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АЕРОПОРТІВ

У статті розглянуто шляхи реалізації та джерела фінансування Державної цільо-
вої програми розвитку аеропортів. 
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Враховуючи стрімкі темпи розвитку сучасних технологій, вочевидь, 
вкрай необхідним є забезпечення інтенсивного оновлення основних фон-
дів транспортної галузі, у тому числі авіаційної. Особливо це є актуаль-
ним з огляду на події, які відбудуться в середньостроковій перспекти-
ві, а саме проведення заходу міжнародного значення в Україні – фіналь-
ної частини чемпіонату Європи 2012 р. з футболу, для реалізації якого 
необхідно провести значну роботу з реконструкції аеропортів та їх інф-
раструктури [1]. На вирішення цих питань та активізацію інвестиційно-
будівельної діяльності спрямовано прийняті нормативні документи: Дер-
жавну цільову програму підготовки та проведення в Україні фінальної 
частини чемпіонату Європи 2012 р. з футболу та Державна цільова про-
грама розвитку аеропортів на період до 2020 р.

На рис. 1 наведено прогнозні обсяги фінансування напрямів підго-
товки до Євро-2012 відповідно до державної цільової програми [2].

Рис. 1. Прогнозні обсяги фінансування за напрямами підтримки, млн грн 
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Згідно з наведеними даними суттєва частина грошових коштів має 
бути направлена на фінансування саме транспортної інфраструктури по-
рівняно з іншими напрямами (спортивна інфраструктура, розміщення 
туристів, безпека і громадський порядок, медицина та ін). У розрізі мож-
ливих джерел фінансових ресурсів (рис. 2) передбачено таку структуру 
фінансування: кошти державного бюджету – 16,9%, кошти місцевих бю-
джетів – 9,8, інші джерела (інвестиції, кредитні кошти та ін.) – 73,3% 
[2]. Таким чином, левова частка об’єктів Євро-2012 має бути профінан-
сована за рахунок вітчизняних та іноземних інвесторів.

Рис. 2. Структура загальних прогнозних обсягів фінансування за джерелами, %

У табл. 1 наведено загальну вартість проектів транспортно-дорожнього 
комплексу в розрізі джерел фінансування, що структурно відтворюють 
частки вкладання фінансових коштів за основними напрямами фінансу-
вання Євро-2012 [3]. 

Таблиця 1 
Показники Державної цільової програми підготовки транспортно-дорожнього комплексу 

та проведення в Україні чемпіонату Європи 2012 р. з футболу

Джерела фінансування Розміри 
фінансування, млрд грн 

Частка від загальної 
вартості проектів, %

Кошти державного бюджету 12,8 17,2
Кошти місцевих бюджетів 7,5 10,1
Власні кошти підприємств 13,5 18,1
Кредитні кошти 11,9 16,0
Кошти інвесторів 10,0 13,4
Кошти концесіонерів 18,7 25,1
Загальна вартість проектів 74,4 100

 
За рахунок державного та місцевого бюджетів планується профінан-

сувати 27,3% проектів, власних коштів підприємств – 18,1, кредитуван-
ня – 16,0, коштів інвесторів та концесіонерів – 38,5%. Таким чином, для 
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нашої держави при обмежених бюджетних асигнуваннях та обсягах влас-
них коштів підприємств інвестиції мають стати основним джерелом фі-
нансування розвитку галузей, у тому числі й транспортної інфраструкту-
ри. На сьогодні обсяги інвестицій є недостатніми для динамічного розви-
тку транспортно-авіаційної галузі, а високий ступінь зношеності основних 
фондів та випереджальні темпи розвитку техніки і технологій, що викорис-
товуються на світових ринках, потребують залучення значних інвестицій-
них ресурсів. У більшості аеропортів нашої держави аеродроми, аеродром-
ні споруди та обладнання не відповідають вимогам, установленим для на-
лежного обслуговування сучасних повітряних суден. Пасажирські термі-
нали та інфраструктура аеропортів не в змозі забезпечити належне обслу-
говування пасажирів та повітряних перевізників, що стримує збільшення 
обсягу перевезень. Недостатні геометричні розміри, несуча спроможність 
елементів аеродромів, пропускна спроможність термінальних комплексів, 
розвиток інфраструктури аеропортів унеможливлюють застосовування но-
вітніх технологій, не дають змоги задовольнити попит на послуги авіацій-
ного транспорту згідно з міжнародними стандартами.

