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АНОТАЦІЯ 

Яковлєв О.Я. Підвищення ефективності органⅰзацⅰйного забезпечення та 

управлⅰння регулярними пасажирськими авіаційними перевезеннями. – 

Рукопис.  

Дослⅰдження на здобуття освⅰтнього ступеня «магⅰстр» за спецⅰальнⅰстю 

272 «Авⅰацⅰйний транспорт». – Льотна академⅰя Нацⅰонального авⅰацⅰйного 

унⅰверситету, Кропивницький, 2024.  

В роботⅰ розглянуто науковⅰ, теоретичнⅰ та методологⅰчнⅰ положення 

органⅰзацⅰйного забезпечення та управлⅰння регулярними пасажирськими 

авіаційними перевезеннями. Проаналⅰзовано основнⅰ напрямки дⅰяльностⅰ ⅰ 

органⅰзацⅰйного забезпечення та управлⅰння регулярними пасажирськими 

авіаційними перевезеннями ТОВ «Авіакомпанія «SkyUp». Розроблено 

програму вдосконалення органⅰзацⅰйного забезпечення та управлⅰння 

регулярними пасажирськими авіаційними перевезеннями ТОВ «Авіакомпанія 

«SkyUp».  

Ключовⅰ слова: органⅰзацⅰйне забезпечення, авіакомпанія, регулярні 

пасажирські авіаперевезення, підвищення якості обслуговування, мобільний 

додаток.  
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ANNOTATION 

Yakovlev O.Ya. The organizational support and regular air transportations 

management. – Manuscript.  

The research on obtaining a Master degree in the specialty 272 «Aviation 

Transport». – Flight Academy of the National Aviation University, Kropyvnytskyi, 

2024.  

In this work are considered the scientific, theoretical and methodological 

foundations of organizational support and regular air transportations management. 

The main activities and system of organizational support and and regular air 

transportations management of the “Private Joint Stock Company “ SkyUp 

Airlines” has been analyzed. The program of improvement of the organizational 

support and regular air transportations management of the “Private Joint Stock 

Company “ SkyUp Airlines” has been developed.  

Keywords:  

Organizational support, aircompany, regular passenger air transportations, airline 

service quality improvement, mobile application. 
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ВСТУП 

 

Актуальнⅰсть теми. Підвищення ефективності управління 

регулярними пасажирськими авіаперевезеннями пов'язано з чіткою 

тенденцією до посилення конкуренції серед різних авіакомпаній світу. 

Очевидно, що необхідно вивчати можливості підвищення 

конкурентоспроможності системи авіаперевезень українських 

авіаперевізників. При цьому один з напрямків пов'язаний з удосконаленням 

управління регулярним сполученням у зв'язку з якісними змінами, що 

відбуваються в сфері маркетингу і змушують діючі авіакомпанії оперативно 

реагувати на сучасні тенденції в сфері перевезень. Проблеми підвищення 

ефективності організаційного забезпечення та управління регулярними 

пасажирськими авіаційними перевезеннями впродовж останніх років 

привертають увагу як фахівців, так і науковців. Різні теоретичні та практичні 

аспекти, пов'язані з організаційним забезпеченням та управлінням 

регулярними пасажирськими авіаційними перевезеннями висвітлювалися в 

працях вітчизняних та зарубіжних вчених Довганя В., Степанець П, 

Собкевич О., Гавриленко А та ін. Проте, специфіка авіаційних підприємств, 

особливості надання авіаційних послуг на внутрішніх та міжнародних ринках 

потребують адаптації теоретичних та практичних наробок до потреб галузі. 

Повна і послідовна реалізація нових планів в поточних ринкових умовах 

призводить до необхідності пошуку додаткових ресурсів для стабілізації 

позицій авіакомпанії, наприклад, шляхом оптимізації параметрів системи в 

умовах небажаних факторів ризику. Удосконалення методів оцінки 

оптимізації регулярних пасажирських авіаційних перевезень в межах регіону 

або країни є актуальним завданням, що володіє всіма властивостями і 

характеристиками науково-технічної проблеми. 

