
 е

ко
но

-
мі

чн
ої

 к
ат

ег
ор

ії,
 й

ог
о 

ма
кр

ое
ко

но
мі

чн
і 

фу
нк

ці
ї;  

− 
пр

оа
на

лі
зу

ва
ти

 о
со

бл
ив

ос
ті 

ві
тч

из
-

ня
но

го
 р

ин
ку

 л
ізи

нг
ов

их
 п

ос
лу

г 
і е

ко
но

мі
ко

-о
рг

ан
іза

ці
йн

і у
мо

ви
 й

ог
о 

фо
рм

ув
ан

ня
;  

− 
до

сл
ід

ит
и 

вз
ає

мо
зв

'я
зо

к 
мі

ж 
ро

зв
ит

ко
м 

лі
зи

нг
у 

і Д
Р 

ек
он

ом
ік

и;
  

− 
ро

зр
об

ит
и 

ме
то

до
ло

гію
 д

ос
лі

дж
ен

-
ня

 й
 те

ор
ет

ич
ні

 за
са

ди
 е

ко
но

мі
ко

-
ор

га
ні

за
ці

йн
ог

о 
ме

ха
ні

зм
у 

ДР
 л

ізи
нг

у;
  

− 
пр

оа
на

лі
зу

ва
ти

 о
сн

ов
ні

 ск
ла

до
ві

 м
ех

а-
ні

зм
у 

ДР
 л

ізи
нг

у 
і р

оз
ро

би
ти

 п
ро

по
зи

ці
ї 

щ
од

о 
на

пр
ям

кі
в 

уд
ос

ко
на

ле
нн

я 
ць

ог
о 

ме
ха

ні
зм

у;
  

− 
сф

ор
му

ва
ти

 м
од

ел
ь 

ек
он

ом
ік

о-
ор

га
ні

за
ці

йн
ог

о 
ме

ха
ні

зм
у 

де
рж

аг
ро

-
лі

зи
нг

у 
і д

ет
ал

ьн
о 

пр
оа

на
лі

зу
ва

ти
 її

 
фу

нк
ці

он
ув

ан
ня

;  
− 

об
ґр

ун
ту

ва
ти

 н
ап

ря
мк

и 
ре

фо
рм

ув
ан

ня
 

ме
ха

ні
зм

у 
де

рж
аг

ро
лі

зи
нг

у;
  

− 
ро

зр
об

ит
и 

ме
то

ди
чн

і п
ід

хо
ди

 щ
од

о 
ро

з-
ра

ху
нк

ів
 л

ізи
нг

ов
их

 п
ла

те
жі

в,
 у

ра
хо

ву
ю

чи
 

ум
ов

и 
де

рж
аг

ро
лі

зи
нг

у 

 −
 у

то
чн

ен
о 

по
ня

тт
я 

лі
зи

нг
у 

як
 си

ст
ем

и 
ві

д-
но

си
н 

і з
ап

ро
по

но
ва

но
 к

ла
си

фі
ка

ці
ю

 л
ізи

нг
у 

на
 д

ва
 в

ид
и 

(ф
ін

ан
со

ви
й 

та
 о

пе
ра

ти
вн

ий
), 

ут
оч

не
но

 й
ог

о 
ма

кр
ое

ко
но

мі
чн

і ф
ун

кц
ії;

  
− 

об
ґр

ун
то

ва
но

 в
ис

но
во

к 
щ

од
о 

ді
ал

ек
ти

ч-
но

го
 в

за
єм

оз
в'

яз
ку

 м
іж

 ф
ун

кц
іо

ну
ва

нн
ям

 
лі

зи
нг

у 
як

 ін
ст

ру
ме

нт
а 

ін
ве

ст
иц

ій
но

ї п
о-

лі
ти

ки
 д

ер
ж

ав
и 

та
 р

ег
ул

ю
ва

ль
ни

м 
вп

ли
во

м 
ос

та
нн

ьо
ї;  

− 
за

пр
оп

он
ов

ан
о 

ме
то

до
ло

гіч
ни

й 
пі

дх
ід

 д
о 

ви
вч

ен
ня

 м
ех

ан
ізм

у 
ДР

 л
ізи

нг
у, 

щ
о 

ґр
ун

ту
-

єт
ьс

я 
ро

зг
ля

ді
 л

ізи
нг

у 
як

 с
та

ну
 ін

ве
ст

иц
ій

но
ї 

ді
ял

ьн
ос

ті;
  

− 
уп

ер
ш

е 
вс

та
но

вл
ен

о,
 щ

о 
на

ук
ов

о 
об

ґр
ун

-
то

ва
ни

й 
пі

дх
ід

 д
о 

фо
рм

ув
ан

ня
 м

ех
ан

ізм
у Д

Р 
лі

зи
нг

у м
ає

 за
 о

сн
ов

у с
ис

те
мн

е 
тл

ум
ач

ен
ня

 
су

тн
ос

ті 
лі

зи
нг

у я
к 

ек
он

ом
іч

но
ї к

ат
ег

ор
ії й

 
ко

мп
ле

кс
но

го
 п

ід
хі

д 
до

 р
оз

ро
бл

ен
ня

 си
ст

ем
и 

за
хо

ді
в 

ДР
;  

− 
уп

ер
ш

е 
ви

зн
ач

ен
о 

кр
ит

ер
ії 

пі
ль

го
во

го
 й

 
не

йт
ра

ль
но

го
 о

по
да

тк
ув

ан
ня

 л
ізи

нг
ов

ог
о 

бі
зн

ес
у 

щ
од

о 
чи

нн
ої

 в
 У

кр
аї

ні
 п

од
ат

ко
во

ї 
си

ст
ем

и;
  

− 
за

пр
оп

он
ов

ан
о 

пі
дх

од
и 

до
 о

пт
им

іза
ці

ї 
де

рж
пі

дт
ри

мк
и 

лі
зи

нг
у, 

як
і в

ра
хо

ву
ю

ть
 

ет
ап

ні
ст

ь 
йо

го
 р

оз
ви

тк
у 

й 
ґр

ун
ту

ю
ть

ся
 н

а 
мі

ні
мі

за
ці

ї т
а 

за
бе

зп
еч

ен
ні

 ц
іл

ьо
во

ї с
пр

ям
о-

ва
но

ст
і п

іл
ьг
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Додатки
П

ро
до

вж
ен

ня
 т

аб
л.

 В
.2

1
2

3
4

Н
. К

ов
ал

ьо
ва

 
[1

41
]

М
ет

а 
− 

ро
зр

об
ит

и 
пр

оп
о-

зи
ці

ї щ
од

о 
вд

ос
ко

на
ле

нн
я 

м
ех

ан
із

м
у 

Д
Р 

ін
ве

ст
иц

ій
но

ї 
ді

ял
ьн

ос
ті

 к
ап

іт
ал

із
ов

ан
их

 
пе

нс
ій

ни
х 

ф
он

ді
в 

(П
Ф

) в
 

Ук
ра

їн
і. 

О
б’

єк
т

 −
 п

ро
це

си
 ф

ор
м

ув
ан

-
ня

 т
а 

ін
ве

ст
ув

ан
ня

 а
кт

ив
ів

 
П

Ф
.  

П
ре

дм
ет

 −
 т

ео
ре

ти
чн

і, 
м

ет
о-

ди
чн

і т
а 

пр
ак

ти
чн

і п
ит

ан
ня

 
щ

од
о 

ф
ор

м
ув

ан
ня

 м
ех

ан
із

м
у 

Д
Р 

ін
ве

ст
иц

ій
но

ї д
ія

ль
но

ст
і 

ка
пі

та
лі

зо
ва

ни
х 

П
Ф

 в
 У

кр
аї

ні

− 
уз

аг
ал

ьн
ен

ня
 т

ео
ре

ти
чн

их
 п

ит
ан

ь 
пр

оц
ес

у 
ф

ор
м

ув
ан

ня
 п

ен
сі

йн
их

 н
а-

ко
пи

че
нь

 т
а 

ін
ве

ст
ув

ан
ня

 п
ен

сі
йн

их
 

ак
ти

ві
в;

  
− 

ан
ал

із
 е

ко
но

м
іч

но
ї с

ут
но

ст
і П

Ф
; 

− 
пр

ов
ед

ен
ня

 к
ла

си
ф

ік
ац

ії 
П

Ф
 з

а 
оз

на
ка

м
и,

 щ
о 

м
аю

ть
 в

пл
ив

 н
а 

по
-

бу
до

ву
 м

ех
ан

із
м

у 
Д

Р 
ін

ве
ст

иц
ій

но
ї 

ді
ял

ьн
ос

ті
 т

ак
их

 ф
он

ді
в;

 
− 

ви
яв

ле
нн

я 
чи

нн
ик

ів
, щ

о 
вп

ли
ва

ю
ть

 
на

 в
иб

ір
 ін

ве
ст

иц
ій

 д
ля

 к
ап

іт
ал

із
ов

а-
ни

х 
П

Ф
; 

− 
ан

ал
із

 р
из

ик
ів

, п
ри

та
м

ан
ни

х 
ін

ве
ст

ув
ан

ню
 п

ен
сі

йн
их

 а
кт

ив
ів

, т
а 

ре
ж

им
ів

 р
ег

ул
ю

ва
нн

я 
ІД

 к
ап

іт
ал

із
о-

ва
ни

х 
П

Ф
; 

− 
уз

аг
ал

ьн
ен

ня
 ін

оз
ем

но
го

 д
ос

ві
ду

 
Д

Р 
ін

ве
ст

иц
ій

но
ї д

ія
ль

но
ст

і к
ап

іт
ал

і-
зо

ва
ни

х 
П

Ф
; 

− 
оц

ін
ка

 р
ег

ул
ят

ор
но

ї п
ол

іт
ик

и 
щ

од
о 

ін
ве

ст
иц

ій
но

ї д
ія

ль
но

ст
і Н

ак
оп

ич
у-

ва
ль

но
го

 т
а 

не
де

рж
ав

ни
х 

П
Ф

 
в 

Ук
ра

їн
і; 

− 
ви

зн
ач

ен
ня

 н
ап

ря
м

ів
 т

а 
ро

зр
о-

бл
ен

ня
 п

ро
по

зи
ці

й 
щ

од
о 

вд
ос

ко
на

-
ле

нн
я 

м
ех

ан
із

м
у 

Д
Р 

ін
ве

ст
иц

ій
но

ї 
ді

ял
ьн

ос
ті

 Н
ак

оп
ич

ув
ал

ьн
ог

о 
та

 н
ед

ер
ж

ав
ни

х 
П

Ф

− 
ро

зр
об

ле
но

 м
ет

од
ич

ні
 п

ід
хо

ди
 щ

од
о 

фо
рм

ув
ан

ня
 а

кт
ив

ів
 Н

ак
оп

ич
ув

ал
ьн

ог
о 

та
 

не
де

рж
ав

ни
х п

ен
сі

йн
их

 ф
он

ді
в 

за
 к

ри
те

рі
єм

 сп
ів

ві
дн

ош
ен

ня
 «р

из
ик

 –
 д

ох
ід

»; 
 

− 
ро

зр
об

ле
но

 м
ет

од
ик

у 
ро

зр
ах

ун
ку

 
об

ов
’я

зк
ов

ої
 м

ін
ім

ал
ьн

ої
 ст

ав
ки

 п
ри

бу
тк

о-
во

ст
і п

ен
сі

йн
их

 а
кт

ив
ів

 д
ля

 за
ст

ос
ув

ан
ня

 в
 

Ук
ра

їн
і;  

− 
ви

зн
ач

ен
о 

по
ня

тт
я 

«к
ап

іта
лі

зо
ва

ни
й 

пе
нс

ій
ни

й 
фо

нд
»; 

 
− 

уд
ос

ко
на

ле
но

 в
им

ог
и 

до
 р

оз
кр

ит
тя

 ін
фо

р-
ма

ці
ї п

ро
 ін

ве
ст

иц
ій

ну
 п

ол
іти

ку
 та

 р
ез

ул
ьт

ат
и 

ін
ве

ст
иц

ій
но

ї д
ія

ль
но

ст
і П

Ф
; 

− 
уд

ос
ко

на
ле

но
 м

ех
ан

ізм
 Д

Р 
ін

ве
ст

иц
ій

но
ї д

і-
ял

ьн
ос

ті,
 Н

ак
оп

ич
ув

ал
ьн

ог
о 

та
 н

ед
ер

ж
ав

ни
х 

ПФ
 в

 У
кр

аї
ні

. Р
оз

ро
бл

ен
о 

пр
оп

оз
иц

ії 
з у

зг
од

же
но

ст
і е

ко
но

мі
чн

ої
, ін

ве
ст

иц
ій

но
ї, 

ін
ст

ит
уц

іо
на

ль
но

ї т
а 

пр
ав

ов
ої

 п
ол

іти
ки

, 
по

си
ле

нн
я 

ро
лі

 д
ер

ж
ав

и 
у 

га
ра

нт
ув

ан
ні

 
от

ри
ма

нн
я 

до
да

тк
ов

их
 п

ен
сі

йн
их

 в
ип

ла
т, 

за
хи

ст
у 

пе
нс

ій
ни

х н
ак

оп
ич

ен
ь;

  
− 

ут
оч

не
но

 ха
ра

кт
ер

ні
 р

ис
и 

пе
нс

ій
но

го
 н

а-
ко

пи
че

нн
я,

 о
со

бл
ив

ос
ті 

пр
оц

ес
у 

ка
пі

та
лі

за
ці

ї 
та

 ін
ве

ст
ув

ан
ня

 к
ош

тів
; −

 д
іс

та
ли

 п
од

ал
ьш

ий
 

ро
зв

ит
ок

 к
ла

си
фі

ка
ці

я 
ре

жи
мі

в 
ре

гу
лю

ва
нн

я 
ін

ве
ст

иц
ій

но
ї д

ія
ль

но
ст

і к
ап

іта
лі

зо
ва

ни
х 

ПФ
, щ

о 
до

зв
ол

ит
ь 

пі
дв

ищ
ит

и 
еф

ек
ти

вн
іс

ть
 

ДР
, п

ит
ан

ня
 р

еа
лі

за
ці

ї ін
те

ре
сі

в 
де

рж
ав

и 
із 

за
лу

че
нн

я 
ін

ве
ст

иц
ій

ни
х р

ес
ур

сі
в
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П
ро

до
вж

ен
ня

 т
аб

л.
 В

.2

1
2

3
4

І. 
Ба

ла
к 

[1
42

]

М
ет

а 
− 

вд
ос

ко
на

ле
нн

я 
Д

Р 
ро

зв
ит

ку
 е

ко
но

м
іч

но
ї с

ис
те

-
м

и 
пр

об
ле

м
но

го
 р

ег
іо

ну
. 

О
б’

єк
т

 −
 п

ро
це

си
 р

ег
ул

ю
-

ва
нн

я 
ек

он
ом

іч
но

ї с
ис

те
м

и 
пр

об
ле

м
но

го
 р

ег
іо

ну
 в

 к
он

-
те

кс
ті

 з
аб

ез
пе

че
нн

я 
еф

ек
-

ти
вн

ог
о 

та
 з

ба
ла

нс
ов

ан
ог

о 
ф

ун
кц

іо
ну

ва
нн

я 
її 

ск
ла

до
ви

х.
 

П
ре

дм
ет

 −
 н

ау
ко

во
-

м
ет

од
ол

ог
іч

ні
 з

ас
ад

и 
ф

ор
м

у-
ва

нн
я 

м
ех

ан
із

м
у 

Д
Р 

ро
зв

ит
ку

 
ек

он
ом

іч
но

ї с
ис

те
м

и 
пр

о-
бл

ем
но

го
 р

ег
іо

ну

− 
ви

зн
ач

ит
и 

су
тн

іс
ть

 п
он

ят
тя

 «
пр

о-
бл

ем
ни

й 
ре

гі
он

»;
 

− 
об

ґр
ун

ту
ва

ти
 к

он
це

пт
уа

ль
ні

 
пі

дх
од

и 
до

 Д
Р 

ро
зв

ит
ку

 е
ко

но
м

іч
но

ї 
си

ст
ем

и 
пр

об
ле

м
но

го
 р

ег
іо

ну
; 

− 
ро

зр
об

ит
и 

си
ст

ем
у 

кі
ль

кі
сн

их
 

та
 я

кі
сн

их
 п

ок
аз

ни
кі

в,
 щ

о 
на

да
ю

ть
 

зм
ог

у 
ви

зн
ач

ит
и 

рі
ве

нь
 п

ро
бл

ем
но

-
го

 р
ег

іо
ну

;  
− 

об
ґр

ун
ту

ва
ти

 м
ех

ан
із

м
 у

до
ск

он
а-

ле
нн

я 
пр

оц
ес

у 
ф

ор
м

ув
ан

ня
 д

ер
ж

ав
-

но
го

 т
а 

м
іс

це
во

го
 б

ю
дж

ет
ів

; 
− 

уд
ос

ко
на

ли
ти

 м
ех

ан
із

м
 ф

іс
ка

ль
но

-
го

 р
ег

ул
ю

ва
нн

я 
ек

он
ом

іч
но

ї с
ис

те
м

и 
пр

об
ле

м
но

го
 р

ег
іо

ну
; 

− 
пр

ов
ес

ти
 к

ла
си

ф
ік

ац
ію

 п
ро

гр
ам

 
ре

гі
он

ал
ьн

ог
о 

ро
зв

ит
ку

 В
ол

ин
сь

ко
ї 

об
л.