Поетапний розвиток аеропортів України передбачений Концеп-
цією Державної цільової програми розвитку аеропортів на період до 
2020 р., схваленою Розпорядженням Кабінету Міністрів України № 506 
від 05.03.2008 р.  [4].  Перший етап включає в себе розробку програми 
для дев’яти основних аеропортів загальнодержавного значення, а саме: 
ДП «Міжнародний аеропорт «Бориспіль», аеропорт «Дніпропетровськ», 
КП Міжнародний аеропорт «Донецьк», КП Міжнародний аеропорт 
«Київ» (Жуляни), ДП Міжнародний аеропорт «Львів», КП Міжнародний 
аеропорт «Одеса», КП Міжнародний аеропорт «Сімферополь», КП Між-
народний аеропорт «Харків» та ДП Міжнародний аеропорт «Запоріж-
жя». Другий етап передбачає розвиток регіональних аеропортів.

Враховуючи необхідність залучення великого обсягу інвестицій, три-
валий термін їх окупності та загальнодержавне значення, передбачено 
розбудову та реконструкцію інфраструктури аеропортів здійснювати за 
рахунок державного та місцевих бюджетів із створенням сприятливих 
умов для недержавних інвесторів. Держава, вкладаючи кошти в розвиток 
інфраструктури суспільно значущих аеропортів України, залишає за со-
бою важелі контролю за ефективністю їх використання шляхом створен-
ня на базі аеропортів акціонерних товариств з державним пакетом акцій, 
розмір якого визначається сумою вкладених коштів.

Концепція передбачає ефективне державне управління аеропорта-
ми; суттєве нарощування обсягів авіаперевезень; створення сприятливо-
го інвестиційного клімату; розвиток інфраструктури на умовах державно-
приватного партнерства, зокрема лізингу, спільної діяльності, оренди, 
концесій; організацію відкритих аукціонів з визначення інвесторів для 
будівництва інфраструктури аеропортів. Державна політика розвитку авіа-
ційного транспорту полягає у формуванні та реалізації державного меха-
нізму регулювання діяльності аеропортів, розробці перспективних планів 
їх розвитку із залученням недержавних інвестицій, недопущенні прива-
тизації злітно-посадкових смуг. 

Потреба в інвестиційних коштах для підготовки основних аеропор-
тів складає 6,1 млрд грн. У тому числі на розвиток об’єктів Державного 
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підприємства міжнародний аеропорт «Бориспіль» передбачено спрямува-
ти 3,05 млрд. грн. Розвиток Державного підприємства міжнародний ае-
ропорт «Львів» передбачає залучення 144,1 млн грн для обладнання аеро-
дрому засобами посадки, реконструкції та будівництва аеровокзалу, роз-
витку технічної та соціальної інфраструктури. Розвиток Одеського кому-
нального аеропорту буде здійснюватися за рахунок інвестора (754,5 млн 
грн), якого самостійно визначає міська влада. Орієнтовні обсяги інвес-
тицій в Міжнародний аеропорт «Харків» – 435,9 млн грн, Міжнародний 
аеропорт «Київ» (м. Жуляни) – 355,2 млн грн, Дніпропетровський аеро-
порт – 464,1 млн грн, Донецький – 380,9 млн грн, аеропорти в містах 
Запоріжжя, Луганськ, Маріуполь, Івано-Франківськ, Миколаїв, Госто-
мель – 537 млн грн [3].

Згідно з прогнозом Міжнародної організації цивільної авіації (IКАО), 
у період з 1997 по 2020 рр. загальний попит на повітряні перевезення в се-
редньому щороку зростатиме на 4,5%. Це означає, що у період до 2020 р. 
обсяг пасажирських повітряних перевезень збільшиться майже в 2,7 раза, 
а обсяг вантажних перевезень перевищить цей показник. Слід відзначи-
ти, що прогнозний обсяг повітряних перевезень в Україні становитиме у 
2015 р. 38,3 млн, а у 2020 р. 70,6 млн пасажирів. Світовий досвід свідчить, 
що аеропорт має можливість самостійно забезпечувати свою сертифіка-
ційну придатність та розвиток інфраструктури, якщо обсяг його переве-
зень становить не менш як 2 млн пасажирів на рік. В Україні у 2007 р. 
пасажиропотік тільки в Міжнародному аеропорту «Бориспіль» становив 
більш як 5 млн, в інших аеропортах – менш як 1 млн пасажирів [5]. У 
табл. 2 наведено очікуванні показники, що характеризують діяльність де-
яких аеропортів України протягом 2010–2020 рр. при виконанні Держав-
ної цільової програми розвитку аеропортів на період до 2020 р.