Мета та задачⅰ роботи. Метою квалⅰфⅰкацⅰйноϊ роботи є розробка 

рекомендацⅰй для пⅰдвищення ефективностⅰ органⅰзацⅰйного забезпечення та 
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управлⅰння регулярними пасажирськими авіаційними перевезеннями ТОВ 

«Авіакомпанія «SkyUp». 

Для досягнення мети необхⅰдно розв'язати наступнⅰ завдання:  

– визначити теоретичнⅰ аспекти органⅰзацⅰйного забезпечення та 

управлⅰння регулярними пасажирськими авіаційними перевезеннями;  

– проаналⅰзувати методологⅰчнⅰ засади органⅰзацⅰйного забезпечення та 

управлⅰння регулярними пасажирськими авіаційними перевезеннями;  

– надати органⅰзацⅰйно-економⅰчну характеристику дⅰяльностⅰ ТОВ 

«Авіакомпанія «SkyUp»;  

– виявити проблеми та особливостⅰ органⅰзацⅰйного забезпечення та 

управлⅰння регулярними пасажирськими авіаційними перевезеннями ТОВ 

«Авіакомпанія «SkyUp»;  

– розробити програму пⅰдвищення ефективностⅰ органⅰзацⅰйного 

забезпечення та управлⅰння регулярними пасажирськими авіаційними 

перевезеннями ТОВ «Авіакомпанія «SkyUp»;  

– обґрунтувати ефективнⅰсть впровадження програми вдосконалення 

органⅰзацⅰйного забезпечення та управлⅰння регулярними пасажирськими 

авіаційними перевезеннями ТОВ «Авіакомпанія «SkyUp». 

Об'єктом квалⅰфⅰкацⅰйноϊ роботи є Товариство з Обмеженою 

відповідальністю  «Авіакомпанія «SkyUp» – український авіаперевізник, що 

забезпечує авⅰацⅰйнⅰ перевезення пасажирⅰв ⅰ вантажⅰв, до аеропортⅰв Європи. 

Предметом дослⅰдження є теоретико-практичнⅰ аспекти 

органⅰзацⅰйного забезпечення та управлⅰння регулярними пасажирськими 

авіаційними перевезеннями. 

Методи дослⅰдження. В роботⅰ було використанⅰ методи моделювання, 

спостереження, синтезу та аналⅰзу.  

Теоретичною та методологⅰчною основою дослⅰдження є наукова 

лⅰтература вⅰтчизняних та закордонних фахⅰвцⅰв, що займалися дослⅰдженням 

аспектⅰв органⅰзацⅰйного забезпечення та управлⅰння експлуатацⅰйною 
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дⅰяльнⅰстю на мⅰжнародних повⅰтряних лⅰнⅰях, нормативно-правовⅰ акти 

мⅰжнародних органⅰзацⅰй ICAO, IATA, Eurocontrol, Державⅰаслужби.  

Інформацⅰйна база наукового дослⅰдження формується на статистицⅰ 

авⅰацⅰйноϊ галузⅰ за 2019-2022 рр., внутрⅰшньоϊ звⅰтностⅰ ТОВ «Авіакомпанія 

«SkyUp» за 2019-2022 pp.  

Наукова новизна результатⅰв магⅰстерського дослⅰдження полягає в 

наступному:  

- вперше була систематизована поетапно схема управлⅰння авⅰацⅰйними 

перевезеннями; 

- адаптовано методи аналізу рівня ефективності управління 

пасажирськими регулярними авіаперевезеннями авіакомпанії «SkyUP»; 

- уточнено методи обчислення рівня пасажирського обслуговування на 

борту.  

Практичне значення полягає у наступному: 

- вперше здⅰйснено впровадження програмного додатку «Cabin Crew 

Pad» для централізованої обробки бортової документації;  

- доповнено мобільний додаток з обслуговування та виведено його на 

більш високий рівень;   

-набули розвитку  методи пⅰдвищення ефективностⅰ роботи з організації 

документального забезпечення на борту ПС. 

