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У статті запропоновано методику обґрунтування ефективності фі-
нансового управління аеропортом за умов проведення чи відмови від 
ресурсно-технологічної реструктуризації. Використання фінансових 
ресурсів, які потрібні для впровадження реструктуризаційних перет-
ворень не є повністю оцінені, що тягне за собою помилковості їх ви-
користання. Методика оцінювання ефективності управління  рест-
руктуризаційними процесами та узгодженості цілей ресурсно-
технологічної та корпоративно-організаційної реструктуризації ае-
ропортів передбачає застосування інноваційного наукового інстру-
ментарію – теорії нечітких множин, в основу яких покладено побудо-
ву функцій належності на основі статистично значимих та досяж-
них показників фінансового стану та ділової активності. 
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Актуальність проблеми. Ресурсно-технологічна реструктуризація є 

первинним етапом структурних перетворень підприємства, спрямованих 
на поліпшення фінансових його результатів шляхом підвищення якості та 
інноваційності реалізованих послуг. Цей тип реструктуризації спрямова-
ний на розширення бізнес-системи підприємства та сукупності її економі-
чних стосунків із бізнес-середовищем. Однак цілі та заходи в рамках ре-
сурсно-технічної реструктуризації часто суперечать цілям та заходам, які 
здійснюються під час корпоративно-організаційної та капіталово-майнової 
реструктуризації, адже обидва зазначені типи реструктуризаційних стра-
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тегій спрямовані на скорочення потреб підприємства у фінансових ресур-
сах, насамперед позикових. Зазначене особливо актуальне для аеропортів, 
що, будучи діловими підприємствами, одночасно являють суттєві елемен-
ти транспортної інфраструктури держави. Оскільки власником таких ве-
ликомасштабних бізнес-систем виступає держава, здійснення ресурсно-
технологічної реструктуризації вимагає чималих витрачань коштів з Дер-
жавного бюджету, на здійснення капіталовкладень за рахунок власних 
джерел, а також обслуговування боргових зобов'язань по зовнішніх інвес-
тиціях. В умовах дефіциту бюджетних коштів проблема оцінки ефектив-
ності витрат на реструктуризацію активів і наслідків відмови від неї набу-
ває особливої гостроти. В цьому зв'язку варто згадати про відмову від ін-
вестиційних програм аеропорту "Бориспіль", яку спричинено його низь-
кою кредитоспроможністю та невизначеністю щодо ефективності вкла-
дання коштів в модернізацію за умов стрімкого падіння попиту на авіапе-
ревезення. 

Аналіз публікацій. В працях [1, 2] викладено результати досліджень 
проблематики управління економічним потенціалом аеропортів, на основі 
яких встановлено джерела невизначеності щодо ефективності капіталовк-
ладень у розвиток цих великомасштабних інфраструктурних об’єктів. Діє-
ві науково-прикладні розробки для поліпшення управління фінансами пі-
дприємств в умовах невизначеності запропоновано в працях [3 – 11]. Втім, 
зазначені розробки виконано для машинобудівних, будівельних підпри-
ємств, страхових компаній, банків, а тому не враховують специфіки еко-
номічної діяльності з надання транспортних та супутніх послуг. У зв’язку 
з цим невирішеною лишається проблема оцінювання ефективності вико-
ристання фінансових ресурсів аеропортів під час реструктуризації в умо-
вах невизначеності зовнішнього середовища щодо подальшого розвитку 
авіаційної галузі України. 

Метою написання статті є розробка методики оцінювання ефективно-
сті управління процесами реструктуризації аеропортів за умов активного 
техніко-технологічного оновлення чи відмови від нього. 

Основні результати дослідження. Ресурсно-технологічна складова 
діяльності підприємства в ринкових умовах стає основою для забезпечен-
ня передумов його розвитку і можливого переходу до задоволення потреб 
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більш високого рівня. Розвиток підприємства у відповідності до умов ри-
нку здійснюється з урахуванням постійності змін зовнішнього середови-
ща, що є неможливим без проведення реструктуризаційних перетворень. 
Ресурсний та технологічний елементи функціонування підприємства не-
можливо переоцінити, оскільки створення доданої вартості проходить 
завдяки вдалому використанню саме вищезгаданих елементів.  