 з
а 

сф
ер

ам
и 

ре
ал

із
ац

ії 
та

 о
б-

ґр
ун

ту
ва

ти
 в

пр
ов

ад
ж

ен
ня

 є
ди

но
ї 

ко
м

пл
ек

сн
ої

 п
ро

гр
ам

и 
ро

зв
ит

ку
 п

ро
-

бл
ем

но
го

 р
ег

іо
ну

; 
− 

ро
зр

об
ит

и 
м

од
ел

ь 
ст

ру
кт

ур
и 

м
ех

ан
із

м
у 

Д
Р 

ро
зв

ит
ку

 п
ро

бл
ем

но
го

 
ре

гі
он

у

− 
ви

зн
ач

ен
о 

по
ня

тт
я 

«п
ро

бл
ем

ни
й 

ре
гі

он
»,

 п
ід

 я
ки

м
 д

оц
іл

ьн
о 

ро
зу

м
іт

и 
ре

гі
он

, я
ки

й 
по

тр
еб

ує
 Д

Р 
ро

зв
ит

ку
 й

ог
о 

ек
он

ом
іч

но
ї с

ис
те

м
и;

 
− 

ро
зр

об
ле

но
 с

ис
те

м
у 

кі
ль

кі
сн

их
 т

а 
як

іс
ни

х 
по

ка
зн

ик
ів

, я
кі

 є
 к

ри
те

рі
єм

 о
ці

н-
ки

 Д
Р 

ро
зв

ит
ку

 п
ро

бл
ем

но
го

 р
ег

іо
ну

; 
− 

уд
ос

ко
на

ле
но

 к
он

це
пт

уа
ль

ні
 п

ід
хо

ди
 

до
 Д

Р 
ек

он
ом

іч
но

ї с
ис

те
м

и 
пр

об
ле

м
-

но
го

 р
ег

іо
ну

; с
тр

ук
ту

ру
 м

ех
ан

із
м

у 
Д

Р 
ек

он
ом

іч
но

ї с
ис

те
м

и 
пр

об
ле

м
но

го
 

ре
гі

он
у,

 щ
о,

 п
ор

ів
ня

но
 з

 н
ая

вн
ою

, 
м

іс
ти

ть
 ф

ун
кц

ії 
та

 м
ет

од
и 

са
м

ор
ег

ул
яц

ії 
ек

он
ом

іч
но

ї с
ис

те
м

и;
 

− 
уд

ос
ко

на
ле

но
 м

ех
ан

із
м

 ф
ор

м
ув

ан
ня

 
де

рж
ав

но
го

 й
 м

іс
це

ви
х 

бю
дж

ет
ів

, ї
х 

ви
ко

ри
ст

ан
ня

 д
ля

 п
ол

іп
ш

ен
ня

 п
ро

це
су

 
пр

ив
ат

из
ац

ії 
пі

дп
ри

єм
ст

в 
де

рж
ав

но
ї 

вл
ас

но
ст

і, 
ре

ф
ор

м
ув

ан
ня

 п
од

ат
ко

во
ї 

си
ст

ем
и,

 е
ф

ек
ти

вн
ог

о 
на

по
вн

ен
ня

 
бю

дж
ет

ів
 р

із
но

го
 р

ів
ня

; 
− 

од
ер

ж
ал

и 
по

да
ль

ш
ий

 р
оз

ви
то

к 
ф

іс
ка

ль
не

 р
ег

ул
ю

ва
нн

я 
на

по
вн

ен
ня

 м
іс

-
це

ви
х 

бю
дж

ет
ів

, а
 т

ак
ож

 з
ни

ж
ен

ня
 р

ів
ня

 
ек

он
ом

іч
но

ї з
ал

еж
но

ст
і п

ро
бл

ем
но

го
 

ре
гі

он
у 

ві
д 

де
рж

ав
но

го
 б

ю
дж

ет
у 

че
ре

з 
зм

ен
ш

ен
ня

 р
оз

м
ір

ів
 м

іж
бю

дж
ет

ни
х 

тр
ан

сф
ер

ті
в;
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Додатки
П

ро
до

вж
ен

ня
 т

аб
л.

 В
.2

1
2

3
4

− 
од

ер
ж

ал
и 

по
да

ль
ш

ог
о 

ро
зв

ит
ку

 
кл

ас
иф

ік
ац

ія
 п

ро
гр

ам
 р

ег
іо

на
ль

но
го

 
ро

зв
ит

ку
 В

ол
ин

сь
ко

ї о
бл

. з
а 

сф
ер

ам
и 

ре
ал

із
ац

ії 
та

 н
ео

бх
ід

ні
ст

ь 
уп

ро
ва

дж
ен

ня
 

єд
ин

ої
 к

ом
пл

ек
сн

ої
 п

ро
гр

ам
и 

ро
зв

ит
ку

 
пр

об
ле

м
но

го
 р

ег
іо

ну

Т.
 Га

йд
ай

 [1
43

]

М
ет

а 
– 

ст
во

ре
нн

я 
на

ук
ов

о-
м

ет
од

ич
ни

х 
за

са
д 

і р
оз

-
ро

бл
ен

ня
 н

а 
їх

 п
ід

ст
ав

і 
м

ех
ан

із
м

у 
Д

Р, 
як

ий
 д

оз
во

ли
в 

би
 в

ир
іш

ит
и 

пр
об

ле
м

у 
ак

ти
ві

за
ці

ї у
ча

ст
і к

ом
ер

ці
й-

ни
х 

ба
нк

ів
 в

 ін
ве

ст
иц

ій
но

м
у 

пр
оц

ес
і. 

О
б’

єк
т

 –
 ін

ве
ст

иц
ій

ні
 п

ро
-

це
си

 к
ом

ер
ці

йн
их

 б
ан

кі
в 

Ук
ра

їн
и.

 
П

ре
дм

ет
 –

 т
ео

ре
ти

чн
і, 

м
ет

од
ол

ог
іч

ні
 т

а 
м

ет
од

ич
ні

 
пи

та
нн

я 
щ

од
о 

Д
Р 

ін
ве

ст
иц

ій
-

но
ї д

ія
ль

но
ст

і к
ом

ер
ці

йн
их

 
ба

нк
ів

.

− 
ви

зн
ач

ен
ня

 р
ол

і д
ер

ж
ав

и 
в 

ре
гу

лю
ва

нн
і і

нв
ес

ти
ці

йн
ої

 д
і-

ял
ьн

ос
ті

 б
ан

кі
в 

в 
ум

ов
ах

 п
ер

ех
од

у 
до

 ін
но

ва
ці

йн
о-

ін
ве

ст
иц

ій
но

ї м
од

ел
і 

ро
зв

ит
ку

 е
ко

но
м

ік
и;

 
− 

ви
зн

ач
ен

ня
 о

сн
ов

ни
х 

на
пр

ям
ів

 у
ча

с-
ті 

ба
нк

ів
 в

 ін
ве

ст
иц

ій
но

м
у 

пр
оц

ес
і; 

− 
ро

зр
об

ка
 м

ет
од

ол
ог

іч
ни

х 
за

са
д 

м
е-

ха
ні

зм
у 

Д
Р 

ін
ве

ст
иц

ій
но

ї д
ія

ль
но

ст
і 

ба
нк

ів
 в

 У
кр

аї
ні

; 
− 

об
ґр

ун
ту

ва
нн

я 
за

хо
ді

в 
ек

он
ом

іч
но

ї 
по

лі
ти

ки
, с

пр
ям

ов
ан

их
 н

а 
по

кр
ащ

ен
-

ня
 д

ія
ль

но
ст

і к
ом

ер
ці

йн
их

 б
ан

кі
в;

 
− 

ви
зн

ач
ен

ня
 п

ер
сп

ек
ти

вн
их

 
на

пр
ям

ів
 б

ан
кі

вс
ьк

ої
 ін

ве
ст

иц
ій

но
ї 

ді
ял

ьн
ос

ті
 в

 у
в’

яз
ці

 з
 п

ро
гн

оз
но

ю
 

ди
на

м
ік

ою
 м

ак
ро

ек
он

ом
іч

ни
х 

по
-

ка
зн

ик
ів

− 
ро

зр
об

ле
ні

 н
ау

ко
во

-м
ет

од
ич

ні
 о

сн
о-

ви
 м

ех
ан

із
м

у 
Д

Р 
ін

ве
ст

иц
ій

но
ї д

ія
ль

но
с-

ті
 к

ом
ер

ці
йн

их
 б

ан
кі

в,
 щ

о 
ґр

ун
ту

ю
ть

ся
 

на
 п

ри
нц

ип
ах

 а
де

кв
ат

но
ст

і с
уч

ас
но

м
у 

ст
ан

у 
ро

зв
ит

ку
 н

ац
іо

на
ль

но
ї е

ко
но

м
ік

и,
 

си
ст

ем
но

ст
і, 

єд
но

ст
і у

 ч
ас

і, 
сп

ря
м

ов
а-

но
ст

і н
а 

ро
зв

ит
ок

; 
− 

за
пр

оп
он

ов
ан

о 
ко

нц
еп

ту
ал

ьн
у 

сх
ем

у 
Д

Р 
ін

ве
ст

иц
ій

но
ї д

ія
ль

но
ст

і к
ом

ер
ці

й-
ни

х 
ба

нк
ів

. Р
оз

ро
бл

ен
ня

 м
ех

ан
із

м
у 

ре
гу

лю
ва

нн
я 

до
зв

ол
ит

ь 
ко

м
пл

ек
сн

о 
оц

ін
ит

и 
еф

ек
ти

вн
іс

ть
 в

пр
ов

ад
ж

ен
их

 
за

хо
ді

в 
по

лі
ти

ки
 д

ер
ж

ав
и 

та
 б

ан
ку

; 
− 

уд
ос

ко
на

ле
но

 в
из

на
че

нн
я 

су
тн

ос
ті

 п
о-

ня
тт

я 
«і

нв
ес

ти
ці

йн
ий

 п
ро

це
с»

, а
 т

ак
ож

 
м

ех
ан

із
м

 й
ог

о 
зд

ій
сн

ен
ня

; 
− 

по
бу

до
ва

на
 м

од
ел

ь 
за

ле
ж

но
ст

і д
ов

го
-

ст
ро

ко
во

го
 к

ре
ди

ту
ва

нн
я 

ві
д 

ст
ат

ут
но

го
 

та
 б

ал
ан

со
во

го
 к

ап
іт

ал
у 

ба
нк

у;
 

− 
ді

ст
ал

и 
ро

зв
ит

ок
 м

ет
од

ич
ні

 п
ит

ан
ня

 
пл

ан
ув

ан
ня

 ін
ве

ст
иц

ій
но

ї д
ія

ль
но

ст
і 

ба
нк

ів
 в

 р
ам

ка
х 

ст
ра

те
гі

ї у
тв

ер
дж

ен
ня

 
ін

ве
ст

иц
ій

но
-ін

но
ва

ці
йн

ої
 м

од
ел

і р
оз

-
ви

тк
у 

на
 п

ер
іо

д 
до

 2
01

2 
р.
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П
ро

до
вж

ен
ня

 т
аб

л.
 В

.2

1
2

3
4

Д
. П

оч
ин

ко
в 

[1
44

]

М
ет

а 
– 

ко
м

пл
ек

сн
ий

 
те

ор
ет

ик
о-

м
ет

од
ол

ог
іч

ни
й 

ан
ал

із
 м

ех
ан

із
м

у 
Д

Р 
ре

гі
о-

на
ль

но
ї е

ко
но

м
ік

и 
за

 у
м

ов
 

ри
нк

ов
ої

 т
ра

нс
ф

ор
м

ац
ії:

 
йо

го
 з

м
іс

ту
, ф

ун
кц

ій
, т

ен
-

де
нц

ій
. 

О
б'

єк
т

 –
 с

ис
те

м
а 

со
ці

ал
ьн

о-
ек

он
ом

іч
ни

х 
ві

дн
ос

ин
 д

ер
-

ж
ав

и 
і р

ег
іо

ні
в 

у 
ко

нт
ек

ст
і 

їх
нь

ої
 с

пе
ци

ф
ік

и 
в 

тр
ан

зи
-

ти
вн

ій
 е

ко
но

м
іц

і У
кр

аї
ни

. 
П

ре
дм

ет
 –

 м
ех

ан
із

м
 Д

Р 
ре

гі
он

ал
ьн

ої
 е

ко
но

м
ік

и 
та

 
за

бе
зп

еч
ен

ня
 д

ин
ам

іч
но

го
 і 

рі
вн

ом
ір

но
го

 р
оз

ви
тк

у 
на

ці
-

он
ал

ьн
ої

 е
ко

но
м

ік
и 

Ук
ра

їн
и 

на
 с

уч
ас

но
м

у 
ет

ап
і р

ин
ко

во
ї 

тр
ан

сф
ор

м
ац

ії.

− 
уз

аг
ал

ьн
ит

и 
та

 с
ис

те
м

ат
из

ув
а-

ти
 п

ід
хо

ди
 щ

од
о 

об
ґр

ун
ту

ва
нн

я 
об

'є
кт

ив
но

ї х
ар

ак
те

 р
ис

ти
ки

 р
ег

іо
-

на
ль

но
ї е

ко
но

м
ік

и;
 

− 
ви

зн
ач

ит
и 

м
іс

це
 і 

ви
яв

ит
и 

ст
ру

кт
ур

но
-ф

ун
кц

іо
на

ль
ну

 р
ол

ь 
ре

гі
о н

ал
ьн

ої
 е

ко
но

м
ік

и 
у 

на
ро

дн
о-

го
сп

од
ар

сь
ко

м
у 

ко
м

пл
ек

сі
; 

− 
пр

оа
на

лі
зу

ва
ти

 м
ез

о-
 і 

м
ак

ро
-

ек
он

ом
іч

ні
 ін

те
ре

си
 р

оз
ви

тк
у 

ре
гі

о-
на

ль
но

го
 с

ер
ед

ов
ищ

а 
та

 у
за

га
ль

ни
ти

 
ф

ор
м

и 
і м

ет
од

и 
їх

нь
ої

 о
пт

им
із

ац
ії;

 
− 

об
ґр

ун
ту

ва
ти

 н
ео

бх
ід

ні
ст

ь 
вд

о-
ск

он
ал

ен
ня

 м
ех

ан
із

м
у 

де
рж

ав
но

го
 

ре
гу

лю
ва

нн
я 

ре
гі

он
ал

ьн
ої

 с
кл

ад
о-

во
ї у

 е
ко

но
м

іц
і У

кр
аї

ни
 н

а 
ос

но
ві

 
до

сл
ід

ж
ен

ня
 н

ап
ря

м
ів

 р
оз

ви
тк

у 
ре

гу
ля

то
рн

ог
о 

м
ех

ан
із

м
у 

ор
га

ні
за

ці
ї 

ре
гі

он
ал

ьн
их

 с
оц

іа
ль

но
-е

ко
но

м
іч

ни
х 

пр
оц

ес
ів

; 
− 

си
ст

ем
ат

из
ув

ат
и 

ф
ун

кц
ії 

де
рж

ав
но

-
го

 р
ег

ул
ю

ва
нн

я 
ек

он
ом

ік
и 

ре
гі

он
ів

 
з 

вр
ах

ув
ан

ня
м

 у
кр

аї
нс

ьк
ог

о 
ве

кт
ор

у 
ри

нк
ов

ої
 т

ра
нс

ф
ор

м
ац

ії;
 

− 
ан

ал
із

 Д
Р 

ек
он

ом
ік

и 
ре

гі
он

ів
 

та
 у

м
ов

и 
ф

ор
м

ув
ан

ня
 м

ех
ан

із
м

у 
ре

гі
он

ал
ьн

ог
о 

ві
дт

во
ре

нн
я 

на
 

ін
но

ва
ці

йн
о-

ін
ве

ст
иц

ій
ни

й 
ти

п;
 

− 
ф

ун
кц

іо
на

ль
но

-а
на

лі
ти

чн
а 

ха
ра

к-
те

ри
ст

ик
а 

пр
іо

ри
те

тн
их

 л
ан

ок
 р

ег
і-

он
ал

ьн
ої

 п
ол

іт
ик

и 
та

 о
бґ

ру
нт

ув
ан

ня
 

на
пр

ям
ів

 її
 в

до
ск

он
ал

ен
ня

− 
за

пр
оп

он
ов

ан
о 

пі
дх

ід
 д

о 
ви

ко
ри

с-
та

нн
я 

те
рм

ін
у 

«с
оц

іа
ль

но
-е

ко
но

м
іч

на
 

ар
хі

те
кт

он
ік

а 
ре

гі
он

у»
; 