Як видно з наведених даних, протягом 2010–2020 рр. очікується ста-
більне зростання кількості обслуговуваних пасажирів у всіх аеропортах 
України, а відповідно, доходів та фінансових показників від їх діяль-
ності.  Але на даному етапі лише «Міжнародний аеропорт «Бориспіль» 
забезпечує виконання орієнтовного проектного показника – обслугову-
вання більше 2 млн пасажирів у рік, що є критерієм економічної та фі-
нансової доцільності діяльності аеропортів. У разі успішної реалізації ці-
льової програми до 2014 р. на цей рівень мають вийти аеропорти в Оде-
сі та Сімферополі, а у 2020 р. – 5 аеропортів. З метою вибору оптималь-
ного механізму для конкретного проекту доцільно розглянути та проана-
лізувати джерела фінансування розвитку інфраструктури аеропортів (зо-
крема кредитування, бюджетне фінансування, орендні взаємовідносини, 
державно-приватне партнерство), що стосується роботи з пасажирами (у 
тому числі термінали, системи обслуговування) на прикладі основних 
об’єктів авіаційно-транспортної галузі України та окреслені пропозиції 
щодо подальшої реалізації Державної цільової програми розвитку аеро-
портів на період до 2020 р. 

Для будівництва нового терміналу D «Міжнародного аеропорту «Бо-
риспіль» вартістю 377 млн дол. був застосований механізм співфінансу-
вання за рахунок власних коштів аеропорту (210 млн дол.) та кредит-
них ресурсів Японського банку міжнародного співробітництва (167 млн 
дол.).  Угоду (у формі обміну нотами) між урядами України та Японії 
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про надання кредиту було ратифіковано Верховною Радою 29 березня 
2005 р. та підписано Президентом України. У 2008 р. було визначено пе-
реможця тендера на будівництво цього терміналу  (консорціум «Dogus/
Alarko/YAD»). У листопаді 2008 р. офіційно розпочато будівництво, а за-
вершення спорудження нового пасажирського терміналу планується до 
1 жовтня 2011 р. Пропускна спроможність будівлі пасажирського тер-
міналу першої фази будівництва становитиме 1500 пас./год/пік, а вве-
дення в експлуатацію терміналу разом із наявними потужностями аеро-
порту забезпечить обслуговування «Борисполем» 8,1 млн пасажирів на 
рік. Міністерство транспорту та зв`язку України прогнозує, що в листо-
паді 2010 р. будівництво терміналу D у міжнародному аеропорту «Борис-
піль» увійде у запланований графік робіт.

Рішенням Харківської міської ради у квітні 2008 р.  затверджений 
переможець конкурсу на оренду цілісно-майнового комплексу «Міжна-
родний аеропорт «Харків» строком 49 років та інвестування ТОВ «Нью 
системс АМ» на суму 435,9 млн грн.  Проект реконструкції аеропорту 
включає будівництво нового терміналу, реконструкцію того, що існує, 
будівництво нової злітно-посадкової смуги і капітальний ремонт перо-
ну, впорядкування привокзальної площі. Новий термінал площею більше 
20 тис. м2 дозволить до 2011 р. збільшити обслуговування пасажиропото-
ку до 650 тис. людей на рік.