Ефективне управління ресурсно-технологічною реструктуризацією 
підприємств лежить в площині застосування вдалої методології викорис-
тання індикаторів, які відображають сутнісні зв’язки між процесами та 
функціями. Підготовка до Євро-2012 позитивно позначилась на показни-
ках майнового стану лише деяких об’єктів транспортної інфраструктури, в 
тому числі й аеропортів (рис. 1). Згідно наших розрахунків, у 2012 р. лише 
у міжнародного аеропорту "Одеса" рівень зносу основних засобів знизив-
ся з 60,8% до 54,7%. Натомість, 2013 р. ознаменувався істотним поліп-
шенням придатності основних засобів більшості досліджуваних аеропор-
тів. Згідно із розрахунками (рис. 1) це стосується більше половини аеро-
портів, зокрема таких 3-х: одеського, харківського, львівського, у яких 
зниження коефіцієнту зносу перевищило 12 процентних пунктів. Втім, 
протягом 2008 – 2012 рр. знос основних засобів міжнародних аеропортів 
"Сімферополь" та "Київ" перевищував 80%, що не може не позначитись 
негативно, як на рівні конкурентоспроможності зазначених інфраструкту-
рних об'єктів, так і на безпеці їх експлуатації. Така ситуація виникла у 
зв’язку з тим, що обрані для аналізу аеропорти мають здебільшого регіо-
нальне значення, тому важливими чинниками їхнього розвитку є рівень 
доходів мешканців тих територій та встановлення відповідних бізнесово-
туристичних інтересів. 

З метою вивчення економічних наслідків від здійснення ресурсно-
технологічної реструктуризації чи відмови від неї, було проведено диспе-
рсійний аналіз 2-х підвибірок спостережень діяльності аеропортів за 2008 
– 2013 рр., що виокремлено із сукупності даних про результати функціо-
нування 5-ти досліджуваних аеропортів. Критерієм щодо розподілу спо-
стережень на групи-підвибірки було апріорно обґрунтовано рівень зносу 
основних засобів (ОЗ). До підгрупи із придатними ОЗ було віднесено ті 
спостереження, коли коефіцієнт зносу не перевищував 0,7, решту ж спо-
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стережень, що характеризувались зношеністю основного капіталу на рівні 
понад 70% було віднесено до підгрупи із зношеними ОЗ. 

 

 
 

Рис. 1. Показники зносу основних засобів аеропортів України  
(розраховано автором за даними [11]) 

 
Для дисперсійного аналізу було відібрано лише найважливіші коефіцієн-
ти, що відображають потреби підприємств у ресурсно-технологічній, кор-
поративно-організаційній, капіталово-майновій та компетентністно-
інтелектуальній реструктуризації. Заходи й цілі в рамках кожного з на-
прямків відповідно спрямовані на зниження рівня зносу ОЗ й підвищення 
їх фондовіддачі; підвищення фінансової автономії; зростання швидкої лік-
відності; збільшення рентабельності власного капіталу. При цьому основ-
на суперечність виникає між політикою зменшення зносу ОЗ та підви-
щенням фінансової автономії – у сучасних умовах для суттєвого оновлен-
ня зношеного капіталу аеропорту уникнути позикового фінансування про-
сто неможливо, а отже й варто очікувати зростання коефіцієнту фінансу-
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вання й, відповідно, зниження рівня фінансової незалежності. Отже, нау-
кова гіпотеза виконаного дослідження полягала у наступному Н0: показ-
ники рентабельності власного капіталу, фінансової автономії, швидкої 
ліквідності фондовіддачі й зносу ОЗ у аеропортів, що вдаються до ресурс-
но-технологічної реструктуризації, шляхом оновлення основного капіталу, 
істотно відрізняються від аналогічних показників аеропортів, які уника-
ють значних інвестицій в оновлення ОЗ. Відомо з [7], що для перевірки 
подібних наукових гіпотез, що припускають значні розбіжності середніх 
значень показників двох вибірок, необхідно обчислити t-критерій Стью-
дента за формулою:  
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кількість спостережень у кожній з двох вибірок. 
Поряд із t-критерієм, для підтвердження чи спростування гіпотези по-