− 
от

ри
м

ал
и 

по
да

ль
ш

ог
о 

ро
зв

ит
ку

 
уз

аг
ал

ьн
ен

ня
 ф

ун
кц

ій
 м

ех
ан

із
м

у 
Д

Р 
ре

гі
он

ал
ьн

ої
 е

ко
но

м
ік

и;
 с

ис
те

м
ат

из
ац

ія
 

пр
ин

ци
пі

в 
ре

гі
он

ал
ьн

ог
о 

пр
ог

но
зу

ва
н-

ня
 з

 у
ра

ху
ва

нн
ям

 с
пе

ци
ф

ік
и 

об
’є

кт
а;

 
зм

іс
то

вн
е 

об
ґр

ун
ту

ва
нн

я 
ре

гі
он

ал
ьн

ої
 

ві
дт

во
рю

ва
ль

но
ї с

пе
ци

ф
ік

и;
 

− 
об

ґр
ун

ту
ва

нн
я 

зг
ід

но
 з

 те
ор

іє
ю

 с
ис

те
м

 
пр

ав
ом

ір
но

ст
і в

ик
ор

ис
та

нн
я 

пр
и 

ан
ал

із
і 

ре
гі

он
ал

ьн
их

 п
ро

бл
ем

 м
ет

од
ол

ог
іч

но
го

 
пі

дх
од

у 
ві

дп
ов

ід
но

 д
о 

за
га

ль
ни

х 
за

ко
ні

в 
ев

ол
ю

ці
ї о

рг
ан

із
ац

ій
ни

х 
ст

ру
кт

ур
; 

− 
об

ґр
ун

то
ва

но
, щ

о 
ст

ру
кт

ур
на

 
ре

гі
он

ал
ьн

о-
га

лу
зе

ва
 д

ис
пр

оп
ор

-
ці

йн
іс

ть
 і 

не
до

ск
он

ал
іс

ть
 у

кр
аї

нс
ьк

ої
 

ек
он

ом
ік

и 
ун

ем
ож

ли
вл

ю
є 

зб
ал

ан
со

ва
-

ни
й 

ро
зв

ит
ок

 р
ин

ку
 п

ра
ці

 з
а 

кр
ит

ер
ія

м
и 

ка
пі

та
ло

- і
 п

ра
це

м
іс

тк
ос

ті
 в

ир
об

ни
цт

в,
 

то
бт

о 
пр

ац
еі

нт
ен

си
вн

ос
ті

; 
− 

за
пр

оп
он

ов
ан

о 
на

 р
ів

ні
 м

ез
ое

ко
но

-
м

іч
но

го
 а

на
лі

зу
 в

кл
ю

ча
ти

 п
ок

аз
ни

ки
 

по
рі

вн
ян

ня
 е

ко
но

м
іч

но
го

 з
ро

ст
ан

ня
 

та
 р

ів
ні

в 
бе

зр
об

іт
тя

 р
ег

іо
ні

в 
- у

 с
ис

те
м

і 
на

ці
он

ал
ьн

ої
 с

та
ти

ст
ик

и,
 а

 т
ак

ож
 о

бл
ік

 
ру

ху
 ф

ак
то

рі
в 

ви
ро

бн
иц

тв
а 
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1

К
ла

си
ф
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 ц

іл
ьо

ви
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пр
ог

ра
м
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50

, с
. 3

6 
– 

46
]

Ви
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 ц
іл

ей

Ро
ль

 ц
іл
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ви
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пр
ог

ра
м

 
в 
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вл
ін

ні
 

ек
он

ом
ік

ою

Рі
ве

нь
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ал
еж
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і

М
ас

ш
та

бн
іс

ть
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за
 о

бс
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ад
ен

ь
Тр

ив
ал

іс
ть

 д
ії

Сп
ос

об
и 

ді
ї

1.
 С

оц
іа

ль
ні

 
2.

 Н
ау

ко
во

-
те

хн
ол

ог
іч

ні
  

3.
 Ін

ве
ст

иц
ій

ні
 

пр
ог

ра
ми

 та
 

кр
уп

ні
 ін

ве
ст

и-
ці

йн
і п

ро
ек

ти
  

4.
 Е
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ло

гіч
ні

 п
ро

-
гр

ам
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5.
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ро

гр
ам

и 
бе
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ек
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 о

бо
-

ро
нн
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бе

зп
ек
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он
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іч

на
 та

 
фі

на
нс

ов
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бе
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е-
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, з
ап
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іга

нн
я 
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лі
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ія
 н

ас
лі

д-
кі

в 
на
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ча
йн
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си
ту
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 Ц

іл
ео

рі
єн

ту
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ю
чі

 –
 о
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ру

н-
то

ву
ю

ть
 

по
ст

ан
ов

ку
 

ці
ле

й 
на

 д
ов

-
го

ст
ро

ко
ву
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рс
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кт
ив
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 Ц
іл

ер
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лі
-

зу
ю

чі
 –
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ла

-
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 ти
п 

ці
ль
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ог
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 Ц
іл

ер
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лі
зу

-
ю

чі
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си
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ни
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ці
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ви
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ог
ра
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рс
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ив
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 Д

ер
ж

ав
но

го
 

рі
вн
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2.
 Р

ег
іо

на
ль

ні
 

пр
ог

ра
ми

  
3.

 Га
лу

зе
во

го
 

рі
вн
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 Р

оз
ви

то
к 

кр
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ни
х 

мі
ст
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те

ри
то

рі
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о-
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5.

 Р
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ок

ре
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х 

ор
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ці
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ш
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о-
ма
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та

бн
і п
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гр
ам
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4.
 Н

из
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а-

ш
та

бн
і п

ро
гр

ам
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5.
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ш
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б-

ні
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гр

ам
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1.
 Д

ов
го

ст
ро

-
ко

ві
 (т

ри
ва

-
лі

ст
ь 

бі
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ш
е 
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ро

кі
в)
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 С
ер

ед
нь

о-
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ві
 (в

ід
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до
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ів

)  
3.

 К
ор

от
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-
ст

ро
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ві
  

(д
о 

3 
ро

кі
в)

1.
 В
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ни
чі
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о 

ви
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ш
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ть
 за
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ан

ня
 зр

ос
та

н-
ня

, з
бі

ль
ш

ен
ня
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 о
кр

ем
их

 в
ид

ів
 

то
ва

рі
в,

 п
ос

лу
г  

2.
 Р

ес
ур

сн
і, н

ап
ра

вл
ен

і н
а 

ро
зв

ит
ок

 р
ес

ур
сн

о-
го

 п
от

ен
ці

ал
у, 

еф
ек

ти
вн

ог
о 

ви
ко

ри
ст

ан
ня

 та
 

ек
он

ом
ію

 в
ит

ра
т ф

ін
ан

со
ви

х,
 м

ат
ер

іа
ль

но
-т

ех
-

ні
чн

их
 р

ес
ур

сі
в 

3.
 Га

лу
зе

ві
 –

 р
оз

ви
то

к 
ви

зн
ач

ен
их

 га
лу

зе
й,

 
га

лу
зе

ви
х 

ви
ро

бн
иц

тв
 

4.
 Те

ри
то

рі
ал

ьн
і, о

рі
єн

то
ва

ні
 н

а 
вп

ро
ва

дж
ен

ня
 

ш
ир

ок
ог

о 
ко

мп
ле

кс
у 

ді
ї, м

ір
 д

ля
 за

бе
зп

еч
ен

ня
 

со
ці

ал
ьн

о-
ек

он
ом

іч
но

го
 р

оз
ви

тк
у 

ви
зн

ач
ен

ог
о 

ре
гіо

ну
  

5.
 М

ар
ке

ти
нг

ов
і –

 п
ід

тр
им

ка
 та

 ін
те

нс
иф

ік
ац

ія
 

пр
ос

ув
ан

ня
 то

ва
рі

в 
та

 п
ос

лу
г, 

ос
во

єн
ня

 н
ов

их
 

се
гм

ен
тів

 р
ин

ку
  

6.
 О

рг
ан

іза
ці

йн
о-

уп
ра

вл
ін

сь
кі

, н
ап

ра
вл

ен
і н

а 
як

іс
не

 п
ол

іп
ш

ен
ня

 у
пр

ав
лі

нн
я 

 
7.

 З
ов

ні
ш

нь
ое

ко
но

мі
чн

і –
 п

ро
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и 

ро
зв

ит
ку
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вн
іш

нь
ое

ко
но

мі
чн

ої
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ія
ль

но
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Д
О

Д
А

тО
К

 Д
 

Та
бл

иц
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 Д
.1

А
на

лі
з 

ав
то

ре
ф

ер
ат

ів
 д

ис
ер

та
ці

й 
з 

ко
нк

ур
ен

то
сп

ро
м

ож
но

ст
і с

кл
ад

но
ї п

ро
м

ис
ло

во
ї п

ро
ду

кц
ії

А
вт

ор
,  

дж
ер

ел
о

М
ет

а,
 о

б'
єк

т 
та

 п
ре

дм
ет

 
до

сл
ід

ж
ен

ня
 

М
ет

од
и 

до
сл

ід
ж

ен
ня

Н
ау

ко
ва

 н
ов

из
на

1
2

3
4

Ла
рк

а 
А

. В
. [

22
1]

                  

М
ет

а 
до

сл
ід

ж
ен

ня
 –

 
по

гл
иб

 ле
нн

я 
 т

ео
ре

ти
ч-

ни
х 

за
са

д 
та

 р
оз

ро
бк

а 
м

ет
од

ич
ни

х 
ре

ко
м

ен
да

ці
й 

з 
об

ґр
ун

ту
ва

нн
я 

ко
м

пл
ек

-
сн

ої
 о

ці
нк

и 
КС

 п
ро

ду
кц

ії 
в 

м
аш

ин
об

уд
ув

ан
ні

.       
           

           
           

           
 

О
б'

єк
т

 д
ос

лі
дж

ен
ня

 –
  

пр
оц

е с
и 

оц
ін

ки
 К

С 
м

аш
ин

о б
уд

ів
но

ї п
ро

ду
кц

ії.
                                   

П
ре

дм
ет

 д
ос

лі
дж

ен
ня

 –
  

за
ко

но
м

ір
но

ст
і ф

ор
м

ув
ан

-
ня

 с
ис

те
м

и 
по

ка
зн

ик
ів

 К
С 

та
 м

ет
од

и 
ви

зн
ач

ен
ня

 
їх

 р
ів

ня
 д

ля
 в

ир
об

ів
 

у 
ко

нк
ре

тн
их

 у
м

ов
ах

 с
по

-
ж

ив
ан

ня

П
ри

кл
ад

ні
 м

ет
од

и 
до

сл
ід

ж
ен

ь:
 

си
ст

ем
ни

й 
ан

ал
із

 –
 д

ля
 в

ив
че

нн
я 

іс
-

ну
ю

чи
х 

те
ор

ій
 о

ці
нк

и 
КС

 п
ро

ду
кц

ії;
  

ст
ат

ис
ти

чн
ий

 а
на

лі
з 

– 
дл

я 
ви

яв
ле

н-
ня

 о
сн

ов
ни

х 
те

нд
ен

ці
й 

зм
ін

 з
ов

ні
ш

-
нь

ог
о 

та
 в

ну
тр

іш
нь

ог
о 

се
ре

до
ви

щ
а 

сф
ер

 ф
ор

м
ув

ан
ня

 т
а 

пр
оя

ву
 К

С 
ви

ро
бі

в;
  

си
нт

ез
у 

та
 а

на
ло

гі
ї –

 п
ри

 р
оз

ро
бц

і 
м

ет
од

ів
 о

ці
нк

и 
ці

ни
 с

по
ж

ив
ан

ня
 

дв
иг

ун
ів

 в
ну

тр
іш

нь
ог

о 
зг

ор
ян

ня
;  

м
ар

ке
ти

нг
ов

ог
о 

ан
ал

із
у 

та
 гр

уп
у-

ва
нн

я 
– 

пр
и 

 д
ос

лі
дж

ен
ні

 р
ин

ку
 

ди
зе

ль
ни

х 
дв

иг
ун

ів
 д

ля
 с

іл
ьс

ьк
ог

ос
-

по
да

рс
ьк

ої
 т

ех
ні

ки
;  

ек
он

ом
ік

о-
м

ат
ем

ат
ич

но
го

 а
на

лі
зу

 
та

 м
од

ел
ю

ва
нн

я 
– 

пр
и 

ро
зр

об
ці

 
ек

он
ом

ік
о-

м
ат

ем
ат

ич
но

ї м
од

е-
лі

 ц
ін

и 
сп

ож
ив

ан
ня

  д
из

ел
ьн

их
 

дв
иг

ун
ів

;  
аб

ст
ра

кт
но

-л
ог

іч
ни

й 
пі

дх
ід

 –
 д

ля
 

те
ор

ет
ич

но
го

 у
за

га
ль

не
нн

я 
та

 ф
ор

-
м

ув
ан

ня
 в

ис
но

вк
ів

Д
ос

лі
дж

ен
о 

те
ор

ет
ич

ні
 т

а 
м

ет
од

ич
ні
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пе
кт

и 
оц

ін
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 К
С 

м
аш

ин
об

уд
ів

но
ї 

пр
од

ук
ці

ї. 
Ро

зк
ри

то
 е

ко
но

м
іч

ни
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зм
іс

т 
па

ра
м

ет
рі

в 
КС

, д
ос

лі
дж

ен
о 

гр
уп

ов
і п

о-
ка

зн
ик

и 
за

 т
ех

ні
чн

им
и,

 е
ко

но
м

іч
ни

м
и 

та
 

м
ар

ке
ти

нг
ов

им
и 

па
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м
ет

ра
м

и,
 в

из
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че
но

 
ін

те
гр

ал
ьн

ий
 п

ок
аз

ни
к 

КС
. У

до
ск

он
ал

ен
о 

м
ет

од
и 

ан
ал

із
у 

ці
ни

 с
по

ж
ив

ан
ня

 н
а 

ба
зі

 
за

пр
оп

он
ов

ан
ої

 е
ко

но
м

ік
о-

м
ат

ем
ат

ич
но

ї 
м

од
ел

і р
оз

ра
ху

нк
у 

ці
ни

 с
по

ж
ив

ан
ня

 д
ви

-
гу

ні
в 

вн
ут

рі
ш

нь
ог

о 
зг

ор
ян

ня
. П

ро
ве

де
но

 
до

сл
ід

ж
ен

ня
 р

ин
ку

 д
из

ел
ьн

их
 д

ви
гу

ні
в 

дл
я 

сі
ль

сь
ко

го
сп

од
ар

сь
ко

ї т
ех

ні
ки

. 
Уд

ос
ко

на
ле

но
 б

ал
ьн

у 
ш

ка
лу

 о
ці

но
к 

дл
я 

ви
зн

ач
ен

ня
 м

ар
ке

ти
нг

ов
их

 п
ар

ам
ет

рі
в 

КС
, 

ви
ді

ле
но

 п
ар

ам
ет

ри
: н

ая
вн

іс
ть

 с
уп

ро
ві

д-
но

ї т
ех

ні
чн

ої
 д

ок
ум

ен
та

ці
ї з

 е
кс

пл
уа

та
ці

ї, 
по

ш
ир

ен
іс

ть
 д

ан
ої

 т
ор

го
во

ї м
ар

ки
 н

а 
ко

нк
ре

тн
их

 с
ег

м
ен

та
х 

ри
нк

у.
 Н

ав
ед

ен
о 

м
ет

од
ик

у 
ви

зн
ач

ен
ня

 К
С 

пр
од

ук
ці

ї т
а 

з 
її 

ви
ко

ри
ст

ан
ня

м
 в

ик
он

ан
о 

оц
ін

ку
 К

С 
ди

зе
-

лі
в 

дл
я 

сі
ль

сь
ко

го
сп

од
ар

сь
ко

го
 м

аш
ин

о-
бу

ду
ва

нн
я
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Додатки
П

ро
до

вж
ен

ня
 т

аб
л.

 Д
.1

1
2

3
4

Са
вч

ук
-

П
ол

іщ
ук

 Т
. О

.  
  