Перша спроба реалізації повноцінної співпраці державного та при-
ватного секторів для розвитку стратегічного державного об’єкта у сфе-
рі авіації було зроблено при модернізації «Міжнародного аеропорту 
«Львів». Передбачалося, що компанія, яка стане переможцем аукціону 
на визначення інвестора з будівництва нового терміналу, отримає повно-
цінне право власності на зведений за її кошти термінал і з нею буде під-
писаний договір щодо управління державним підприємством «Міжна-
родний аеропорт «Львів». Крім того, особливості умов, які будуть запро-
поновані, полягають у тому, що конкретна кошторисна вартість проек-
ту не фіксується, даючи можливість інвестору, який переможе в аукціо-
ні, взяти участь в узгодженні цих питань у процесі укладання з ним дого-
вору. Проект нового терміналу, розроблений голландськими компаніями 
«Тебодін» та НАКО, є мобільним і передбачає як розширення, так і змен-
шення загальної площі будівлі зі збереженням при цьому необхідної про-
пускної спроможності аеровокзалу – 1000 пас./год. А можливі зміни пло-
щі терміналу пов’язані з відповідними змінами його кошторисної вартос-
ті. Тендер на будівництво виграла американська компанія «IMTC-MEI 
LLC», яка отримала право 30 років керувати всією інфраструктурою ае-
ропорту, включаючи аеровокзальний комплекс і злітно-посадкову сму-
гу. Але реалізація проекту за допомогою цього механізму була припине-
на, оскільки переможець висунув вимоги, які не були передбачені умова-
ми інвестиційного конкурсу, а саме: забезпечення урядових гарантій за-
хисту інвестицій, надання права самостійно формувати тарифи, а також 
звільнення від деяких податків. Наразі модернізація «Міжнародного ае-
ропорту «Львів» відбувається за рахунок державних коштів.

Наразі компонента інвестиційних коштів у структурі фінансування 
інфраструктури аеропортів України є недостатньою з огляду на анонсова-
ні показники Державної цільової програми, і на її виконання направле-
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ні суттєві кошти з бюджетів різних рівнів. Це пояснюється низькою заці-
кавленістю інвесторів: не розроблені моделі залучення приватних інвес-
тицій для розвитку державної частки інфраструктури, не розвинуті меха-
нізми управління і контролю за реалізацією подібних проектів. Діючі ме-
ханізми визначення тарифів не забезпечують приватним інвесторам еко-
номічно обґрунтовану віддачу на капітал, механізм компенсацій приват-
ним інвесторам економічно обґрунтованих витрат при виконанні ними 
соціальних зобов’язань держави відсутній (табл. 3). 

Таблиця 3 
Системи управління інфраструктурою аеропорту

Система управління Переваги для аеропорту Невигідні сторони 
для аеропорту

Аеропорт здійснює 
управління
діяльністю 
одноосібно

– повний контроль над ви-
тратами та доходами; 
– максимальна гнучкість 
щодо надання пріоритету 
певному виду діяльності

– всі ризики при здійсненні 
діяльності; 
– всі витрати з інвестування; 
– можливий брак досвіду та 
передових рішень;
– можливе зниження при-
бутку

Спільна діяльність – розподіл прибутків; 
– розподіл витрат з інвесту-
вання; 
– використання досвіду та 
знань партнера; 
– координація діяльності

– ускладнення при необхід-
ності зміни партнера

Концесія (надання 
уповноваженим орга-
ном виконавчої вла-
ди суб’єкту підпри-
ємницької діяльнос-
ті права на створен-
ня (будівництво) та 
(або) управління (екс-
плуатацію) об’єкта 
концесії)

– отримання у власність 
об’єкта після завершення 
терміну концесійної угоди; 
ведення концесійної діяль-
ності партнером із залучен-
ням передових технологій 
і техніки, інноваційних рі-
шень, ноу-хау тощо; 
– можливе максимальне 
збільшення прибутку

– необхідна підготовка, до-
свід і знання в укладенні 
контрактів

Контракт на управ-
ління

– отримання всього при-
бутку; 
– координація діяльності; 
– можливий розподіл ви-
трат з інвестування