трібні ще й такі показники як статистична надійність, що в даному дослі-
дженні припускає 5%-ву імовірність випадкової помилки (р=0,05), та чис-
ло ступенів волі k, яке визначається як різниця між загальною кількістю 
спостережень та числом ступенів волі, рівним 2, тобто k=n1+n2–2. На ос-
нові показників t*, р та k на основі статистичних таблиць або ж при допо-
мозі функції СТЬЮДРАСПОБР з групи "статистичні" програми МS Ехсеl 
визначається критичне значення для t-критерію (tкр). Якщо t*>tкр, то 
р*<0,05, тобто імовірність випадкової помилки щодо розбіжностей серед-
ніх двох підвибірок не перевищує 5%. У такому випадку наукова гіпотеза 
приймається, оскільки Н0 виконується із заданим рівнем надійності. Аль-
тернативним у технічному плані способом перевірки статистичних гіпотез 
є застосування програми Stаtistіса, зокрема вбудованого блоку основних 
статистик в частині t-критерію для незалежних підгруп. Результати засто-
сування зазначеного програмного забезпечення виконання дисперсійного 
аналізу зведено в табл. 1. 
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Таблиця 1  
Результати дисперсійного аналізу фінансових коефіцієнтів аеропортів,  

що вдаються або не вдаються до ресурсно-технологічної реструктуризації 
(розраховано автором на основі даних[11]) 

Підгрупа аеропортів, 
ОЗ яких ЗНОШЕНІ, 13 

спостережень 

Підгрупа аеропортів, 
ОЗ яких ПРИДАТНІ,  

17 спостережень Показник середнє 
значення, 

m1 

станд. 
відхилен-

ня, 1 

середнє 
значення, 

m2 

станд. від-
хилення, 2 

Значення  
t-критерію 
Стьюдента 

Рівень стати-
стичної на-
дійності, p 

Рентабельність 
власного капі-
талу, % 

-0,14 0,38 -0,57 1,83 0,82049 0,419 

Коефіцієнт 
швидкої лікві-
дності 

2,84 2,93 4,45 4,74 -1,07453 0,292 

Коефіцієнт 
автономії 0,73 0,25 0,62 0,45 0,83085 0,413 

Фондовіддача 0,07 0,08 0,86 0,53 -5,30157 0,000 
Знос основних 
засобів, % 0,89 0,08 0,50 0,12 10,10661 0,000 

 
У відповідності із розрахунками (див. табл. 1), найбільші статистично 

значимі розбіжності між фінансовими коефіцієнтами підгруп аеропортів 
виявились за характеристиками майнового стану, які безпосередньо ви-
значаються активністю здійснення чи відмови від ресурсно-технологічної 
реструктуризації. Для аеропортів, ОЗ яких визнано придатними, середній 
рівень фондовіддачі істотно вищий – він становить 86 коп. чистого доходу 
з кожної гривні вартості основних засобів, у той час як аеропорти із зно-
шеним основним капіталом спроможні забезпечити фондовіддачу в розмі-
рі 7 коп. з кожної гривні вартості основних засобів.  Одночасно завдяки 
дисперсійному аналізу було встановлено, що середній рівень зносу ОЗ 
аеропортів, апріорно віднесених нами до підгрупи "придатних" складає 
50%. Середній рівень зносу аеропортів, спостереження яких нами апріор-
но віднесено до підгрупи непридатних склав 89%, що значно вище за 70%, 
які ми визнали межею придатності/непридатності. Нажаль, обидві підгру-
пи спостережень роботи аеропортів характеризуються значною збитковіс-
тю власного капіталу (див. табл. 1). Хоча середній рівень збитковості ае-
ропортів із непридатними ОЗ становить 57%, що помітно гірше за аеропо-
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рти із придатними ОЗ – їх збитковість становить в середньому 14%, зазна-
чені розбіжності, по-перше, виявились статистично незначимими, по-
друге збитковість аеропортів свідчить про неефективність заходів з ком-
петентнісно-інтелектуальної реструктуризації, що обов'язково негативним 
чином позначиться і на майбутніх процесах ресурсно-технологічної рест-
руктуризації, уникнення якої в силу глобального науково-технічного роз-
витку неможливо. 