[2
22

]  
    

    
    

    
    

    

М
ет

а 
до

сл
ід

ж
ен

ня
 –

 р
оз

-
ро

бк
а 

і у
до

ск
он

ал
ен

ня
 

м
ет

од
ол

ог
іч

ни
х 

пр
ин

ци
пі

в 
і м

ет
од

ич
ни

х 
пі

дх
од

ів
 

щ
од

о 
оц

ін
ки

 К
С 

пр
од

ук
ці

ї 
ви

ро
бн

ич
ог

о 
пр

из
на

-
че

нн
я 

на
 м

іж
на

ро
дн

их
 

ри
нк

ах
 н

а 
пр

ик
ла

ді
 п

ро
-

ду
кц

ії 
м

аш
ин

об
уд

ув
ан

ня
.                                                     

                                                    
О

б'
єк

т
  д

ос
лі

дж
ен

ня
 –

 
м

аш
ин

об
уд

ів
на

 га
лу

зь
 

пр
ом

ис
ло

во
ст

і У
кр

аї
ни

 
як

 с
кл

ад
ов

а 
св

іт
ов

ог
о 

ри
нк

у 
м

аш
ин

об
уд

ув
ан

ня
.                                                         

                                       
П

ре
дм

ет
 д

ос
лі

дж
ен

ня
 –

 К
С 

м
аш

ин
об

уд
ів

но
ї п

ро
ду

кц
ії 

Ук
ра

їн
и 

на
 м

іж
на

ро
дн

их
 

ри
нк

ах
, з

аг
ал

ьн
от

ео
ре

ти
ч-

ні
 і 

м
ет

од
ич

ні
 п

ри
нц

ип
и 

та
 п

ід
хо

ди
 щ

од
о 

її 
оц

ін
ки

Ви
ко

ри
ст

ан
о 

м
ет

од
и 

ек
он

ом
іч

-
но

го
 і 

ек
он

ом
ік

о-
ст

ат
ис

ти
чн

ог
о 

ан
ал

із
у 

дл
я 

оц
ін

ки
 с

уч
ас

но
го

 с
та

ну
 

пр
ом

ис
ло

во
ст

і У
кр

аї
ни

 і 
м

аш
ин

о-
бу

ду
ва

нн
я,

 К
С 

пр
од

ук
ці

ї м
аш

ин
об

у-
ді

вн
ог

о 
ко

м
пл

ек
су

 н
а 

м
іж

на
ро

дн
их

 
ри

нк
ах

; з
аг

ал
ьн

он
ау

ко
ві

 м
ет

од
и 

ан
ал

із
у,

 п
ор

ів
ня

нн
я 

і у
за

га
ль

не
нн

я 
пр

и 
уд

ос
ко

на
ле

нн
і к

ат
ег

ор
іа

ль
но

-
по

ня
ті

йн
ог

о 
ап

ар
ат

у 
те

ор
ії 

ко
нк

у-
ре

нц
ії;

 м
ет

од
 с

ис
те

м
но

го
 а

на
лі

зу
 

пр
и 

ви
яв

ле
нн

і с
тр

ук
ту

ри
 і 

ха
ра

кт
ер

у 
ек

он
ом

іч
ни

х 
вз

ає
м

од
ій

 і 
ко

нк
ур

ен
т-

ни
х 

вз
ає

м
ов

ід
но

си
н 

пі
дп

ри
єм

ст
в;

 
кі

ль
кі

сн
і м

ет
од

и 
ан

ал
із

у 
ек

он
ом

іч
но

ї 
еф

ек
ти

вн
ос

ті
, т

ео
рі

я 
йм

ов
ір

но
ст

ей
, 

м
ет

од
 с

та
ти

ст
ич

ни
х 

ви
пр

об
ув

ан
ь 

пр
и 

по
бу

до
ві

 п
од

ві
йн

о-
су

м
іж

но
го

 
м

ет
од

у 
оц

ін
ки

 р
ів

ня
 К

С 
пр

од
ук

ці
ї; 

м
ет

од
и 

ст
ат

ис
ти

чн
их

 в
ип

ро
бу

ва
нь

 і 
ба

га
то

ва
рі

ан
тн

их
 р

оз
ра

ху
нк

ів
 в

 х
од

і 
по

рі
вн

ял
ьн

ог
о 

ан
ал

із
у 

КС
 п

ро
ду

кц
ії 

ва
го

но
бу

ду
ва

нн
я 

ві
тч

из
ня

но
го

 і 
ро

сі
йс

ьк
ог

о 
ви

ро
бн

иц
тв

а 

П
ро

ан
ал

із
ов

ан
о 

по
ня

тт
я 

ко
нк

ур
ен

ці
ї т

а 
КС

 
пр

од
ук

ці
ї я

к 
ка

те
го

рі
й 

ек
он

ом
іч

но
ї т

ео
рі

ї 
ко

нк
ур

ен
ці

ї. 
Си

ст
ем

ат
из

ов
ан

о 
чи

нн
ик

и 
м

іж
на

ро
дн

ої
 К

С 
пр

од
ук

ці
ї м

аш
ин

об
уд

у-
ва

нн
я,

 р
оз

кр
ит

о 
м

ех
ан

із
м

и 
ви

яв
ле

нн
я 

уп
од

об
ан

ь 
сп

ож
ив

ач
а 

м
аш

ин
об

уд
ів

но
ї 

пр
од

ук
ці

ї, 
ут

оч
не

но
 с

ис
те

м
у 

ба
зо

ви
х 

по
-

ня
ть

 т
ео

рі
ї к

он
ку

ре
нц

ії,
 з

ап
ро

по
но

ва
но

 
по

ня
тт

я 
«п

ро
ду

кт
на

 к
он

ку
ре

нт
ос

пр
ом

ож
-

ні
ст

ь 
пі

дп
ри

єм
ст

ва
».

 З
ді

йс
не

но
 о

ці
нк

у 
КС

 м
аш

ин
об

уд
ів

но
ї п

ро
ду

кц
ії 

Ук
ра

їн
и 

на
 з

ов
ні

ш
ні

х 
ри

нк
ах

, а
 т

ак
ож

 с
уч

ас
ни

х 
те

нд
ен

ці
й 

ри
нк

у 
пр

од
ук

ці
ї в

аг
он

об
уд

у-
ва

нн
я 

Ук
ра

їн
и.

 П
ро

ве
де

но
 п

ор
ів

ня
ль

ну
 

ха
ра

кт
ер

ис
ти

ку
 к

он
ку

ре
нт

ів
 і 

пр
од

ук
ці

ї н
а 

ри
нк

у 
пр

од
ук

ці
ї м

аш
ин

об
уд

ув
ан

ня
 к

ра
їн

 
СН

Д
 і 

Ба
лт

ії.
 З

ап
ро

по
но

ва
но

 п
од

ві
йн

о-
су

м
іж

ни
й 

м
ет

од
 о

ці
нк

и 
КС

 п
ро

ду
кц

ії 
ва

го
но

бу
ду

ва
нн

я 
Ук

ра
їн

и 
на

 з
ов

ні
ш

ні
х 

ри
нк

ах
 і 

ро
зр

об
ле

но
 р

ек
ом

ен
да

ці
ї щ

од
о 

зб
іл

ьш
ен

ня
 о

бс
яг

ів
 з

бу
ту

 п
ро

ду
кц

ії 
ва

го
-

но
ду

бу
ва

нн
я 

Ук
ра

їн
и 

на
 з

ов
ні

ш
ні

х 
ри

нк
ах

, 
ба

зу
ю

чи
сь

 н
а 

на
йп

ов
ні

ш
ом

у 
ви

ко
ри

ст
ан

ні
 

її 
ко

нк
ур

ен
тн

их
 п

ер
ев

аг
. 
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Перспективи розвитку та державна підтримка виробництва цивільних літаків в Україні

За
кі

нч
ен

ня
 т

аб
л.

 Д
.1

1
2

3
4

За
го

ря
нс

ьк
а 

О
. Л

. 
[2

05
]  

М
ет

а 
до

сл
ід

ж
ен

ня
 –

 р
оз

-
ро

бк
а 

те
ор

ет
ич

ни
х 

ос
но

в 
і м

ет
од

ич
ни

х 
ре

ко
м

ен
да

-
ці

й 
дл

я 
ви

рі
ш

ен
ня

 
за

 да
ч 

оц
ін

ки
, а

на
лі

зу
 т

а 
пі

дв
ищ

ен
ня

 К
С 

пр
од

ук
ці

ї 
на

 р
із

ни
х 

ри
нк

ах
 з

бу
ту

.                        
                                    

                                    
     

О
б'

єк
т

 д
ос

лі
дж

ен
ня

 –
 

пр
оц

ес
и 

ек
он

ом
іч

но
ї 

ді
ял

ьн
ос

ті
 п

ід
пр

иє
м

ст
в 

м
аш

ин
об

уд
ів

но
ї г

ал
уз

і п
о 

за
бе

зп
еч

ен
ню

 к
он

ку
ре

н-
то

сп
ро

м
ож

но
ст

і п
ро

ду
кц

ії.
                                                                                                                    

П
ре

дм
ет

 д
ос

лі
дж

ен
ня

 –
 

ро
зр

об
ка

 м
ет

од
ів

 о
ці

нк
и,

 
ан

ал
із

у 
та

 ш
ля

хі
в 

пі
дв

и-
щ

ен
ня

 К
С 

пр
од

ук
ці

ї п
ід

-
пр

иє
м

ст
в 

м
аш

ин
об

уд
ів

но
ї 

га
лу

зі

Ви
ко

ри
ст

ан
о 

м
ет

од
и:

  
м

ат
ем

ат
ич

но
ї с

та
ти

ст
ик

и 
та

 гр
аф

іч
-

но
го

 м
од

ел
ю

ва
нн

я 
– 

пр
и 

зд
ій

сн
ен

ні
 

ан
ал

із
у 

та
 о

ці
нк

и 
ек

он
ом

іч
ни

х 
по

ка
зн

ик
ів

 го
сп

од
ар

сь
ко

ї д
ія

ль
но

ст
і 

пі
дп

ри
єм

ст
в 

м
аш

ин
об

уд
ів

ел
ьн

ої
 

га
лу

зі
;  

м
ар

ке
ти

нг
ов

ог
о 

ан
ал

із
у 

– 
дл

я 
оц

і-
ню

ва
нн

я 
ст

ан
у 

по
те

нц
ій

ни
х 

ри
нк

ів
 

зб
ут

у 
м

аш
ин

об
уд

ів
ел

ьн
ої

 п
ро

ду
кц

ії;
  

ек
сп

ер
ни

х 
оц

ін
ок

, м
ор

ф
ол

ог
іч

но
го

 
ан

ал
із

у 
та

 с
ин

те
зу

 –
 д

ля
 в

ст
ан

ов
ле

н-
ня

 н
аб

ор
у 

і к
он

ф
іг

ур
ац

ії 
вз

ає
м

од
ії 

од
ин

ич
ни

х 
по

ка
зн

ик
ів

 К
С 

м
аш

ин
о-

бу
ді

вн
ої

 п
ро

ду
кц

ії 
та

 в
из

на
че

нн
я 

її 
ко

м
пл

ек
сн

ог
о 

по
ка

зн
ик

а

Д
ос

лі
дж

ен
о 

пи
та

нн
я 

КС
 с

кл
ад

но
ї п

ро
-

м
ис

ло
во

ї п
ро

ду
кц

ії,
 щ

о 
м

ає
 т

ак
і с

кл
ад

ов
і: 

ек
сп

лу
ат

ац
ій

ні
 х

ар
ак

те
ри

ст
ик

и,
 ц

ін
а 

їх
 

сп
ож

ив
ан

ня
 т

а 
до

да
тк

ов
і к

он
ку

ре
нт

ні
 

пе
ре

ва
ги

. Р
оз

ро
бл

ен
о 

м
ет

од
ик

у 
ви

зн
ач

ен
-

ня
 к

ом
пл

ек
сн

ог
о 

по
ка

зн
ик

а 
КС

 н
а 

пі
дс

та
ві

 
ід

еа
ль

но
го

 т
ов

ар
у,

 а
 п

от
ім

 с
ко

ри
го

ва
но

 
йо

го
 з

на
че

нн
я 

на
 п

ід
ст

ав
і з

ап
ро

по
но

ва
но

ї 
ав

то
ро

м
 к

ла
си

ф
ік

ац
ії 

дл
я 

рі
зн

их
  с

ег
м

ен
ті

в 
ри

нк
у.

 Р
оз

ро
бл

ен
о 

си
ст

ем
у 

ек
он

ом
іч

ни
х 

за
хо

ді
в,

 я
ка

 с
пр

ям
ов

ан
а 

на
 п

ід
ви

щ
ен

ня
 

КС
 п

ро
ду

кц
ії 

пі
дп

ри
єм

ст
в 

м
аш

ин
об

уд
ів

но
ї 

га
лу

зі
: с

тр
ат

ег
ії 

«р
ац

іо
на

ль
но

ї я
ко

ст
і»

, 
«д

од
ат

ко
ви

х 
ко

нк
ур

ен
тн

их
 п

ер
ев

аг
» 

 
і к

ом
бі

но
ва

на
 з

 в
ищ

ен
ав

ед
ен

их
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Додатки
Д

О
Д

А
тО

К
 Е

Та
бл

иц
я.

 Е
.1

А
на

лі
з 

м
ет

од
ів

 о
ці

нк
и 

ко
нк

ур
ен

то
сп

ро
м

ож
но

ст
і п

ро
ду

кц
ії

№
 з

/п
М

ет
од

ик
а 

оц
ен

ки
Су

ть
 м

ет
од

а

1
2

3

1
М

ет
од

ик
а 

оц
ін

ки
 К

С 
од

но
па

ра
-

м
ет

ри
чн

их
 м

аш
ин

 і 
об

ла
дн

ан
ня

КС
 о

б’
єк

та
 (т

ов
ар

у,
 п

ос
лу

ги
), 

щ
о 

ан
ал

із
ує

ть
ся

, б
аж

ан
о 

ви
м

ір
ю

ва
ти

 к
іл

ь-
кі

сн
о,

 щ
о 

до
зв

ол
ит

ь 
ке

ру
ва

ти
 її

 р
ів

не
м

. Д
ля

 в
им

ір
ю

ва
нн

я 
КС

 о
б’

єк
та

, щ
о 

ан
ал

із
ує

ть
ся

, н
ео

бх
ід

на
 я

кі
сн

а 
ін

ф
ор

м
ац

ія
, щ

о 
ха

ра
кт

ер
из

ує
 к

ор
ис

ни
й 

еф
ек

т 
і с

ук
уп

ні
 в

ит
ра

ти
 з

а 
ж

ит
тє

ви
й 

ци
кл

 о
б’

єк
ті

в.
 К

іл
ьк

іс
ну

 о
ці

нк
у 

КС
 

од
но

па
ра

м
ет

ри
чн

их
 о

б’
єк

ті
в 

(н
ап

ри
кл

ад
, м

аш
ин

 й
 о

бл
ад

на
нн

я)
 м

ож
ли

-
во

 з
ді

йс
ню

ва
ти

 з
а 

ф
ор

м
ул

ою
:

'
'

'
.

.
.

1
2

(
/

)
,

а
з

а
з

л
з

n
К

Е
Е

k
k

k
=

⋅
⋅

де
 К

а.
з.– 

КС
 з

ра
зк

а 
об

’є
кт

а,
 щ

о 
ан

ал
із

ує
ть

ся
, н

а 
пе

вн
ом

у 
ри

нк
у, 

до
лі

 о
ди

ни
ці

; 
Е а.

з.– 
еф

ек
ти

вн
іс

ть
 з

ра
зк

а 
об

’є
кт

а,
 щ

о 
ан

ал
із

ує
ть

ся
, н

а 
пе

вн
ом

у 
ри

нк
у,

 
од

ин
иц

я 
ко

ри
сн

ог
о 

еф
ек

ту
 / 

гр
ош

ов
а 

од
ин

иц
я;

 Е
л.

з.
– 

еф
ек

ти
вн

іс
ть

 к
ра

-
щ

ог
о 

зр
аз

ка
-к

он
ку

ре
нт

а,
 в

ик
ор

ис
то

ву
ва

но
го

 н
а 

да
но

м
у 

ри
нк

ов
і; 

k ′
1, k

 ′ 2, k
 ′ n –

 к
ор

иг
ую

чи
  к

ое
ф

іц
іє

нт
и,

 в
ра

хо
ву

ю
чі

 к
он

ку
ре

нт
ні

 п
ер

ев
аг

и.
КС

 м
ож

ли
во

 в
из

на
чи

ти
 й

 н
а 

ос
но

ві
 н

ор
м

ат
ив

ів
. Е

ф
ек

ти
вн

іс
ть

 о
б’

єк
та

 
ро

зр
ах

ов
ує

ть
ся

 з
а 

ф
ор

м
ул

ою
:

/
,

е
с

E
К

В
=

де
 К

е –
 к

ор
ис

ни
й 

еф
ек

т 
об

’є
кт

а 
за

 н
ор

м
ат

ив
ни

й 
ст

ро
к 

йо
го

 с
лу

ж
би

 в
 

ум
ов

ах
 к

он
кр

ет
но

го
 р

ин
ку

, о
ди

ни
ця

 к
ор

ис
но

го
 е

ф
ек

ту
; В

с –
 с

ук
уп

ні
 в

и-
тр

ат
и 

за
 ж

ит
тє

ви
й 

ци
кл

 в
 у

м
ов

ах
 к

он
кр

ет
но

го
 р

ин
ку

, г
ро

ш
ов

а 
од

ин
иц

я

2
КС

 б
аг

ат
оп

ар
ам

ет
ри

чн
их

 о
б’

єк
ті

в
П

ід
  К

С 
 б

аг
ат

оп
ар

ам
ет

ри
чн

их
 о

б’
єк

ті
в 

ро
зу

м
іє

м
о:

 к
ра

їн
а,

 га
лу

зь
, р

ег
іо

н,
 

…
 с

кл
ад

на
 т

ех
ні

ка
 т

а 
ін

.