Апробацⅰя результатⅰв квалⅰфⅰкацⅰйноϊ роботи. Основні теоретичні та 

практичні положення магістерського дослідження оприлюднено та 

обговорено на засіданні науково-методичного семінару кафедри конструкції 

повітряних суден, авіаційних двигунів та підтримання льотної придатності 

Льотної академії Національного авіаційного університету (протокол від 27 

грудня 2023 року №2/1); результати рекомендовані до публікації у матеріалах 

ХІІ міжнародної науково-практичної конференції «Управління 

високошвидкісними рухомими об'єктами та професійна підготовка 

операторів складних систем» (Кропивницький, 14 лютого 2024 р.), назва тез 
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доповіді – «Організаційне забезпечення регулярних пасажирських 

перевезень» (додаток А).  

Структура, змⅰст та обсяг квалⅰфⅰкацⅰйноϊ роботи. Квалⅰфⅰкацⅰйна 

робота складається з вступу, трьох роздⅰлⅰв, висновкⅰв, списку використаних 

джерел (51 найменування) та додаткⅰв. Загальний обсяг роботи становить 76 

сторⅰнки друкованого тексту, в тому числⅰ 55 сторⅰнок основного тексту, 6 

сторⅰнок списку використаних джерел та 15 сторⅰнок додаткⅰв. 

Квалⅰфⅰкацⅰйна робота мⅰстить 12 таблиць, 18 рисункⅰв, 2 додатки. 
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РОЗДІЛ 1 

НАУКОВО-МЕТОДОЛОГІЧНІ ЗАСАДИ ОРГАНІЗАЦІЙНОГО 

ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ ТА УПРАВЛІННЯ РЕГУЛЯРНИМИ 

ПАСАЖИРСЬКИМИ АВІАЦІЙНИМИ ПЕРЕВЕЗЕННЯМИ  

 

1.1 Теоретичнⅰ основи органⅰзацⅰйного забезпечення та управлⅰння 

комерційною експлуатацією авіаційного транспорту 

 

Обсяги авⅰацⅰйних перевезень пасажирⅰв та вантажⅰв мⅰж Украϊною та 

ЄС кⅰлька рокⅰв перед початком пандемⅰϊ COVID стабⅰльно зростали. І хоча 

авⅰаперевезення були не такⅰ популярнⅰ, як в краϊнах Європи, та все ж 

украϊнцⅰ дедалⅰ частⅰше вибирали авⅰаперевезення, а не автомобⅰльний, 

залⅰзничний чи водний транспорт. На рис. 1 зображено динамⅰку кⅰлькостⅰ 

пасажирⅰв, перевезених авⅰатранспортом в Украϊнⅰ у 2016–2021 рр. 

Рисунок 1.1− Обсяг перевезень пасажирⅰв авⅰацⅰйним транспортом в Украϊнⅰ 

в 2016–2021 рр., тис. осⅰб [8] 

 

У 2021 р. пасажирськⅰ перевезення здⅰйснювали 16 украϊнських 

авⅰакомпанⅰй. Упродовж року украϊнськⅰ авⅰаперевⅰзники розпочали 

виконання мⅰжнародних регулярних пасажирських рейсⅰв за 23 новими 

маршрутами, ⅰноземними – за 28 новими маршрутами. Вⅰдповⅰдно до 
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затвердженого розкладу руху регулярнⅰ польоти до 42 краϊн свⅰту 

здⅰйснювали дев’ять вⅰтчизняних авⅰаперевⅰзникⅰв. 

Кⅰлькⅰсть пасажирⅰв, якⅰ скористались послугами украϊнських 

авⅰакомпанⅰй на мⅰжнародних рейсах упродовж 2021 р., зросла порⅰвняно з 

попереднⅰм роком вдвⅰчⅰ та досягла 2608,9 тис. осⅰб. Вⅰдсоток пасажирського 

завантаження мⅰжнародних регулярних рейсⅰв украϊнських авⅰакомпанⅰй 

збⅰльшився на 6,2 вⅰдсоткового пункту та становив 75,2 % [8]. 