Рівень швидкої ліквідності досліджуваних аеропортів істотно не за-
лежить від їх активності в напрямку ресурсно-технологічної реструктури-
зації і для обох вибірок є доволі високим (див. табл. 1) – він наближається 
до 3-х, перевищує рекомендований рівень щодо одиничної відповідності 
суми грошових коштів й дебіторської заборгованості у розрахунку на 1 
грн. поточних зобов'язань. Аналогічні висновки можна зробити й по від-
ношенню до незначних розбіжностей коефіцієнту фінансової автономії, 
усередненого в розрізі кожної з підвибірок (див. табл. 1). Це також свід-
чить про низький рівень якості як капіталу в цілому, так і чистого оборот-
ного капіталу, який не дозволяє оптимізувати управління грошовими по-
токами. Зокрема у аеропортів, ОЗ яких характеризуються значним зносом, 
питома вага власного капіталу в сумарному становить близько 70%, а в 
аеропортів, основний капітал яких систематично оновлюється, це співвід-
ношення в середньому становить 62%. Тобто інтенсивність ресурсно-
технологічної реструктуризації значним чином не впливає на платоспро-
можність та фінансову стійкість аеропортів. Однак такий висновок ґрун-
тується на усереднених характеристиках підвибірок і носить надто уза-
гальнений характер. Для деталізації механізмів фінансового забезпечення 
процесів оновлення основного капіталу та узгодження цілей ресурсно-
технологічної та корпоративно-організаційної реструктуризації було про-
ведено кластерний аналіз обох підвибірок спостережень роботи аеропор-
тів за методом k-середніх (табл. 2). Аналіз виконувався у програмному 
середовищі Stаtistіса, висновок про статистичну значимість отриманих 
результатів було здійснено за такими критеріями: 

1. Міжкластерна дисперсія, тобто розбіжності значень фінансової 
стійкості спостережень віднесених до різних кластерів, виявилась вищою 
за внутрішньокластерну. 
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2.  Статистична надійність результатів перевищує 5%-вий рівень, тоб-
то р*<0,05. При цьому внесок ознак у розподіл об'єктів на групи характе-
ризується значеннями критерію Фішера (F-критерію) та його рівнем зна-
чимості (р): чим вищі значення першого та менші значення другого, тим 
краще виконано кластеризацію. Для всіх без винятку параметрів рівень 
значимості р дорівнює нулю, що свідчить про високу статистичну значи-
мість F-критерію.  

При порівняно однакових показниках фінансової автономії незалежно 
від інтенсивності власників та керівництва аеропортів щодо оновлення 
основних засобів, кластерний аналіз (див. табл. 2) виявив суттєві розбіж-
ності показників фінансової стійкості для спостережень аеропортів кожної 
з підгруп. 

Таблиця 2  
Результати кластерного аналізу спостережень фінансової стійкості  

аеропортів за величиною коефіцієнту фінансової автономії  
(розраховано автором за даними [11]) 

Об'єкт дослідження Вся вибірка 
Спостереження 

із придатним 
станом ОЗ 

Спостереження 
із високим 
зносом ОЗ 

Міжгрупова дисперсія 3,3528 3,077 0,653 
Внутрішньогрупова диспер-
сія 

0,7182 0,174 0,07 

F-критерій/р-значимість 130,71/0,00 265,41/0,00 103,27/0,00 
Число ступенів волі для вну-
трішньогрупової дисперсії 