176

Перспективи розвитку та державна підтримка виробництва цивільних літаків в Україні

П
ро

до
вж

ен
ня

 т
аб

л.
 Е

.1

1
2

3

2.
1

М
ет

од
ик

а 
оц

ін
ки

 К
С 

то
ва

ру
 з

гі
дн

о 
з 

си
ст

ем
ою

 1
11

11
-5

55
55

КС
 т

ов
ар

у 
ва

рт
о 

оц
ін

ю
ва

ти
 п

о 
п’

ят
и 

го
ло

вн
их

 с
та

ти
чн

их
 ф

ак
то

ра
х 

(п
ер

ш
ий

 р
ів

ен
ь 

де
ре

ва
 ц

іл
ей

): 
як

іс
ть

 т
ов

ар
у,

 ц
ін

а 
то

ва
ру

, я
кі

ст
ь 

се
рв

іс
у 

ко
ри

ст
ув

ач
ів

 т
ов

ар
у 

на
 к

он
кр

ет
но

м
у 

ри
нк

у,
 е

кс
пл

уа
та

-
ці

йн
і в

ит
ра

ти
 н

а 
ви

ко
ри

ст
ан

ня
 т

ов
ар

у,
 а

 р
ез

ул
ьт

ат
ив

ні
ст

ь 
ст

ат
ич

-
ни

х 
ф

ак
то

рі
в 

ви
зн

ач
аю

ть
 д

ин
ам

іч
ні

 ф
ак

то
ри

: я
кі

ст
ь 

ке
ру

ва
нн

я 
пр

оц
ес

ам
и.

Ін
те

гр
ал

ьн
ий

 п
ок

аз
ни

к 
КС

 т
ов

ар
у 

м
ож

ли
во

 о
ці

ню
ва

ти
 е

кс
пе

рт
-

ни
м

 ш
ля

хо
м

 з
а 

дв
ом

а 
м

ет
од

ам
и:

– 
бе

з 
ур

ах
ув

ан
ня

 в
аг

ом
ос

ті
 ф

ак
то

рі
в;

– 
з 

ур
ах

ув
ан

ня
м

 в
аг

ом
ос

ті
 ф

ак
то

рі
в.

Зг
ід

но
 з

 с
ис

те
м

ою
 1

11
11

-5
55

55
 у

ра
ху

ва
нн

я 
ва

го
м

ос
ті

 ф
ак

то
рі

в,
 

КС
 т

ов
ар

у 
ви

зн
ач

ає
ть

ся
 я

к 
су

м
а 

ба
лі

в 
по

 к
ож

но
м

у 
ф

ак
то

ру
. Е

кс
-

пе
рт

 (о
ди

н 
аб

о 
гр

уп
а)

 д
ає

 о
ці

нк
у 

ф
ак

то
ру

 в
ід

 1
 (м

ін
ім

ум
, н

ай
гі

рш
е 

зн
ач

ен
ня

 ф
ак

то
ра

) д
о 

5 
(н

ай
лі

пш
е 

зн
ач

ен
ня

 ф
ак

то
ра

). 
Д

ля
 п

ід
ви

-
щ

ен
ня

 т
оч

но
ст

і о
ці

нк
и 

пр
оп

он
ує

ть
ся

 з
ва

ж
ув

ат
и 

ва
ж

ли
ві

ст
ь,

 а
бо

 
ва

го
м

іс
ть

, к
ож

но
го

 ф
ак

то
ру

 К
С.

3
Ек

сп
ер

тн
а 

оц
ін

ка
 К

С 
то

ва
ру

Д
ля

 о
ці

нк
и 

КС
 з

 у
ра

ху
ва

нн
ям

 в
аг

ом
ос

ті
 ф

ак
то

рі
в 

ст
во

рю
єт

ьс
я 

ек
сп

ер
тн

а 
гр

уп
а 

з 
ви

со
ко

кв
ал

іф
ік

ов
ан

их
 с

пе
ці

ал
іс

ті
в 

кі
ль

кі
ст

ю
 

не
 м

ен
ш

е 
5 

чо
ло

ві
к 

(о
ди

н 
з 

ке
рі

вн
ик

ів
 а

бо
 го

ло
вн

ий
 м

ен
ед

ж
ер

, 
ко

нс
тр

ук
то

р,
 м

ар
ке

то
ло

г, 
те

хн
ол

ог
, е

ко
но

м
іс

т)
.

КС
 т

ов
ар

у,
 в

из
на

че
на

 е
кс

пе
рт

ни
м

 ш
ля

хо
м

 п
о 

си
ст

ем
і б

ал
ів

, б
уд

е 
до

рі
вн

ю
ва

ти
:

1
,

5

n

ij
i

Т
j

Б
n

К
a

=
=

×
∑



177

Додатки
П

ро
до

вж
ен

ня
 т

аб
л.

 Е
.1

1
2

3

де
 К

Т –
 К

С 
то

ва
ру

 (з
на

че
нн

я 
ко

ли
ва

єт
ьс

я 
ві

д 
2 

до
 1

0)
; n

 –
 к

іл
ьк

іс
ть

 
ек

сп
ер

ті
в;

 Б
ij –

 е
кс

пе
рт

на
 о

ці
нк

а 
i-м

 е
кс

пе
рт

ом
 j-

го
 к

он
ку

ре
нт

о-
сп

ро
м

ож
но

го
 т

ов
ар

у;
 a

j –
 в

аг
ом

іс
ть

 j-
го

 ф
ак

то
рa

 (в
ід

 4
 д

о 
1)

; 
5 

– 
м

ак
си

м
ал

ьн
а 

оц
ін

ка
 ф

ак
то

ра

4
М

ет
од

ик
а 

ан
ал

із
у 

КС
 т

ов
ар

у 
(п

ос
лу

-
ги

) з
а 

ба
га

то
ку

тн
ик

ом
 т

а 
ек

сп
ер

тн
ом

 
м

ет
од

ом

П
ор

яд
ок

 а
на

лі
зу

 К
С 

то
ва

ру
 п

о 
ба

га
то

ку
тн

ик
у 

пр
оп

он
ує

ть
ся

 та
ки

й:
– 

вс
та

но
вл

ю
єт

ьс
я 

пе
ре

лі
к 

по
ка

зн
ик

ів
 К

С 
то

ва
ру

;
– 

вс
та

но
вл

ю
ю

ть
ся

 (о
би

ра
ю

ть
ся

) н
ор

м
ат

ив
ні

 з
на

че
нн

я 
по

ка
зн

ик
ів

 
КС

 т
ов

ар
у;

– 
вс

та
но

вл
ю

єт
ьс

я 
ва

го
м

іс
ть

 п
ок

аз
ни

кі
в 

КС
 т

ов
ар

у,
 в

их
од

яч
и 

з 
ва

рт
ос

ті
 їх

 д
ос

яг
не

нн
я 

і в
аж

ли
во

ст
і в

 з
аб

ез
пе

че
нн

і К
С;

– 
зб

ир
ає

ть
ся

 й
 о

бр
об

ля
єт

ьс
я 

ви
хі

дн
а 

ін
ф

ор
м

ац
ія

 п
о 

по
ка

зн
ик

ах
 

КС
 т

ов
ар

ів
 (п

рі
ор

ит
ет

но
го

 к
он

ку
ре

нт
у 

та
 т

ог
о,

 щ
о 

ан
ал

із
ує

ть
ся

);
– 

бу
ду

єт
ьс

я 
ба

га
то

ку
тн

ик
 к

он
ку

ре
нт

ос
пр

ом
ож

но
ст

і т
ов

ар
ів

: 
зо

вн
іш

нє
 к

ол
о 

– 
но

рм
ат

ив
и,

 в
ну

тр
іш

ні
 т

оч
ки

 н
а 

ра
ді

ал
ьн

их
 п

ро
-

м
ен

ях
 –

 н
ав

ед
ен

і з
на

че
нн

я 
по

ка
зн

ик
ів

 К
С 

то
ва

ру
.

Н
ав

ед
ен

е 
зн

ач
ен

ня
 п

ок
аз

ни
ка

 К
С 

то
ва

ру
 (П

П
РИ

В) в
из

на
ча

єт
ьс

я 
за

 ф
ор

м
ул

ою
:

,
П
РИ
В

i
i

П
П
а

=
де

 П
і –

 н
ор

м
ат

ив
не

 а
бо

 ф
ак

ти
чн

е 
зн

ач
ен

ня
 i-

го
 п

ок
аз

ни
ка

 К
С 

то
ва

ру
; а

і –
 в

аг
ом

іс
ть

 i-
го

 п
ок

аз
ни

ка
 К

С 
то

ва
ру

:
1.

ia
=

∑



178

Перспективи розвитку та державна підтримка виробництва цивільних літаків в Україні

П
ро

до
вж

ен
ня

 т
аб

л.
 Е

.1

1
2

3

5
М

ет
од

 п
ор

ів
ня

нн
я 

з 
ба

зо
ви

м
 з

ра
зк

ом

За
ле

ж
но

 в
ід

 м
ет

и 
оц

ін
ки

 К
С 

то
ва

ру
 я

к 
зр

аз
ок

 д
ля

 п
ор

ів
ня

нн
я 

м
ож

е 
бу

ти
 п

од
ан

о 
ан

ал
ог

іч
ни

й 
то

ва
р,

 я
ки

й 
пр

оп
он

ує
ть

ся
: 

– 
кр

ащ
ою

 ін
оз

ем
но

ю
 а

бо
 в

іт
чи

зн
ян

ою
 ф

ір
м

ою
;

– 
ек

сп
ер

тн
ою

 гр
уп

ою
 я

к 
«е

та
ло

н»
;

– 
на

 п
ід

ст
ав

і д
ос

лі
дж

ен
ь 

по
ку

пц
я.

Ін
те

гр
ал

ьн
ий

 п
ок

аз
ни

к 
ви

зн
ач

ає
ть

ся
 з

а 
ф

ор
м

ул
ою

:

1
1

1
1

1 1

,

n
n

Я
Р

i
i

n
n

ЯБ
РБ

i
i

n

Ц
i n

Ц
Б

i

Q
Q

Q
Q

Iк
Q Q

=
=

=
=

= =

+

=

∑
∑

∑
∑

∑ ∑
де

 Q
Я –

 п
ок

аз
ни

ки
 я

ко
ст

і; 
Q

P –
 п

ок
аз

ни
ки

  к
он

'ю
нк

ту
ри

 р
ин

ку
; 

Q
Ц

 –
 ц

ін
ов

і п
ок

аз
ни

ки
;  

Q
ЯБ

, Q
PБ

, Q
Ц

Б –
 п

ок
аз

ни
ки

 я
ко

ст
і, 

 
ко

н'
ю

нк
ту

ри
 р

ин
ку

, ц
ін

ов
і п

ок
аз

ни
ки

, б
аз

ов
ог

о 
зр

аз
ку

6
П

ре
дс

та
вл

ен
ня

 к
ом

пл
ек

сн
ог

о 
по

ка
з-

ни
ка

 К
С 

пр
од

ук
ці

ї с
ум

ою
 в

ид
у

 
1

,
N

i
i

K
K

=
=

∑

де
 K

i –
 о

ди
ни

чн
і п

ок
аз

ни
ки

 К
С 

пр
од

ук
ці

ї з
аг

ал
ьн

ою
 к

іл
ьк

іс
тю

 N
.

Д
ан

ий
 м

ет
од

 в
ід

рі
зн

яє
ть

ся
 п

ро
ст

от
ою

, а
ле

 м
ож

е 
 в

ик
ри

ви
ти

 з
а-

га
ль

ну
 о

ці
нк

у 
КС

 п
ро

ду
кц

ії,
 т

ом
у 

щ
о 

од
ин

ич
ні

 п
ок

аз
ни

ки
 

не
 з

ав
ж

ди
 б

уд
ут

ь 
од

на
ко

во
 в

аж
ли

ві
 д

ля
 з

аг
ал

ьн
ої

 о
ці

нк
и



179

Додатки
За

кі
нч

ен
ня

 т
аб

л.
 Е

.1

1
2

3

7

П
ре

дс
та

вл
ен

ня
 к

ом
пл

ек
сн

ог
о 

по
-

ка
зн

ик
а 

КС
 н

а 
пі

дс
та

ві
 в

ик
ор

ис
та

нн
я 

се
ре

дн
ьо

го
 з

ва
ж

ув
ан

но
го

 а
ри

ф
м

е-
ти

чн
ог

о 
по

ка
зн

ик
а 

од
ин

ич
ни

х 
по

ка
з н

ик
ів

 К
С

1
,

N

i
i

i
K

W
K

=
=

∑

де
 K

i –
 о

ди
ни

чн
і п

ок
аз

ни
ки

 К
С 

пр
од

ук
ці

ї з
аг

ал
ьн

ою
 к

іл
ьк

іс
тю

 N
;

W
i –

 п
ок

аз
ни

к 
ва

ги
  i

-г
о 

од
ин

ич
но

го
 п

ок
аз

ни
ка

 К
С.

П
ер

ев
аг

а 
да

но
го

 п
ід

хо
ду

 п
ол

яг
ає

 в
 т

ом
у,

 щ
о 

вр
ах

ов
ує

ть
ся

 в
аж

ли
-

ві
ст

ь 
од

ин
ич

ни
х 

по
ка

зн
ик

ів
 К

С.
 Ц

е 
да

є 
вп

ев
не

ні
ст

ь 
в 

то
м

у,
 

щ
о 

ко
м

пл
ек

сн
ий

 п
ок

аз
ни

к 
КС

 б
уд

е 
бі

ль
ш

 т
оч

но
 в

ід
об

ра
ж

ат
и 

ви
-

м
ір

ю
ва

ну
 в

ла
ст

ив
іс

ть
.

Д
о 

не
до

лі
кі

в 
ць

ог
о 

пі
дх

од
у 

сл
ід

 в
ід

не
ст

и 
су

б’
єк

ти
вн

іс
ть

 в
из

на
-

че
нн

я 
по

ка
зн

ик
ів

 в
аг

и 
од

ин
ич

ни
х 

по
ка

зн
ик

ів
 К

С 
пр

од
ук

ці
ї

8

Ви
зн

ач
ен

ня
 к

ом
пл

ек
сн

ог
о 

по
ка

зн
и-

ка
 К

С 
че

ре
з 

се
ре

дн
є 

ар
иф

м
ет

ич
не

 
по

ка
зн

ик
ів

  К
С 

ок
ре

м
их

 в
ид

ів
 п

ро
-

ду
кц

ії 

1
,

N

i
i

K
K

N=
=

∑

де
 K

i –
 п

ок
аз

ни
к 

КС
  i

-ї 
пр

од
ук

ці
ї; 

N
 –

 з
аг

ал
ьн

а 
кі

ль
кі

ст
ь 

пр
од

ук
ці

ї.
У 

ці
ло

м
у 

да
ни

й 
м

ет
од

 м
ал

о 
чи

м
 в

ід
рі

зн
яє

ть
ся

 в
ід

 р
оз

гл
ян

ут
их

 в
ищ

е

9

П
ре

дс
та

вл
ен

ня
 к

ом
пл

ек
сн

ог
о 

по
-

ка
зн

ик
а 

КС
 н

а 
ос

но
ві

 в
ик

ор
ис

та
нн

я 
се

ре
дн

ьо
-з

ва
ж

ен
ог

о 
ге

ом
ет

ри
чн

ог
о 

по
ка

зн
ик

а 
од

ин
ич

ни
х 

по
ка

зн
ик

ів
 К

С

1
,

i
N

W i
i

K
K

=
=

∏

де
 K

i –
 о

ди
ни

чн
і п

ок
аз

ни
ки

 К
С 

пр
од

ук
ці

ї з
аг

ал
ьн

ою
 к

іл
ьк

іс
тю

 N
; 

W
i –

 в
аг

ом
іс

ть
 о

кр
ем

і п
ок

аз
ни

кі
в 

КС
;  

П
 –

 д
об

ут
ок

 а
рг

ум
ен

ті
в 

з 
но

м
ер

ам
и 

 i 
=1

, 2
, 3

, …
  N

.
 Х

ар
ак

те
ри

зу
ю

чи
 у

 ц
іл

ом
у 

м
ет

од
, щ

о 
ро

зг
ля

да
єт

ьс
я,

 м
ож

ли
во

 
ко

нс
та

ту
ва

ти
, щ

о 
ві

н 
за

бе
зп

еч
ує

  б
іл

ьш
 т

оч
ні

 о
ці

нк
и 

дл
я 

ко
м

пл
ек

-
сн

ог
о 

по
ка

зн
ик

а,
 н

іж
 м

ет
од

, о
сн

ов
ан

ий
 н

а 
ви

зн
ач

ен
ні

 с
ер

ед
нь

о-
го

 з
ва

ж
ув

ан
но

го
 а

ри
ф

м
ет

ич
но

го
 п

ок
аз

ни
ка

.