У жовтнⅰ 2021 р. була пⅰдписана угода “Про єдиний авⅰацⅰйний простⅰр 

мⅰж Украϊною та ЄС”, спрямована на поступове вⅰдкриття вⅰдповⅰдних 

авⅰацⅰйних ринкⅰв та ⅰнтеграцⅰю Украϊни в Спⅰльний європейський авⅰацⅰйний 

простⅰр. Разом ⅰз тим Украϊна повинна дотримуватися стандартⅰв ЄС у галузⅰ 

авⅰацⅰϊ, що потребує великих ⅰнвестицⅰй у модернⅰзацⅰю аеропортⅰв та 

авⅰацⅰйних пⅰдприємств. 

На жаль, впровадження угоди та розвиток галузⅰ загалом сповⅰльнила 

повномасштабна вⅰйна – з лютого 2022 р. Та пⅰсля перемоги у вⅰйнⅰ Украϊна 

узгодить своє законодавство ⅰз авⅰацⅰйними правилами та стандартами ЄС у 

таких сферах, як авⅰацⅰйна безпека, органⅰзацⅰя повⅰтряного руху, безпека, 

навколишнє середовище, економⅰчне регулювання, конкуренцⅰя, захист 

споживачⅰв та соцⅰальнⅰ аспекти [11]. 

Сьогоднⅰ ключову роль у галузⅰ вⅰдⅰграє пⅰдвищення рⅰвня конкуренцⅰϊ 

серед авⅰакомпанⅰй свⅰту. Результатом стала поширенⅰсть вебагентств на 

спⅰльному для клⅰєнтⅰв ринку. Компанⅰϊ в одному секторⅰ конкурують мⅰж 

собою щодо тарифⅰв на квитки та обмеження бронювання, в ⅰншому – щодо 

якостⅰ обслуговування ⅰ задоволеностⅰ клⅰєнтⅰв [12]. 

Конкуренцⅰю мⅰж вⅰтчизняними та ⅰноземними авⅰакомпанⅰями варто 

аналⅰзувати у двох площинах – мⅰжнароднⅰ авⅰаперевезення з/до Украϊни, а 

також – внутрⅰшнⅰ перевезення у межах краϊни. 
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Рисунок 1.2 – Динаміка розвитку конкуренції вітчизняних та іноземних 

авіакомпаній в Україні 

 

Серед перелⅰчених вище авⅰакомпанⅰй, якⅰ до лютого 2022 р. 

здⅰйснювали перевезення з/до Украϊни, єдиний показник, за яким переважали 

украϊнськⅰ авⅰакомпанⅰϊ, – це кⅰлькⅰсть краϊн, до яких здⅰйснювалися польоти, 

хоча в ⅰноземних авⅰакомпанⅰй зростання було активнⅰше. Кⅰлькⅰсть краϊн, якⅰ 

вⅰдвⅰдували украϊнськⅰ авⅰакомпанⅰϊ, змⅰнилася несуттєво, коливалася вⅰд 42 

до 48 (середня кⅰлькⅰсть 45), а кⅰлькⅰсть краϊн, мⅰж якими ⅰ Украϊною 

здⅰйснювали перевезення ⅰноземнⅰ авⅰакомпанⅰϊ (LOT, Lufthansa, Swiss 

International Airlines, Turkish Airlines та ⅰн.), зросла з 27 до 37 (максимум був 

досягнутий у 2018 та 2019 рр.), середня кⅰлькⅰсть становила 33 краϊни (рис. 3) 

Рисунок 1.3 – Кⅰлькⅰсть краϊн, до яких здⅰйснювали польоти украϊнськⅰ та 

ⅰноземнⅰ авⅰакомпанⅰϊ у 2016–2022 (до 24.02.22) рр. [4] 
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Також протягом семирⅰчного перⅰоду (2016–2022 рр.) зростав ⅰнший 

показник – кⅰлькⅰсть перевезених пасажирⅰв. З 2018 р. за цим показником 

ⅰноземнⅰ компанⅰϊ переважали украϊнськⅰ. У 2016 р. украϊнськⅰ авⅰакомпанⅰϊ 

перевезли 4,95 млн пасажирⅰв, ⅰноземними – 3,85 млн осⅰб, у пⅰковий 2019 р. 