28 15 11 

Середнє значення для фінан-
сово-стійкого кластера 

0,902 0,93 0,939 

Стандартне відхилення для 
фінансово-стійкого кластера 

0,117 0.090 0,015 

Середнє значення для фінан-
сово-нестійкого кластера 

0,268 0,14 0,49 

Стандартне відхилення для 
фінансово-нестійкого клас-
тера 

0,226 0,137 0,117 

 
Зокрема аеропорти, що характеризуються значною зношеністю ОЗ та 

низькою інвестиційною активністю можна розподілити на два кластери: 
перший – фінансово стійкий із середнім рівнем фінансової автономії 0,94 
стандартне відхилення якого становить 0,015. Другий – фінансово нестій-
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кий кластер характеризується середнім рівнем коефіцієнту фінансової ав-
тономії близько 0,49 та стандартним відхиленням 0,0117. Характеристики 
кластерів, виділених в залежності від фінансової автономії аеропортів, що 
інтенсивно оновлюють свій основний капітал наступні: фінансово-стійкий 
кластер характеризується концентрацією власного капіталу на рівні 93% із 
стандартним відхиленням в розмірі 9 процентних пункти, у той час як фі-
нансово нестійкі проте інвестиційно активні аеропорти характеризуються 
питомою вагою власного капіталу в розмірі 14%  при стандартному відхи-
ленні 13,7 процентних пункти, що дозволить їм раціоналізувати структуру 
капіталу. 

Варто відзначити, що результати кластерного аналізу за методом k-
середніх та нечіткої кластеризації за методом нечітких с-середніх збіга-
ються, незважаючи у розбіжності у методології поділу спостережень на 
кластерні групи. Тобто виконання іншого виду кластерного аналізу при-
вело до аналогічних результатів щодо розподілу спостережень роботи ае-
ропортів та статистичних характеристик кожного кластеру. Це дає підста-
ви для розширення методичного інструментарію аналізу ефективності 
управління процесами реструктуризації на основі використання інструме-
нтарію теорії нечітких множин. Зокрема, для оцінювання ефективності 
управління компетентнісно-інтелектуальною або ресурсно-технологічною 
реструктуризацією доцільно побудувати функцію належності певного лін-
гвістичного терму та проаналізувати міру належності фактичних спосте-
режень певній обґрунтованій нечіткій множині, якою є лінгвістичний 
терм. Так, в результаті кластерного аналізу фінансової стійкості фактичні 
спостереження в межах кожної підгрупи було розподілено на 2 кластери. 
Однак між кластерними групами, сформованими за критерієм фінансової 
незалежності чіткої межі визначено не було – у відповідності із табл. 2 ми 
лише визначили середнє значення кожного кластеру та варіацію коефіціє-
нта автономії, характерні для типових представників кластерних підгруп. 
У відповідності із положеннями теорії нечітких множин, по відношенню 
до кожного спостереження встановлюється міра впевненості щодо його 
належності до тої чи іншої множини, що в даному випадку співставна із 
кластерною групою фінансово стійких чи фінансово-нестійких спостере-
жень. Також слід зазначити, що характеристики фінансово стійких клас-
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терних груп нечітких множин будуть різними в залежності від інвестицій-
ної активності аналізованого аеропорту. Теж стосується й фінансово-
нестійкого кластеру. Кількісно міра впевненості щодо належності певного 
спостереження до тої чи іншої нечіткої множини задається за допомогою 
певної функції належності. У відповідності із результатами кластерного 
аналізу стає можливим побудувати s- або z-подібну функцію належності 
на основі модифікації гауссової функції. Параметри таких функцій належ-
ності для кожного кластеру наведено в табл. 3, а графічне зображення – на 
рис. 2 а, б.  

Таблиця 3  
Функції належності для оцінювання фінансової стійкості аеропортів  

(розраховано автором) 
Об'єкт 

управління 
Умова високої фінансової  

стійкості 
Умова низької фінансової  

стійкості 

Аеропорт, 
що активно 

оновлює 
ОЗ 

 
2

Ка

1 0,93 Каехр ,  Ка 0,93;
2 0,09

1,  Ка 0,93;

 

             


 

 
2

Ка

1 0,14 Каехр ,  Ка 0,14;
2 0,137

1,  Ка 0,14;

 

             


 

Аеропорт 
із високим 
зносом ОЗ 

 
2

Ка

1 0,94 Каехр ,  Ка 0,94;
2 0,015

1,  Ка 0,94;

 

             


 

 
2

Ка

1 0, 49 Каехр ,  Ка 0,49;
2 0,117

1,  Ка 0,49;

 

             


 

Примітка: Ка – коефіцієнт фінансової автономії, розрахований як питома 
вага власного капіталу в сумарному. 

 
Оскільки показники фінансової автономії вищі за середньокластерні 

значення без жодних сумнівів мають визнаватись високими, то відповідні 
графіки являють собою комбінацію гілки гауссової функції та прямої лінії, 
проведеної на рівні одиничної ординати (рис. 2 а). 