180

Перспективи розвитку та державна підтримка виробництва цивільних літаків в Україні

Д
О

Д
А

тО
К

 Ж
Та

бл
иц

я 
Ж

.1
Ха

ра
кт

ер
ис

ти
ки

 р
ег

іо
на

ль
ни

х 
лі

та
кі

в 
дл

я 
м

іс
це

ви
х 

ав
іа

лі
ні

й 
па

са
ж

ир
ом

іс
тк

іс
тю

 3
0 

– 
40

 м
іс

ць
* 

[2
2,

 2
3,

 6
9,

 7
0,

71
, 7

6,
 7

7,
 8

8,
 1

89
, 2

37
 –

 2
44

]

П
ок

аз
ни

к
А

н-
38

-1
00

Як
-4

0
Як

-4
0Д

Sa
ab

 
SF

-3
40

D
or

ni
er

-
32

8-
12

0
EM

B-
12

0E
R 

«B
ra

zi
lia

»
ER

J-
13

5

1
2

3
4

5
6

7
8

Кр
аї

на
Ук

ра
їн

а
Ро

сі
я

Ро
сі

я
Ш

ве
ці

я
Н

ім
еч

чи
на

Бр
аз

ил
ія

Бр
аз

ил
ія

Ро
зр

об
ни

к
А

Н
ТК

 ім
. 

А
нт

он
ов

а
О

КБ
 ім

. 
Як

ов
ле

ва
О

КБ
 ім

. 
Як

ов
ле

ва
SA

A
B 

A
irc

ra
ft

Fa
irc

hi
ld

 
D

or
ni

er
Em

br
ae

r
Em

br
ae

r

Рі
к 

вп
ро

ва
дж

ен
ня

 / 
ст

ан
 1

99
7 

р.
19

62
 –

 
19

81
 р

р.
19

92
 р

.
19

89
 –

 
19

99
 р

р.
19

95
 р

.
19

92
 –

 
19

99
 р

р.
19

99
 р

.

Ви
ро

бл
ен

о,
 ш

т. 
(с

та
-

но
м

 н
а 

20
08

 р
.)

8
11

00
–

44
4

10
4

35
2

98

Ль
от

но
-т

ех
ні

чн
і х

ар
ак

т
ер

ис
т

ик
и:

па
са

ж
ир

ом
іс

тк
іс

ть
: 

ба
зо

ви
й 

ва
рі

ан
т/

ек
о-

но
м

. к
ла

с
27

32
32

35
 / 

33
 –

 3
7

30
 –

 3
3

30
33

 –
 3

7

ек
іп

аж
, о

сі
б

2
3

3
2

2
2

2

кр
ей

се
рс

ка
 ш

ви
д-

кі
ст

ь,
 к

м
/г

од
 4

05
51

0
51

0
48

4
62

0
58

0
88

2

м
ак

си
м

ал
ьн

а 
кр

ей
-

се
рс

ьк
а 

ви
со

та
, м

30
00

 –
 

42
00

80
00

81
00

76
20

95
00

97
50

11
20

0

Ль
от

ні
 д

ан
і, 

км
: 

з 
м

ак
си

м
ал

ьн
им

 
на

ва
нт

аж
ен

ня
м

 
60

0
13

50
17

20
0

14
55

–
–

26
50



181

Додатки
П

ро
до

вж
ен

ня
 т

аб
л.

 Ж
.1

1
2

3
4

5
6

7
8

з 
м

ак
си

м
ал

ьн
ою

 к
іл

ь-
кі

ст
ю

 п
ас

аж
ир

ів
90

0
 –

20
00

–
12

80
33

60

з 
м

ак
си

м
ал

ьн
ою

 к
іл

ь-
кі

ст
ю

 п
ал

ив
а

19
00

18
00

25
00

18
07

–
30

17
29

35

Н
ео

бх
ід

на
  д

ов
ж

ин
а 

зл
іт

но
ї с

м
уг

и,
 м

90
0

12
50

12
50

12
25

10
80

15
50

13
80

М
ас

и 
 т

а 
на

ва
нт

аж
ен

ня
: 

м
ак

си
м

ал
ьн

а 
зл

іт
на

 
м

ас
а,

 к
г

88
00

16
10

0
17

20
13

15
5

13
99

0
11

99
0

20
00

0

м
ак

си
м

ал
ьн

ий
 з

ап
ас

 
па

ли
ва

, к
г

28
70

39
10

60
00

25
80

42
70

33
40

41
73

м
ак

си
м

ал
ьн

а 
ко

м
ер

-
ці

йн
е 

на
ва

нт
аж

ен
ня

, к
г 

25
00

27
20

32
40

34
00

-
33

20
47

00

Га
ба

ри
т

и 
лі

т
ак

а:
до

вж
ин

а 
лі

та
ка

, м
15

,5
4

20
,3

6
20

,3
6

19
,7

3
21

,2
8

20
,0

7
26

,3
4

ро
зм

ах
 к

ри
ла

, м
22

,0
6

25
25

21
,4

4
20

,9
8

19
,7

8
20

,0
4

ви
со

та
 л

іт
ак

а,
 м

4,
3

6,
5

6,
5

6,
97

7,
2

6,
35

6,
76

ді
ам

ет
р 

ф
ю

зе
ля

ж
у,

 м
2,

14
2,

4
2,

4
-

-
2,

28
2,

28

Д
ви

гу
н

TP
E3

31
-

14
СР

-8
01

E

Тр
и 

ТР
Д

Д
 

А
И

-2
5 

КБ
 

«П
ро

гр
ес

»
С

Т7
-9

D

Д
ва

 
G

en
er

al
 

El
ec

tr
ic

 
C

T7
5A

2 
аб

о 
C

T7
9B

S

ТВ
Д

 П
ра

тт
-

Уі
тн

и 
Ка

на
да

 
PW

-1
19

B

ТВ
Д

 P
W

-1
18

 
(P

W
-1

18
A

)
ТВ

Д
 A

lli
so

n 
A

E 
30

07
A

3 



182

Перспективи розвитку та державна підтримка виробництва цивільних літаків в Україні

За
кі

нч
ен

ня
 т

аб
л.

 Ж
.1

1
2

3
4

5
6

7
8

Зл
іт

на
 п

от
уж

ні
ст

ь 
(к

іл
ьк

іс
ть

 ×
 п

от
уж

-
ні

ст
ь)

, к
гс

 /л
. с

.
2 

× 
15

00
 л

.с
.

3 
× 

15
00

 к
гс

2 
× 

19
40

 л
.с

.
2 

х 
19

40
 л

.с
2 

× 
22

90
 л

.с
.

2 
× 

18
00

 л
.с

.
2 

× 
33

90
 к

гс

Ро
зм

ір
и 

па
са

ж
ир

сь
ко

ї к
аб

ін
и,

 м
:

до
вж

ин
а

8,
8

8,
4

8,
4

10
,4

10
,2

7
9,

38
10

,3
4

ш
ир

ин
а

1,
9

2,
15

2,
28

2,
2

2,
18

2,
1

2,
15

ви
со

та
2,

14
1,

85
1,

85
1,

8
1,

89
1,

76
1,

85

об
’є

м
, к

уб
. м

24
43

49
33

,4
33

,5
41

,8
33

,3

ш
аг

 к
ре

се
л,

 м
м

76
2

–
–

–
–

–
78

7

Ек
он

ом
іч

ні
 х

ар
ак

т
ер

ис
т

ик
и:

па
ли

вн
а 

еф
ек

ти
в-

ні
ст

ь,
 г/

пк
м

39
,5

7
84

,3
6

49
,6

31
,5

39
,7

1
39

,4
37

,6
3

ви
тр

ат
и 

 п
ал

ив
а,

 к
г/

ч 
36

0
11

50
–

40
0

–
–

–

ка
та

ло
ж

на
 в

ар
ті

ст
ь,

 
м

лн
 д

ол
. (

но
ви

й 
/ щ

о 
вж

е 
лі

та
в)

 с
та

но
м

 
на

 2
00

7 
– 

20
08

  р
р.

4,
0 

– 
4,

2
0,

1 
– 

0,
5

4,
63

10
,2

7/
 

1,
7 

– 
5,

6 
9,

5 
– 

10
,4

 / 
3 

– 
8

8 
/ 0

,9
 –

 4
12

,6
 –

 1
4,

1 
/  

9 
– 

13

П
ри

м
іт

ка
: *

 –
 з

а 
рі

зн
им

и 
дж

ер
ел

ам
и 

ін
ф

ор
м

ац
ія

 р
із

ни
ть

ся
.



183

Додатки
Та

бл
иц

я 
Ж

.2
Ха

ра
кт

ер
ис

ти
ки

 с
ер

ед
ні

х 
ре

гі
он

ал
ьн

их
 л

іт
ак

ів
 п

ас
аж

ир
ом

іс
тк

іс
тю

 5
0 

м
іс

ць
* 

[2
2,

 2
3,

 6
9,

 7
0,

71
, 7

6,
 7

7,
 8

8,
 1

89
, 2

37
 –

 2
44

]

П
ок

аз
ни

к 
А

н-
14

0-
10

0
А

н-
24

РВ
А

н-
74

ТК
-

10
0/

-2
00

И
л-

11
4-

10
0

АТ
Р-

42
-5

00
 

Sa
ab

 2
00

0

1
2

3
4

5
6

7

Ро
зр

об
ни

к
А

Н
ТК

 ім
. А

нт
он

ов
а

О
КБ

 ім
. 

Іл
ю

ш
ин

а

«А
ле

на
»,

  
«А

ер
ос

па
-

сь
ял

ь»

SA
A

B 
Sc

an
ia

Рі
к 

вп
ро

ва
дж

ен
ня

 / 
ст

ан
19

98
 р

.
19

62
 –

 
19

79
 р

р.
19

91
 р

.
19

99
 р

.
19

95
 р

.
19

94
 –

 
19

99
 р

р.

Ви
ро

бл
ен

о,
 ш

т. 
(с

та
но

м 
на

 2
00

8 
р.

)
 1

6 
 1

20
0 

32
–

12
0 

63

Ль
от

но
-т

ех
ні

чн
і х

ар
ак

т
ер

ис
т

ик
и:

 

па
са

ж
ир

ом
іс

тк
іс

ть
: б

аз
ов

ий
 

ва
рі

ан
т/

ек
он

ом
. к

ла
с

52
50

52
64

46
 / 

50
50

 / 
58

ек
іп

аж
, о

сі
б

2
2-

4
2-

4
2

2
2

кр
ей

се
рс

ьк
а 

ш
ви

дк
іс

ть
, к

м
/г

од
57

5
49

0
65

0
51

5
56

0
65

0

м
ак

си
м

ал
ьн

а 
кр

ей
се

рс
ка

 
ви

со
та

, м
76

00
90

00
10

10
0

76
00

76
20

94
50

Д
ал

ьн
іс

ть
 п

ол
ьо

ту
, к

м
:

–
–

15
00

-2
00

0
10

00
-1

20
0

18
50

28
68

з 
м

ак
си

м
ал

ьн
им

 н
ав

ан
та

ж
ен

ня
м

80
0

60
0

95
0

–
92

5
15

00

з 
м

ак
си

м
ал

ьн
ою

 к
іл

ьк
іс

тю
 

па
са

ж
ир

ів
23

40
18

00
27

50
14

00
 

21
00

 
23

00

з 
м

ак
си

м
ал

ьн
ою

 к
іл

ьк
іс

тю
 

па
ли

ва
36

80
28

20
42

50
46

00
44

50
24

00



184

Перспективи розвитку та державна підтримка виробництва цивільних літаків в Україні

П
ро

до
вж

ен
ня

 т
аб

л.
 Ж

.2

1
2

3
4

5
6

7

Н
ео

бх
ід

на
 д

ов
ж

ин
а 

зл
іт

но
ї 

см
уг

и,
 м

13
50

13
00

18
00

15
50

11
30

12
00

М
ас

и 
т

а 
на

ва
нт

аж
ен

ня
: 

м
ак

си
м

ал
ьн

а 
зл

іт
на

 м
ас

а,
 к

г
21

50
0

21
80

0
36

50
0

23
50

0
18

60
0

22
80

0

м
ак

си
м

ал
ьн

ий
 з

ап
ас

 п
ал

ив
а,

 к
г

45
22

39
50

 -
83

60
57

30
-

м
ак

си
м

ал
ьн

е 
ко

м
ер

ці
йн

е 
 

на
ва

нт
аж

ен
ня

, к
г

60
00

55
00

13
21

0 
/ 

10
00

0
65

00
54

50
59

00

Га
ба

ри
т

и 
лі

т
ак

а:
 

до
вж

ин
а 

лі
та

ка
, м

22
,6

05
23

,5
3

28
,0

7
26

,8
8

22
,6

7
27

,2
8

ро
зм

ах
 к

ри
ла

, м
25

,5
29

,2
31

,8
9

30
24

,5
7

24
,7

6

ви
со

та
 л

іт
ак

а,
 м

8,
23

8,
32

8,
65

9,
32

7,
68

7,
73

ді
ам

ет
р 

ф
ю

зе
ля

ж
у,

 м
2,

82
-

 -
2,

86
2,

86
 

Д
ви

гу
н

ТВ
З-

11
7В

М
А

-
СБ

М
1

ТВ
Д

 А
И

-2
4

2 
ТР

Д
Д

  
Д

-3
6-

(3
А

)
PW

-1
27

H
ТВ

Д
 П

РА
ТТ

-
Уи

тн
и 

Ка
на

-
да

 P
W

12
7Е

 

Д
ва

 A
lli

so
n 

A
E-

21
00

A

Зл
іт

на
 п

от
уж

ні
ст

ь 
(к

іл
ьк

іс
ть

 ×
 

по
ту

ж
ні

ст
ь)

, к
гс

 / 
л.

с.
2 

× 
25

00
2 

× 
25

50
 л

.с
.

2 
× 

65
00

 к
гс

2 
× 

25
00

 л
.с

.
2 

× 
27

50
 л

.с
2 

× 
41

00
 л

.с
.

Ро
зм

ір
и 

па
са

ж
ир

сь
ко

ї к
аб

ін
и,

 м
:

до
вж

ин
а

10
,5

9,
69

9,
8

18
,9

3
14

,6
6

16
,7

ш
ир

ин
а

2,
6

2,
78

2,
1

2,
64

2,
57

2,
2

ви
со

та
1,

9
1,

91
2,

08
1,

92
1,

91
1,

8



185

Додатки
П

ро
до

вж
ен

ня
 т

аб
л.

 Ж
.2

П
ро

до
вж

ен
ня

 т
аб

л.
 Ж

.2
а

1
2

3
4

5
6

7

об
’є

м
, к

уб
. м

–
40

–
–

58
–

ш
аг

 к
ре

се
л,

 м
м

75
0 

– 
78

0
72

0
–

–
76

0
80

0

Ек
он

ом
іч

ні
 х

ар
ак

т
ер

ис
т

ик
и:

  

па
ли

вн
а 

еф
ек

ти
вн

іс
ть

, г
/п

км
24

,5
38

,3
33

23
,1

5
28

,0
25

,6

ви
тр

ат
и 

па
ли

ва
, к

г/
ч

61
1

82
0

71
4

63
0

65
0

81
5

ка
та

ло
ж

на
 в

ар
ті

ст
ь,

 м
лн

 д
ол

. 
(н

ов
ий

 / 
щ

о 
вж

е 
лі

та
в)

 с
та

но
м

 
на

 2
00

7 
– 

20
08

 р
р.

10
0,

25
 –

 0
,3

5
13

 –
 1

5
10

15
 –

 1
6 

 / 
  

3 
– 

8,
2 

15
,5

 / 
 

3 
– 

7,
1

П
ок

аз
ни

к 
CR

J2
00

D
as

h 
8-

30
0B

F-
50

ER
J-

14
5 

 
(E

M
B-

14
5)

M
A

-6
0

1
2

3
4

5
6

Кр
аї

на
Ка

на
да

Ка
на

да
Го

лл
ан

ді
я

Бр
аз

ил
ія

 
Ки

та
й

Ро
зр

об
ни

к
Ca

na
da

ir
Bo

m
ba

rd
ie

r 
Ae

ro
sp

as
e

Fo
kk

er
Em

br
ae

r
Xi

an

Рі
к 

вп
ро

ва
дж

ен
ня

/ с
та

н
19

92
 г.

19
88

 г.
19

87
 –

 1
99

6 
гг

.
19

96
 г.

19
87

 г.