– 7,11 та 9,42 млн осⅰб вⅰдповⅰдно (це максимальний показник за сⅰм рокⅰв);  

у 2020 р. вⅰдбулось зниження й у ⅰноземних, ⅰ в украϊнських 

авⅰаперевⅰзникⅰв – 1,3 та 3,3 млн осⅰб вⅰдповⅰдно, а у 2021 р. –зростання – 2,6 

та 6,1 млн осⅰб (рис. 4) [4]. 

Рисунок 1.4 – Кⅰлькⅰсть перевезених ⅰноземними та украϊнськими 

авⅰакомпанⅰями пасажирⅰв на мⅰжнародному авⅰаринку Украϊни в 2016–2021 

рр., млн осⅰб [4] 

 

Порⅰвняльний аналⅰз конкурентних переваг чотирьох ключових 

украϊнських авⅰакомпанⅰй ми виконали на основⅰ [17–20] (табл. 1.1): 
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Таблиця 1.1 – Конкурентні переваги провідних компаній України (на 

початок 2023 року) 

  

Оскⅰльки європейськⅰ авⅰакомпанⅰϊ уже давно здобули однозначну 

перевагу ⅰ прихильнⅰсть споживачⅰв на мⅰжнародних авⅰарейсах з/до Украϊни, 

то вⅰтчизняним перевⅰзникам доведеться приймати радикальнⅰ рⅰшення щодо 

покращення обслуговування, щоб стримати вхⅰд ⅰноземних авⅰакомпанⅰй на 

украϊнський ринок внутрⅰшнⅰх авⅰаперевезень або створити ϊм достойну 

конкуренцⅰю хоча б в Украϊнⅰ. 

 

1.2 Методологⅰчнⅰ аспекти органⅰзацⅰйного забезпечення та 

управлⅰння комерційною експлуатацією авіаційного транспорту 

 

Для прийняття оптимальних управлⅰнських рⅰшень в умовах швидко 

мⅰнливоϊ ринковоϊ кон'юнктури ⅰ невизначеностⅰ поведⅰнки потенцⅰйних 

пасажирⅰв недостатньо володⅰти ⅰнформацⅰєю. Необхⅰдно з найвищим 

ступенем точностⅰ передбачити, як клⅰєнт поведе себе на мⅰкрорⅰвнⅰ сьогоднⅰ, 

завтра ⅰ в майбутньому. 
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Рисунок 1.5 – Узагальнена схема управлⅰння авⅰацⅰйними перевезеннями 

 

Для визначення реального обсягу авⅰаперевезень необхⅰдно 

сегментувати ринок ⅰ ретельно проаналⅰзувати можливостⅰ авⅰакомпанⅰϊ щодо 

розвитку обраних сегментⅰв. Результати маркетингових дослⅰджень ⅰ 

подальше прогнозування потенцⅰйного попиту є ключовими завданнями при 

плануваннⅰ авⅰаперевезень.  

На основⅰ цих результатⅰв формується оптимальна маршрутна мережа та 

стратегⅰя авⅰаперевезень компанⅰϊ у виглядⅰ розкладу для зимовоϊ та лⅰтньоϊ 

навⅰгацⅰϊ. Вⅰд оперативностⅰ графⅰка залежать всⅰ подальшⅰ бⅰзнес-процеси по 

здⅰйсненню перевезень. Помилки, допущенⅰ на етапⅰ розробки розкладу 

польотⅰв, не можуть бути виправленⅰ за рахунок наступних етапⅰв 

авⅰаперевезення. Розроблена стратегⅰя авⅰаперевезень включає статистичнⅰ 

оцⅰнки прогнозⅰв пасажиропотоку, доходⅰв ⅰ витрат, визначення 

рентабельностⅰ кожноϊ лⅰнⅰϊ мережⅰ. В умовах ринковоϊ економⅰки 

комерцⅰйний успⅰх пⅰдприємства багато в чому залежить вⅰд правильностⅰ 

обраноϊ цⅰновоϊ стратегⅰϊ ⅰ тактики. На рⅰвень цⅰн ⅰстотно впливає сукупнⅰсть 

полⅰтичних, економⅰчних, психологⅰчних ⅰ соцⅰальних факторⅰв. Попит ⅰ 
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пропозицⅰя, якⅰсть послуг ⅰ витрати на ϊх виробництво вⅰдⅰграють вирⅰшальну 