Це означає, що коли фактичне значення коефіцієнту фінансової авто-
номії не нижче середньокластерного, міра впевненості щодо високої фі-
нансової незалежності такого спостереження становить 100%, тобто є 
одиничною. Натомість нижчі за середньокластерне значення показника 
автономії можуть трактуватись як високий рівень фінансової автономії 
лише з деякою, меншою за 100%, мірою упевненості.  
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Рис. 2. Функції належності нечітких термів на позначення ефективності 
фінансового управління аеропортами (авторська розробка): 

а – для аеропортів, що характеризуються високим зносом ОЗ; 
б – для аеропортів з придатним станом ОЗ 
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Графічно це відповідає точкам, розташованим на похилому криволі-
нійному відрізку лінії функції належності. При цьому аналітично функція 
належності задається системою співвідношень: окремо для випадків 100-ї 
впевненості, окремо – для випадків нижчої впевненості тобто непевності, 
сумнівності віднесення спостережень до фінансово стійких. Аналогічно 
пояснюється конфігурація та аналітичний вигляд функції належності для 
лінгвістичного терму, тобто нечіткої множини, "фінансово нестійкі аеро-
порти". Для цілей аналізу ефективності управління реструктуризаційними 
процесами ми пропонуємо розглядати лінгвістичний терм "не низька фі-
нансова автономія", що якнайкраще відображає рівень невизначеності 
щодо фінансової спроможності аеропортів робити інвестиції в оновлення 
основного капіталу в умовах макроекономічної нестабільності. У нашій 
трактовці "не низька фінансова автономія" інтерпретується як "достатня 
фінансова незалежність", яку підприємство-аеропорт здатне забезпечити 
під час використання власних та запозичених фінансових ресурсів на нове 
будівництво, капітальний ремонт, реконструкцію, модернізацію своїх ос-
новних засобів, об'єктів інфраструктури.  

У відповідності із положеннями теорії нечітких множин, заперечення 
нечіткої множини А  шляхом використання логічної зв'язки "НЕ" перед-
бачає побудову нечіткої множини "НЕ А " із функцією належності, отри-
маною відніманням від одиниці функції належності: mНЕ А = 1–mА. На ос-
нові вищеподаних результатів аналізу функція належності нечіткої мно-
жини "достатній рівень фінансової автономії" набуде вигляду: 

а) для аеропортів, що характеризуються високим зносом ОЗ:

 

 

 

2

достА

1 0,49 — Ка1 ехр , Ка 0,49;
Ка 2 0,117

0,  Ка 0, 49;

               


 (2) 

б) для аеропортів що характеризуються придатним станом ОЗ: 

 

2

дост А

1 0,14 — Ка1 ехр ,  Ка 0,14;
Ка 2 0,137

0,  Ка 0,14.

               


 (3) 

 



ISSN 2072-294X. Економіка та управління підприємствами  
машинобудівної галузі: проблеми теорії та практики, 2014, № 5(29) 

24 

На рис. 2 наведено графічну інтерпретацію даної функції. Підставля-
ючи фактичне значення коефіцієнта автономії у формулу (2) чи (3), в за-
лежності від рівня зносу ОЗ аеропорту, власники та фінансові менеджери 
матимуть змогу визначити оцінку ефективності управління корпоративно-
організаційною реструктуризацією, виражену у вигляді десяткового дро-
бу. Максимальна величина такої оцінки – 1, мінімальна – 0. 

З метою оцінювання узгодженості реалізації цілей корпоративно-
організаційної реструктуризації із реструктуризацією капіталово-
майновою пропонуємо визначити міру впевненості щодо належності ре-
зультатів роботи аеропорту до лінгвістичного терму "достатня фондовід-
дача". Міра впевненості обчислюється у відповідності із функцією належ-
ності (4) і також являє собою оцінку, виражену десятковим дробом в ме-
жах від 0 до 1.  