Ви
ро

бл
ен

о,
 ш

т. 
(с

та
но

м
 н

а 
20

08
 р

.)
63

2
21

0 
22

0
42

8
 --

Ль
от

но
-т

ех
ні

чн
і х

ар
ак

т
ер

ис
т

ик
и:

па
са

ж
ир

ом
іс

тк
іс

ть
: б

аз
ов

ий
 в

ар
і-

ан
т/

ек
он

ом
. к

ла
с

52
50

 / 
56

50
50

60
/6

4



186

Перспективи розвитку та державна підтримка виробництва цивільних літаків в Україні

П
ро

до
вж

ен
ня

 т
аб

л.
 Ж

.2
а

1
2

3
4

5
6

ек
іп

аж
, о

сі
б

2
2

2
2

2-
3

кр
ей

се
рс

ьк
а 

ш
ви

дк
іс

ть
, к

м
 / 

го
д

78
6

52
8

55
0

77
0

45
0

м
ак

си
м

ал
ьн

а 
кр

ей
се

рс
ка

 в
ис

от
а,

 м
12

49
6

76
20

98
00

11
27

7
84

00

Д
ал

ьн
іс

ть
 п

ол
ьо

ту
, к

м
:

37
13

 
–

15
50

–

з 
м

ак
си

м
ал

ьн
им

 н
ав

ан
та

ж
ен

ня
м

20
00

15
30

–
–

–

з 
м

ак
си

м
ал

ьн
ою

 к
іл

ьк
іс

тю
 п

ас
а-

ж
ир

ів
25

00
16

25
11

20
–

13
00

з 
м

ак
си

м
ал

ьн
ою

 к
іл

ьк
іс

тю
 п

ал
ив

а
–

26
00

–
–

–

Н
ео

бх
ід

на
 д

ов
ж

ин
а 

зл
іт

но
ї с

м
уг

и,
 м

17
68

11
80

10
55

/1
02

0
15

50
11

00

М
ас

и 
т

а 
на

ва
нт

аж
ен

ня
:

м
ак

си
м

ал
ьн

а 
зл

іт
на

 м
ас

а,
 к

г
21

52
3

19
50

0
19

95
0

19
20

0
21

80
0

м
ак

си
м

ал
ьн

ий
 з

ап
ас

 п
ал

ив
а,

 к
г

55
00

31
60

51
35

52
40

40
30

м
ак

си
м

ал
ьн

е 
ко

м
ер

ці
йн

е 
на

ва
нт

а-
ж

ен
ня

, к
г

61
24

62
40

56
70

55
10

55
00

Га
ба

ри
т

и 
лі

т
ак

а:

до
вж

ин
а 

лі
та

ка
, м

26
,7

7
25

,6
8

25
,2

4
29

,8
7

24
,7

ро
зм

ах
 к

ри
ла

, м
21

,2
1

27
,4

3
29

20
,0

4
29

,2

ви
со

та
 л

іт
ак

а,
 м

6,
22

7,
49

8,
31

6,
75

8,
53

ді
ам

ет
р 

ф
ю

зе
ля

ж
у,

 м
2,

69
2,

69
2,

7
2,

28
–



187

Додатки
За

кі
нч

ен
ня

 т
аб

л.
 Ж

.2
а

1
2

3
4

5
6

Д
ви

гу
н

G
en

er
al

 
El

ec
tr

ic
 / 

CF
34

-8
B1

ТВ
Д

 П
РА

ТТ
-

Уи
тн

и 
Ка

на
да

 
PW

12
3B

 

ТВ
Д

 П
РА

ТТ
-

Уи
тн

и 
Ка

на
да

 
PW

12
5B

 

Д
ва

 T
РД

Д
 

A
lli

so
n 

A
E 

30
07

A

ТВ
Д

 П
РА

ТТ
-

Уи
тн

и 
Ка

на
да

 
PW

12
7J

Зл
іт

на
 п

от
уж

ні
ст

ь 
(к

іл
ьк

іс
ть

 ×
 

по
ту

ж
ні

ст
ь)

, к
гс

 / 
л.

с.
2 

× 
38

,8
3 

кН
2 

× 
25

00
 л

.с
.

2 
× 

25
00

 
2 

× 
31

95
2 

× 
27

50
 л

.с
.

Ро
зм

ір
и 

па
са

ж
ир

сь
ко

ї к
аб

ін
и,

 м
: 

до
вж

ин
а

14
,7

6
12

,6
15

,9
6

16
,4

9
10

,7
94

ш
ир

ин
а

2,
49

2,
49

2,
5

2,
1

2,
7

ви
со

та
1,

85
2,

03
1,

96
1,

82
1,

9

об
’є

м
, к

уб
. м

57
,0

7
50

,1
–

53
–

ш
аг

 к
ре

се
л,

 м
м

79
0

74
0

–
79

0
–

Ек
он

ом
іч

ні
 х

ар
ак

те
ри

ст
ик

и:
 

 
 

 
 

па
ли

вн
а 

еф
ек

ти
вн

іс
ть

, г
/п

км
28

,4
28

,1
32

,6
28

,4
9

37
,1

ви
тр

ат
и 

па
ли

ва
, к

г/
ч

12
30

 л
/ч

.
64

0
15

10
84

0
–

ка
та

ло
ж

на
 в

ар
ті

ст
ь,

 м
лн

 д
ол

. 
(н

ов
ий

 / 
щ

о 
вж

е 
лі

та
в)

 с
та

но
м

 н
а 

20
07

 –
 2

00
8 

рр
.

24
  /

  6
 −

 1
7

14
,3

 –
 1

4,
7 

/  
2 

− 
13

,1
– 

 / 
1,

5 
– 

6,
65

18
,1

 –
 2

0 
/ 

8 
− 

17
,8

14

П
ри

м
іт

ка
: *

 –
 з

а 
рі

зн
им

и 
дж

ер
ел

ам
и 

ін
ф

ор
м

ац
ія

 р
із

ни
ть

ся
.



188

Перспективи розвитку та державна підтримка виробництва цивільних літаків в Україні
Та

бл
иц

я 
Ж

.3
Ха

ра
кт

ер
ис

ти
ки

 с
ер

ед
ні

х 
ре

гі
он

ал
ьн

их
 л

іт
ак

ів
 п

ас
аж

ир
ом

іс
тк

іс
тю

 7
0 

до
 1

00
 м

іс
ць

* 
[2

2,
 2

3,
 6

9,
 7

0,
71

, 7
6,

 7
7,

 8
8,

 1
89

, 2
37

 –
 2

44
]

По
ка

зн
ик

 
Ан

-1
48

-
10

0А
SS

J 9
5 

(R
RJ

-9
5)

F-
70

CR
J-

70
0-

70
1E

R
D

C-
9-

20
EM

-1
70

D
as

h 
8-

40
0

AT
R 

 7
2-

50
0

D
o.

72
8-

10
0J

ET
 

1
2

3
4

5
6

7
8

9
10

Кр
аї

на
Ук

ра
ін

а
Ро

сі
я

Го
лл

ан
ді

я
Ка

на
да

СШ
А

Бр
аз

ил
ія

Ка
на

да
Ф

ра
нц

ія
-

Іта
лі

я
СШ

А-
Ге

рм
ан

ия

Ро
зр

об
ни

к
АН

ТК
 ім

. 
Ан

то
но

ва
Ко

рп
ор

а-
ці

я 
 С

ух
ог

о
Fo

kk
er

Bo
m

ba
rd

ie
r

М
ак

до
не

л 
Ду

гл
ас

Em
br

ae
r

D
e 

Ha
vi

lla
nd

Ae
ro

sp
a-

tia
le

 A
le

ni
a

Fa
irc

hi
ld

 
D

or
ni

er

Рі
к 

вп
ро

ва
-

дж
ен

ня
 / 

ст
ан

20
06

 р
.

20
07

 р
.

19
94

 –
 

19
97

 р
р.

20
00

 р
.

19
68

 –
 

19
81

 р
р.

20
04

 р
.

20
00

 р
.

19
97

 р
.

20
03

 р
.

Ви
ро

бл
ен

о,
 ш

т. 
(ст

ан
ом

 на
 20

08
 р.

)
2 

1
47

41
97

6
12

9
48

99
75

Ль
от

но
-т

ех
ні

чн
і х

ар
ак

т
ер

ис
т

ик
и:

па
са

жи
ро

мі
ст

-
кі

ст
ь:

 б
а з

ов
ий

 
ва

рі
ан

т/
ек

о-
но

м.
 к

ла
с

68
 –

 8
0

95
 –

 9
8

70
 –

 9
0

78
75

70
 –

 7
8

70
 –

 7
8

64
 –

 7
2

85

ек
іп

аж
, о

сі
б

2
2

2
2

2
2

2
2

2

кр
ей

се
рс

ьк
а 

ш
ви

дк
іс

ть
, 

се
ре

д.
, к

м/
го

д
87

0
78

0
85

0
83

0
60

0
89

0
65

0
52

5
82

0

ма
кс

им
ал

ьн
а 

кр
ей

се
рс

ьк
а 

ви
со

та
, м

11
60

0
12

50
0

–
12

49
6

26
80

12
00

0
82

30
0

76
20

12
49

7

Да
ль

ні
ст

ь 
по

ль
от

у, 
км

:
21

30
29

50
 –

 
44

20
–

–
22

00
–

–
–

–



189

Додатки
П

ро
до

вж
ен

ня
 т

аб
л.

 Ж
.3

1
2

3
4

5
6

7
8

9
10

з м
ак

си
ма

ль
-

ни
м 

на
ва

нт
а-

же
нн

ям
–

–
–

–
–

–
–

–
11

92

з м
ак

си
ма

ль
-

но
ю

 к
іл

ьк
іс

тю
 

па
са

жи
рі

в
18

50
28

00
20

00
32

98
-

37
04

–
–

25
00

з м
ак

си
ма

ль
-

но
ю

 к
іл

ьк
іс

тю
 

па
ли

ва
–

–
–

92
63

–
–

–
–

54
15

Не
об

хі
дн

а 
 

до
вж

ин
а 

зл
ітн

ої
 

см
уг

и,
 м

16
00

18
03

13
00

18
51

17
10

16
89

13
55

12
00

15
39

М
ак

си
ма

ль
на

 
зл

ітн
а 

ма
са

, к
г

37
78

0
45

88
0

36
74

0
34

01
9

45
40

0
35

99
0

28
69

0
22

00
0

35
76

6

М
ак

си
ма

ль
ни

й 
за

па
с п

ал
ив

а,
 к

г
12

10
0

10
10

0
96

40
88

23
13

96
0

94
70

67
60

63
65

96
00

М
ак

си
ма

ль
не

 
ко

ме
рц

ій
не

 н
а-

ва
нт

аж
ен

ня
, к

г
90

00
12

24
5

91
90

85
30

11
30

0
90

00
85

00
71

50
77

11

Га
ба

ри
т

и 
лі

т
ак

а:
 

до
вж

ин
а л

іта
ка

, м
29

,1
3

29
,8

7
30

,9
1

32
,5

1
31

,8
29

,9
33

22
,6

7
27

,0
35

ро
зм

ах
 к

ри
ла

, м
28

,9
1

27
,8

28
,0

8
23

,2
4

28
,5

26
28

,4
2

24
,5

7
27

,1
2

ви
со

та
 л

іта
ка

, м
8,

19
10

,2
8

8,
51

7,
57

8,
4

9,
67

8,
3

7,
56

9,
04

6

ді
ам

ет
р 

фю
зе

-
ля

ж
у, 

м
3,

35
-

3,
3

2,
69

3,
3

-
2,

69
2,

87
-



190

Перспективи розвитку та державна підтримка виробництва цивільних літаків в Україні

За
кі

нч
ен

ня
 т

аб
л.

 Ж
.3

1
2

3
4

5
6

7
8

9
10

Дв
иг

ун
:

Д4
36

-1
48

Б
Sa

M
-1

46
 x 

2

ТР
ДД

 
Ро

лл
с-

Ро
йс

 
«Т

эй
» 

М
к.

62
0

Ge
ne

ra
l 

El
ec

tri
c 

CF
-3

4-
8C

1

ТР
ДД

 
Пр

ат
т-

Уі
тн

и 
JT

8D
-1

1

GE
 C

F3
4-

8E

ТВ
Д 

Пр
ат

т-
Уі

тн
и 

 
PW

15
0А

ТВ
Д 

Пр
ат

т-
Уі

тн
и 

PW
12

7F
GE

 C
F8

D

Зл
ітн

а 
по

ту
ж-

ні
ст

ь 
(к

іл
ьк

іс
ть

 
× 

по
ту

жн
іс

ть
), 

кг
с /

 л
.с.

2 
× 

64
50

 
кг

с
– 

2 
× 

62
90

 
кг

с
2 

× 
57

47
 

кг
с

2 
× 

68
10

 
кг

с
2 

× 
61

23
 

кг
с

2 
× 

48
30

 
л.

с.
2 

× 
27

50
 л

.с
2 

× 
63

50
 

кг
с

Ро
зм

ір
и 

па
са

жи
рс

ьк
ої

 ка
бі

ни
, м

:
до

вж
ин

а
17

,5
8

17
,1

5
16

,5
7

20
,7

8
17

19
,3

8
22

,2
2

14
,6

6
18

,1
2

ш
ир

ин
а

3,
13

3,
26

3,
1

2,
57

3,
08

2,
74

2,
49

2,
57

3,
25

ви
со

та
2,

00
2,

12
2,

01
1,

89
2,

1
2

2,
03

1,
91

2,
14

об
’єм

, к
уб

. м
74

11
1,

5
–

80
97

,1
85

–
58

98
ш

аг
 к

ре
се

л,
 м

м
76

2
81

3
–

81
0

–
81

7
–

76
2

78
7

Ек
он

ом
іч

ні
 ха

ра
кт

ер
ис

т
ик

и:
па

ли
вн

а 
еф

ек
ти

вн
іс

ть
 г/

па
с. 

км
24

,5
35

,4
29

,5
22

,4
47

,7
1

27
,9

35
,9

6
35

,9
4

22
,9

ви
тр

ат
и 

па
ли

ва
, 

кг
/г

од
 

14
70

17
00

–
12

83
–

17
00

–
–

14
24

ка
та

ло
жн

а 
ва

р-
тіс

ть
, м

лн
 д

ол
. 

(н
ов

ий
 / 

щ
о 

вж
е 

лі
та

в)
 с

та
но

м 
на

 
20

07
 –

 2
00

8 
рр

.

20
23

,4
 –

 2
 8

,9
21

 –
 2

8 
/ 

0,
81

27
,9

0,
5 

– 
4,

2  
  

22
,9

 –
 

23
,5

19
 –

 2
1 

/ 
15

 –
 1

8
18

,3
 / 

11
 –

 
16

,5
28

П
ри

м
іт

ка
: *

 –
 з

а 
рі

зн
им

и 
дж

ер
ел

ам
и 

ін
ф

ор
м

ац
ія

 р
із

ни
ть

ся
.



191

Додатки

За
кі

нч
ен

ня
 т

аб
л.

 Ж
.4

Та
бл

иц
я 

Ж
.4

Ха
ра

кт
ер

ис
ти

ки
 б

ли
ж

нь
ом

аг
іс

тр
ал

ьн
их

 л
іт

ак
ів

 п
ас

са
ж

ир
ом

іс
тк

іс
тю

 1
00

  –
 1

30
 м

іс
ць

* 
[2

2,
 2

3,
 6

9,
 7

0,
71

, 7
6,

 7
7,

 8
8,

 1
89

, 2
37

 –
 2

44
]

П
ок

аз
ни

к 
M

D
-8

7
BA

e 
14

6-
30

0
Bo

ei
ng

- 
73

7-
30

0
Bo

ei
ng

- 
73

7-
50

0
Bo

ei
ng

- 
73

7-
60

0
Bo

ei
ng

- 
71

7-
20

0
П

ас
аж

ир
ом

іс
тк

іс
ть

: б
аз

ов
ий

 в
ар

іа
нт

 / 
ек

он
ом

. к
ла

с
11

4-
13

9
10

0-
12

2
13

0 
/ 1

49
10

8 
/ 1

38
12

3 
/-

13
2

98
-1

17

Кр
ей

се
рс

ьк
а 

ш
ви

дк
іс

ть
, с

ер
ед

., 
км

/ч
81

5
79

5
98

0
91

0
92

5
81

0
Н

ео
бх

ід
на

 д
ов

ж
ин

а 
зл

іт
но

ї с
м

уг
и,

 м
19

10
15

85
19

40
15

30
18

80
15

70
М

ак
си

м
ал

ьн
ая

 з
лі

тн
а 

м
ас

а,
 к

г
63

50
0

44
23

0
68

82
0

60
55

0
65

09
0

51
71

0
О

б’
єм

 , 
м

3
–

–
18

1,
31

16
3,

16
20

4,
2

–
П

ал
ив

на
 е

ф
ек

ти
вн

іс
ть

 г/
па

с.
-к

м
25

,2
28

,6
32

,8
33

,1
32

,9
30

,1
Ка

та
ло

ж
на

 в
ар

ті
ст

ь,
 м

лн
 д

ол
. (

но
ви

й 
/  

щ
о 

вж
е 

лі
та

в)
 с

та
но

м
 н

а 
20

07
 –

 2
00

8 
рр

.
– 

/ 4
 –

 2
1,

5                    
23

,7
5 

/  
11

 –
 1

3,
5  

     
44

 –
 4

6 
/ 

9,
25

 –
 2

6,
7 

39
-4

1 
/  

15
 –

 2
7  

         
41

 –
 4

9 
/ 

23
 –

 3
0   

            
35

,5
 –

 3
9 

/ 
18

 –
 2

5,
5

П
ок

аз
ни

к 
A

ir
bu

s-
31

9-
10

0
F1

00
Як

-4
2Д

/4
2M

Ту
-3

34
-

10
0

D
C-

9-
50

EM
-1

95

П
ас

аж
ир

ом
іс

тк
іс

ть
: б

аз
ов

ий
 в

ар
іа

нт
 /

ек
он

ом
. к

ла
с

12
9 

/1
38

10
7 

/ 1
09

12
6-

15
6

10
2 

13
9

10
6-

11
8

Кр
ей

се
рс

ьк
а 

ш
ви

дк
іс

ть
, с

ер
ед

., 
км

/г
од

90
0

85
5

80
0

82
0

90
0

82
0

Н
ео

бх
ід

на
 д

ов
ж

ин
а 

зл
іт

но
ї с

м
уг

и,
 м

17
50

18
60

21
00

19
60

25
00

21
79

М
ак

си
м

ал
ьн

ая
 з

лі
тн

а 
м

ас
а,

 к
г

68
00

0
45

81
0

56
50

0 
/ 5

65
00

47
,9

54
90

0
50

79
0

О
б’

єм
, м

3
19

5,
49

13
2,

03
–

13
5,

84
16

1,
18

14
1,

5

П
ал

ив
на

 е
ф

ек
ти

вн
іс

ть
 г/

па
с.