– покриття всіх витрат 
з експлуатації; 
– розподіл ризиків

Слід відзначити, що аеропорти регіонального значення, напевно, 
не зможуть розраховувати на кошти державного бюджету, а місцеві 
бюджети навряд зможуть профінансувати модернізацію авіаційної інф-
раструктури. Відповідно, з одного боку, у державному секторі країни 
в даний час бракує коштів для здійснення великомасштабних і капі-
таломістких проектів в галузі інфраструктури (у тому числі авіаційно-
транспортної), а з іншого боку, уряд усіляко намагається підвищити 
інвестиційну привабливість України в очах іноземних інвесторів. Тож, 
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на нашу думку, при реалізації програми розвитку аеропортів доціль-
но приділити увагу такій складовій державної політики, як державно-
приватне партнерство, що може служити ефективною складовою ін-
вестиційного механізму інноваційного розвитку транспортної інфра-
структури нашої країни.  Більше того, в останні роки в усьому сві-
ті спостерігається стійка тенденція активного залучення приватно-
го сектора до реалізації і фінансування державних об’єктів і послуг, 
що надаються державним сектором. Свідченням цього можуть служи-
ти такі дані Світового банку (за 2006 р.) щодо форм інфраструктур-
них державно-приватних партнерств у сфері аеропортів в розвинутих 
країнах (у кількісному вигляді): спільні підприємства – 17, контрак-
ти – 7, концесії – 61. При цьому методи співробітництва між держав-
ним і приватним секторами постійно удосконалюються з погляду роз-
поділу ризиків і винагороди від такого виду співробітництва і можуть 
варіюватися від простих контрактів щодо надання послуг до залучен-
ня приватного сектора до фінансування, проектування, будівництво, 
управління і, в деяких випадках, володіння основними об’єктами інф-
раструктури.  У табл.  3 подано системи управління інфраструктурою 
аеропорту, у тому числі із застосуванням схем державно-приватного 
партнерства [5].

Отже, подальшої ефективної реалізації Державної цільової програми 
розвитку аеропортів через інвестиційну складову, на нашу думку, доціль-
но вжити такіх заходів:

– підвищити інвестиційну привабливість інфраструктурних об’єктів;
– розробити моделі залучення інвестицій;
– розробити дійову систему моніторингу та відбору проектів;
– забезпечити впровадження механізмів державно-приватного парт-

нерства (зокрема лізингу, спільної діяльності, оренди, концесій) з метою 
залучення ресурсів для змішаного фінансування розвитку транспортної 
інфраструктури, поєднання державних капітальних вкладень і приватно-
го капіталу вітчизняних та іноземних інвесторів.
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ЕКОНОМІКО-МАТЕМАТИЧНА ЗАЛЕЖНІСТЬ 
ІНТЕНСИВНОЇ СКЛАДОВОЇ РЕЗУЛЬТАТІВ ПРАЦІ 

ВІД ВЕЛИЧИНИ ТРУДОВОГО КАПІТАЛУ

У статті запропоновано методичні підходи до визначення величини трудово-
го капіталу та проведення нормування інтенсивної складової результатів праці на 
підставі відповідної економіко-математичної моделі. Розроблено показник відносної 
економічної результативності праці, що дозволяє провести диференційовану оцінку 
персоналу з урахуванням трудового капіталу.

Ключові слова: інтенсивна складова результатів праці, кореляційно-регресійний аналіз, 
трудовий капітал, ранжування, ануїтет.

Вступ.  Працівники підприємства істотно відрізняються за рівнем 
знань, кваліфікації, досвіду роботи тощо. Наприклад, не можна вимагати 
однакової результативності праці для стажиста та фахівця з багаторічним 
досвідом роботи, навіть якщо вони виконують однакові функції.  Тому 
показник результативності праці, запропонований нами, має бути при-
ведений до порівнянного вигляду для зіставлення показників різних пра-
цівників між собою [1]. З цією метою пропонуємо провести кореляційно-
регресійний аналіз залежності інтенсивної складової результатів праці від 
величини трудового капіталу.

Метою дослідження є визначення величини трудового капіталу для 
різних груп персоналу гірничо-збагачувальних комбінатів та проведен-
ня нормування результатів праці з урахуванням величини трудового ка-
піталу.

Аналіз досліджень та публікацій. У сучасній економічній теорії су-
купність індивідуальних здібностей співробітників до виконання тієї 
або іншої роботи одержала назву «трудовий потенціал», або «трудо-
вий капітал», враховуючи його здатність генерувати доходи.  Існують 
різні підходи до визначення величини трудового капіталу. Так, у ме-
тодиці компанії «HayGroup» [2] пропонується бальна оцінка потенці-
алу (компетенції) працівника. Останнім часом набув розвитку інвес-
тиційний (витратний) підхід до оцінки величини трудового потенці-
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