 

2

дост

1 0,52 Кфвехр , Кфв 0,52,
Кфв 2 0,57

1, Кфв 0,52;

              


 (4) 

де Кфв – коефіцієнт фондовіддачі, розрахований за даними останнього 
звітного періоду. Формула (4) має застосовуватись для будь-якого аеропо-
рту, не зважаючи на рівень придатності його ОЗ та активність їх оновлен-
ня. Під час обґрунтування параметрів формули (4) ми врахували середнє 
по вибірці значення фондовіддачі на рівні 52 коп. чистого доходу з кожної 
гривні вартості ОЗ, при стандартному відхиленні в сумі 57 коп. Оскільки 
фондовіддача не може бути від'ємним числом, криволінійний відрізок фу-
нкції належності виявися нібито зрізаним віссю ординат. Звичайно, показ-
ники фондовіддачі аеропортів, що перевищують 0,52 мають визнаватись 
високими із 100%- ю впевненістю, що графічно відображає горизонталь-
ний відрізок на графіку (рис. 3).  

Недоцільність диференціації оцінок фондовіддачі в залежності від ін-
вестиційної активності аеропортів пояснюється наступними міркування-
ми: 

- аеропорти із зношеними ОЗ характеризуються вкрай низькою, мен-
шою за 10 коп. чистого доходу з 1 грн. вартості ОЗ фондовіддачею, що 
було доведено статистично (див. табл. 1);  



ISSN 2072-294X. Економіка та управління підприємствами  
машинобудівної галузі: проблеми теорії та практики, 2014, № 5(29) 

25 

- незалежно від активності здійснення ресурсно-технологічної рестру-
ктуризації для пасажирів конкурентоспроможність аеропорту залишається 
вагомим чинником при виборі маршруту та транспортного засобу; 

- рівень конкурентоспроможності, технологічності, використання ін-
новаційних технологій обслуговування пасажирів значною мірою впливає 
на доходи аеропорту, а також наявність неавіаційних бізнес-послуг, лоя-
льність до пасажирів та авіакомпаній; 

- гнучкий принцип визначення авіаційних тарифів, раціоналізація 
операційних витрат з урахуванням відповідної ниші туризму та бізнес-
подорожей, що приваблює авіадіскаунтерів; 

- оптимізація маршрутних мереж. 
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Рис. 3. Функції належності нечітких термів на позначення ефективності 

управління основним капіталом аеропортів (авторська розробка) 
 

Остаточно для оцінювання ефективності управління  реструктуриза-
ційними процесами та узгодженості цілей ресурсно-технологічної та кор-
поративно-організаційної реструктуризації аеропортів ми пропонуємо 
інтегральний показник. Цей інтегральний показник характеризує віддале-
ність від еталонів "достатнього рівня фінансової автономії" та "достатня 
фондовіддача" і визначається на основі значень відповідних функцій на-
лежності (2) чи (3) та (4) за формулою геометричної суми (5): 
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На рис. 4 наведено алгоритм використання запропонованої методики, 
причому вища якість управління реструктуризаційними процесами аеро-
портів має забезпечувати максимальне наближення нормалізованого зна-
чення інтегрального показника (5) до одиниці. У відповідності із результа-
тами діяльності досліджуваних аеропортів за 2013 р. значення інтеграль-
ного показника (Кер) досягли 100% для двох міжнародних аеропортів – 
одеського та львівського, а для сімферопольського аеропорту ефектив-
ність управління реструктуризаційними процесами становила 89,1%. Ефе-
ктивність менеджменту управління трансформаційними процесами між-
народного аеропорту в м. Харків встановлено на рівні 70%, проте мініма-
льне значення цього показника в розмірі 54,2% виявлено для ПАТ «Між-
народний аеропорт «Київ». 

Застосування вищевикладеного методичного підходу дало змогу від-
значити управління реструктуризацією міжнародних аеропортів "Одеса" 
та «Львів» як високоефективне, а міжнародного аеропорту "Київ" як неза-
довільне. 