 к
м

32
,7

6
35

,8
6

33
,9

48
,7

9
39

,9
5

27
,4

3

Ка
та

ло
ж

на
 в

ар
ті

ст
ь,

 м
лн

 д
ол

. (
но

ви
й 

/ 
щ

о 
вж

е 
лі

та
в)

 с
та

но
м

 н
а 

20
07

 –
 2

00
8 

рр
.

40
 –

 5
0,

3 
/2

4,
5 

– 
36

31
 / 

5 
– 

13
,9

    
   

12
  /

 4
,5

             
             

7,
6

0,
5 

– 
4,

2      
                         

27
,4

 –
 2

9,
5

П
ри

м
іт

ка
: *

 –
 з

а 
рі

зн
им

и 
дж

ер
ел

ам
и 

ін
ф

ор
м

ац
ія

 р
із

ни
ть

ся
.



192

Перспективи розвитку та державна підтримка виробництва цивільних літаків в Україні

ДОДАтОК з

Таблиця З.1
Результати розрахунку КС літака на основі споживчої  

цінності з позиції споживача [5, 21, 26, 243 – 246]

Пасажиро-
місткість 
(30 місць)

Ціна 1 км 
для спожи-
вача, дол.*

Крейсерська 
швидкість,  

км / год

Рівень 
комфорту, 

м3  / на  
1 пас.

СЦспож. Ранг

Ан-38-100 0,036 405 1,32 0,70751 3

Як-40 0,112 510 1,04 0,06439 6

Як-40Д 0,099 510 1,12 0,22271 5

Dornier 328-120 0,365 620 1,28 0,79035 2

EMB-120ER 
«Brazilia» 0,038 580 1,16 0,61884 4

ERJ-135 0,059 882 1,25 0,80301 1

Таблиця З.2
Результати розрахунку КС літака на основі споживчої  

цінності з позиції суб’єкта інфраструктури [5, 21, 26, 243 – 246]

Пасажиро-
місткість 
(30 місць)

Необхідна  
довжина зліт-

ної смуги, м

 Макси-
мальна злітна 

маса літака, 
кг

Пасажиро-
місткість, 

осіб
СЦсі Ранг

Ан-38-100 900 8800 27 0,66149 1

Як-40 1250 16100 32 0,54959 3

Як-40Д 1250 17200 32 0,51683 4

Dornier 
328-120 1080 13990 30 0,58536 2

EMB-120ER 
«Brazilia» 1550 11990 30 0,40783 6

ERJ-135 1380 20000 33 0,42427 5

Примітка: * – ціни наведені на 2007 – 2008 рр., за різними джерелами різняться.
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Таблиця З.3
Результати розрахунку КС літака на основі споживчої цінності з позиції 

експлуатанта та розрахунок загального інтегрального показника КС літака 
[5, 21, 26, 243 – 246]
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(30 місць)
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іс
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м

лн
 д

ол
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пс

 ∑
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Ра
нг

Ан-38-100 0,19 39,57 0,003 0,87399 1 0,95393 1 0,74876 1

Як-40 0,59 84,36 0,004 0,11597 6 0,17872 6 0,23530 6

Як-40Д 0,56 49.6 0,004 0,27912 5 0,28350 5 0,33474 5

Dornier 328-120 0,52 39,71 0,006 0,42705 4 0,70694 2 0,60364 3

EMB-20ER «Brazilia» 0,38 39,4 0,004 0,66013 3 0,49999 4 0,56588 4

ERJ-135 0,49 37,63 0,001 0,75249 2 0,64902 3 0,66616 2
Примітка: * – ціни наведені на 2007 – 2008 рр., за різними джерелами різняться.

Таблиця З.4
Результати розрахунку КС літака на основі споживчої  

цінності з позиції споживача [5, 21, 26, 243 – 246]

Пасажироміст-
кість (50 місць)

Ціна 1 км 
для спожи-
вача, дол.*

Крейсер-
ська швид-

кість,  
км / год

Рівень 
комфорту,  

м3 / на  
1 пас.

СЦспож. Ранг

Ан-140-100 0,0366 575 1,01 0,45352 7
Ан-24РВ 0,063 490 1,02 0,05078 11
Ан-74ТК-100-200 0,0452 650 0,99 0,42566 8
Іл-114-100 0,034 515 1,4 0,63623 4
АТР-42-500 0,0345 560 1,5 0,73778 1
Saab 2000 0,038 650 1,32 0,69693 2
CRJ 200 0,0521 786 1,31 0,67891 3
Dash 8-300B 0,0391 528 1,27 0,51736 6
F-50 0,059 550 1,29 0,31843 9
ERJ-145(EMB-145) 0,0522 770 1,26 0,63137 5
MA-60 0,0524 514 0,93 0,15248 10

Примітка: * – ціни наведені на 2007 – 2008 рр., за різними джерелами різняться.



194

Перспективи розвитку та державна підтримка виробництва цивільних літаків в Україні

Таблиця З.5
Результати розрахунку КС літака на основі споживчої  

цінності з позиції суб’єкта інфраструктури [5, 21, 26, 243 – 246]

Пасажироміст-
кість (50 місць)

Необхідна 
довжина 

злітної 
смуги, м

Макси-
мальна 

злітна маса 
літака, кг

Пасажиро-
місткість, 

осіб
СЦсі Ранг

Ан-140-100 1350 21500 52 0,59004 7

Ан-24РВ 1300 21800 50 0,57665 8

Ан-74ТК-100/-200 1800 36500 52 0,10356 11

Іл-114-100 1550 23500 64 0,65907 4

АТР-42-500 1130 18600 46 0,65009 5

Saab 2000 1200 22800 50 0,61221 6

CRJ 200 1768 21523 52 0,37103 10

Dash 8-300B 1180 19500 50 0,67792 3

F-50 1055 19950 50 0,73576 2

ERJ-145 (EMB-145) 1550 19200 50 0,48942 9

MA-60 1100 21800 60 0,85385 1
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Таблиця З.7
Результати розрахунку КС літака на основі споживчої  

цінності з позиції споживача [5, 21, 26, 243 – 246]

Пасажироміст-
кість (70 – 100 

місць)

Ціна 1 км 
для спожи-
вача, дол.*

Крейсер-
ська швид-

кість,  
км / год

Рівень ком-
форту, м3 / 

на 1 пас.
СЦспож. Ранг

Ан-148-100А 0,072 870 1,18 0,82708 2
Ан-158-100 0,0602 870 1,204 0,91991 1
RRJ 95 0,075 790 1,185 0,73213 3
F-70 0,097 850 1,03 0,44948 7
CRJ-700 0,07 830 1,01 0,52032 6
АТР 72-500 0,047 525 1,0 0,30611 9
АТР 72-210 0,0475 520 1,09 0,44506 8
DC-9-20 0,113 600 1,09 0,22565 10
Dash-8-400 0,047 650 1,12 0,62519 5
EMB-170 0,074 820 1,06 0,64288 4

Таблиця З.8
Результати розрахунку КС літака на основі споживчої  

цінності з позиції суб’єкта інфраструктури [5, 21, 26, 243 – 246]

Пасажироміст-
кість (70 – 100 

місць)

Необхідна 
довжина 

злітної сму-
ги, м

Макси-
мальна 

злітна маса 
літака, кг

Пасажи-
роміст-

кість, осіб
СЦсі Ранг

Ан-148-100А 1600 37780 80 0,41831 5

Ан-158-100 2000 43700 99 0,33500 9

RRJ 95 1803 45880 95 0,35223 7

F-70 1300 36740 70 0,47114 4

CRJ-700 1851 34019 78 0,34515 8

АТР 72-500 1200 22000 72 0,74433 1

АТР 72-210 1200 21500 66 0,69628 2

DC-9-20 1710 45400 75 0,21533 10

Dash-8-400 1355 28690 78 0,63643 3

EMB-170 1689 35990 78 0,387037 6

Примітка: * – ціни наведені на 2007 – 2008 рр., за різними джерелами різняться.
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Таблиця З.10
Результати розрахунку КС літака на основі споживчої  

цінності з позиції споживача [5, 21, 26, 243 – 246]

Пасажиро-
місткість  

(130 місць)

Ціна 1 км 
для спожи-
вача, дол.*

Крейсерська 
швидкість, 

км / год

Рівень ком-
форту,  

м3 / на 1 пас.
СЦспож. Ранг

Boing-737-300 0,056 980 1,06 0,49520 6

Boing-737-500 0,061 910 1,08 0,34455 7

Boing-737-600 0,054 925 1,12 0,57199 4

Boing-737-700 0,0495 925 1,18 0,78604 1

Airbus-319-100 0,048 900 1,16 0,71127 3

Ту-334-100 0,07 820 1,08 0,04996 8

F-100 0,046 855 1,205 0,76907 2

DC-9-50 0,0464 900 1,093 0,56671 5

Таблиця З.11
Результати розрахунку КС літака на основі споживчої  

цінності з позиції суб’єкта інфраструктури [5, 21, 26, 243 – 246]

Пасажиро-
місткість 

(130 місць)

Необхідна 
довжина 

злітної сму-
ги, м

Макси-
мальна 

злітна маса 
літака, кг

Пасажиро-
місткість, 

осіб
СЦсі Ранг

Boing-737-300 1940 62820 130 0,52961 3

Boing-737-500 1530 60550 108 0,47555 6

Boing-737-600 1880 65090 123 0,44511 7

Boing-737-700 2040 69400 126 0,35966 8

Airbus-319-100 1750 68000 129 0,49368 4

Ту-334-100 1960 47900 102 0,49329 5

F-100 1860 45810 107 0,60222 1

DC-9-50 2500 54900 139 0,57741 2

Примітка: * – ціни наведені на 2007 – 2008 рр., за різними джерелами різняться.
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Перспективи розвитку та державна підтримка виробництва цивільних літаків в Україні

Таблиця З.13
Результати розрахунку КС літака на основі споживчої цінності  

з позиції споживача [5, 21, 26, 243 – 246]

Пасажиро-
місткість  

(до 200 місць)

Ціна 1 км 
для спожи-
вача, дол.*

Крейсерська 
швидкість, 

км / год

Рівень ком-
форту, м3 /  

на 1 пас.
СЦспож Ранг

Boing-757-200 0,048 935 1,189 0,78447 3

Boeing-737-400 0,0497 910 1,093 0,41730 5

Boeing-737-800 0,044 925 1,11 0,79420 2

Airbus320-230 0,0466 900 1,184 0,76803 4

Airbus321-200 0,0459 900 1,19 0,81908 1

Ту-214/Ту-204 0,0482 850 1,02 0,19373 6

Як-42М 0,0491 800 1,02 0,03199 7

Таблиця З.14
Результати розрахунку КС літака на основі споживчої цінності з позиції 

суб’єкта інфраструктури [5, 21, 26, 243 – 246]

Пасажиро- 
місткість 

(до 200 місць)

Необхідна 
довжина 

злітної 
смуги, м

Максимальна 
злітна маса 

літака, кг

Пасажиро-
місткість, 

осіб
СЦсі Ранг

Boing-757-200 2240 115680 201 0,37602 7

Boeing-737-400 1920 68100 146 0,56653 4

Boeing-737-800 2040 78240 189 0,68621 3

Airbus320-230 2000 77000 164 0,56279 5

Airbus321-200 2000 89000 200 0,74948 1

Ту-214/Ту-204 2000 94600 196 0,69439 2

Як-42М 2200 56500 156 0,40284 6

Примітка: * – ціни наведені на 2007 – 2008 рр., за різними джерелами різняться.
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ДОДАтОК К

Таблиця К.1
Відомості про експертів

№ П. І. Б. Місце роботи Посада

1 Тищенко О. М. 
Науково-дослідний центр інду-
стріальних проблем розвитку 
НАН України

Заступник директора  
з науки, професор,  
д-р екон. наук

2 Бабушкін А. І. 
Національний аерокосмічний 
університет ім. М. Є. Жуков-
ського «ХАІ»

Професор кафедри 
економічної теорії,  
д-р техн. наук

3 Божко В. П.
Національний аерокосмічний 
університет ім. М. Є. Жу ков- 
сь кого «ХАІ»

Професор кафедри 
фінансів, д-р техн. наук

4 Шостак І. В.
Національний аерокосмічний 
університет ім. М. Є. Жуков- 
ського «ХАІ»

Професор кафедри про-
грамного забезпечення, 
д-р техн. наук

5 Коломийцев Ю. Б.
Харківське державне авіацій-
не виробниче підприємство 
ХДАВП

Начальник департаменту 
зовнішньо економічних 
зв’язків і маркетингу 

6 Дуленко А. Л.
Головне управління економіки 
Харківської обласної державної 
адміністрації

Начальник управління, 
канд. екон. наук

7 Білогур Г. В.
Головне управління економіки 
Харківської обласної державної 
адміністрації

Начальник відділу 
соціально-економічного 
розвитку та ком`ю-
терного забезпечення

8 Сафонова Л. Ю.
Головне управління економіки 
Харківської обласної державної 
адміністрації

Начальник відді лу 
фінансово-економіч ного 
моніторингу

9 Кравченко Н. І.
Головне управління економіки 
Харківської обласної державної 
адміністрації

Начальник відділу 
з питань реформування 
власності та розвитку 
конкуренції

10 Борисенко М. Б.

Головне управління промис-
ловості, транспорту і зв’язку 
Харківської обласної державної 
адміністрації

Перший заступник на-
чальника, канд. наук  
з держ. управління

11 Парамонов В. В.

Головне управління зовнішньо-
економічних зв’язків та євро-
пейської інтеграції Харківської 
обласної державної адміні-
страції

Перший заступник  
начальника, канд. екон. 
наук
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Таблиця К.2
Відомості про вторинні джерела інформації

Проблема П. І. Б. Місце роботи Посада

Ольга Андрющенко. Говорят производители. «Полный улет».  
Бизнес. 5/30.01.06 [93]

Про державну 
підтримку Ківа А. АНТК ім. Антонова

Заступник 
генерального 
конструктора

Про кооперацію Мяліца А.
Національне 
об’єднання 
«Антонов»

Генеральный 
директор  

Про держзамов-
лення Науменко П. ХДАВП Генеральний 

директор

Про відношення 
з Росією Сляднєв О. 

Національне 
об’єднання 
«Антонов»

Заступник 
генерального 
директора

Т. Имануилов «Антонов» не должен упасть.  
Эксперт № 15, 15 – 23.04.2006 [168]

Про інтеграцію Кривов Г. 
Українське НІІ 
авіаційних техно-
логій 

Директор

Інтелектуальна 
власність «Анто-
нова»

Сляднєв О.
Національне 
об’єднання 
«Антонов»

Заступник 
генерального 
директора

Про приватизацію Семенюк В. Фонд державного 
майна України Голова фонду

Д. Ківа. «Перспективи в авіаційної промисловості України є!».  
Дзеркало тижня. № 6 (685) 16-22 .02.2008 [172]

Держпідтримка. 
Антикризові  
заходи

Ківа Д. АНТК ім. Антонова

Генеральний кон-
структор авіацій-
ної техніки, член-
кореспондент 
НАН України
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