 
Висновки та перспективи розвитку 

 
Проведене дослідження дозволило виявити істотні ознаки ефективно-

го управління реструктуризаційними процесами аеропортів, що виявились 
у значно вищій фондовіддачі підприємств, стан ОЗ яких характеризується 
як придатний. При цьому незалежно від інтенсивності оновлення основ-
ного капіталу досліджувані аеропорти в середньому характеризувались 
порівняно високими показниками фінансової автономії, швидкої ліквідно-
сті та катастрофічно низькою ліквідністю. Однак деталізація показників 
фінансової стійкості українських аеропортів за 2008 – 2013 рр. виявила 
суттєві розбіжності рівня фінансової автономії як інвестиційно активних 
аеропортів, так і тих, що відмовляються від проведення ресурсно-
технологічної реструктуризації. Запропонований в дослідженні підхід до 
оцінювання ефективності управління реструктуризаційними процесами та  
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обчислення рівня зносу основних засобів

 






























;52,0,1

,52,0,
57,0

—52,0•
2
1—

2

Кфв

КфвКфвехрКфвдост

Знос ОЗ
перевищує 70%

0,7Кзн

 






























;49,0,0

;49,0,
117,0
—49,0•

2
1—1

2

Ка

КаКаехр
КаАдост  































;14,0,0

;14,0,
137,0
—14,0•

2
1—1

2

Ка

КаКаехр
КаАдост

    
%1 00•

2

22 К ф вК а
К дос тАдо с т

ер

 


 
Рис. 4. Алгоритм оцінювання ефективності управління  ресурсно-

технологічною реструктуризацією аеропортів (авторська розробка) 
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узгодженості цілей ресурсно-технологічної та корпоративно-організацій-
ної реструктуризації аеропортів передбачає застосування інноваційного 
наукового інструментарію – теорії нечітких множин, в основу яких покла-
дено побудову функцій належності на основі статистично значимих та 
досяжних показників фінансового стану та ділової активності. Перспекти-
вою подальших досліджень в обраному напрямку є розробка та впрова-
дження інформаційного забезпечення управління реструктуризаційними 
процесами аеропортів на основі систем штучного інтелекту, в основу яких 
покладено функції належності, обґрунтовані у даній статті. 
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ПОДХОД К ОБОСНОВАНИЮ ИНДИКАТОРОВ  
ЭФФЕКТИВНОСТИ УПРАВЛЕНИЯ  
РЕСУРСНО-ТЕХНОЛОГИЧЕСКОЙ  

РЕСТРУКТУРИЗАЦИЕЙ АЭРОПОРТОВ 
С. О. Арефьев 

В статье предложена методика обоснования эффективности финан-
сового управления аэропортом при условиях проведения или отказа от 
ресурсно-технологической реструктуризации. Использование финансовых 
ресурсов, которые нужны для внедрения реструктуризационных преобра-
зований, полностью не оценены, что влечет за собой ошибочность их ис-
пользования. Методика оценивания эффективности управления реструк-
туризационными процессами и согласованности целей ресурсно-
технологической и корпоративно-организационной реструктуризации аэ-
ропортов предусматривает применение инновационного научного инст-
рументария – теории нечетких множеств, в основу которых положено пос-
троение функций принадлежности на основе статистически значимых и 
достижимых показателей финансового состояния и деловой активности. 

Ключевые слова: реструктуризация, ресурсно-технологическая сос-
тавляющая, аэропорт, износ основных средств, фондоотдача, финансовая 
стойкость, кластерный анализ, функция принадлежности, эффективность 
управления. 
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APPROACH TO GROUNDING OF EFFICIENCY INDICATORS 

MANAGING RESOURCE-TECHNOLOGICAL  
RESTRUCTURING OF AIRPORTS 

S. O. Arefiev 
In the article the method of ground of efficiency of financial management 

airport is offered on conditions of lead through or waiver of the resource-
technological restructuring. Uses of financial resources that are needed for 
introduction of restructuring transformations fully not appraised, that pulls at 
itself the fallaciousness of their use. Methodology of evaluation of management 
efficiency by restructuring processes and application of innovative scientific 
tool provides for coordination of aims of the resource-technological and 
corporately organizational restructuring of airports are theories of unclear 
plurals, in basis of that the construction of functions of belonging is fixed on the 
basis of statistically meaningful and accessible indexes of the financial state and 
business activity. 

Keywords: restructuring, resource-technological constituent, airport, wear 
of the fixed assets, capital productivity, financial firmness, cluster analysis, 
function of belonging, management efficiency. 
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