роль у формуваннⅰ цⅰн. Обов'язковою умовою успⅰшного вирⅰшення складних 

процесⅰв продажⅰв авⅰаперельотⅰв є ретельне планування, яке є основою для 

формування бюджету продажⅰв. Таке планування має здⅰйснюватися на 

рⅰзних рⅰвнях: 

• Планування виробничоϊ дⅰяльностⅰ;  

• Планування продажⅰв.  

Планування виробничих показникⅰв передбачає визначення кⅰлькостⅰ 

рейсⅰв ⅰ посадок, льотних годин ⅰ кⅰлометрⅰв, компонувань повⅰтряних суден, 

виставлених потужностей, пропонованих крⅰсел-кⅰлометрⅰв, пасажиропотоку 

ⅰ пасажирообⅰгу (пасажиро-кⅰлометрⅰв).  

Визначення планових виробничих показникⅰв дає можливⅰсть оцⅰнити 

фⅰзичну здⅰйсненнⅰсть обраноϊ стратегⅰϊ авⅰаперевезень через парк повⅰтряних 

суден компанⅰϊ, транспортнⅰ потужностⅰ та економⅰчний потенцⅰал 

пⅰдприємства, що забезпечують виконання графⅰка та отримання планових 

доходⅰв.  

Процес планування вⅰдбувається ⅰтерацⅰйно, а кⅰлькⅰсть ⅰтерацⅰй багато в 

чому залежить вⅰд точностⅰ прогнозування параметрⅰв ринку.  

Плановⅰ виробничⅰ показники є основою для формування плану продажу 

квиткⅰв, що забезпечує плановⅰ показники доходⅰв вⅰд перельотⅰв:  

• загальний дохⅰд вⅰд продажⅰв рейсⅰв компанⅰϊ;  

• загальний дохⅰд вⅰд продажⅰв рейсⅰв Interline;  

• сукупний дохⅰд вⅰд продажⅰв на територⅰϊ регⅰону;  

• загальна виручка вⅰд продажⅰв за кордон;  

• очⅰкуваний дохⅰд вⅰд продажу внутрⅰшнⅰх рейсⅰв;  

• очⅰкуванⅰ доходи вⅰд продажⅰв мⅰжнародних рейсⅰв  

• сумарнⅰ доходи вⅰд продажⅰв через рⅰзнⅰ канали;  

• очⅰкуванⅰ доходи вⅰд продажⅰв на окремих локацⅰях;  

• розмⅰр комⅰсⅰϊ;  

• плановⅰ витрати на утримання представництв;  
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• ефективнⅰсть каналⅰв збуту, агентськоϊ мережⅰ та окремих агентⅰв. 

До моменту формування бюджету продажⅰв визначається маршрутна 

мережа ⅰ план перевезень, пасажиропотⅰк ⅰ доходи вⅰд перельотⅰв, тобто 

формується собⅰвартⅰсть польоту.  

Для формування бюджету продажⅰв разом з прогнозними показниками 

польотного бюджету використовуються статистичнⅰ данⅰ про продажⅰ 

представництв ⅰ агентськоϊ мережⅰ, на основⅰ яких розробляються моделⅰ для 

визначення виручки вⅰд продажу квиткⅰв по кожнⅰй лⅰнⅰϊ на основⅰ доходу вⅰд 

польотⅰв на цих лⅰнⅰях.  

Потⅰм за допомогою матричних моделей планування бюджету продажⅰв 

визначається внесок кожного представництва в дохⅰд авⅰакомпанⅰϊ вⅰд 

продажу квиткⅰв на кожен окремий сегмент перельоту.  

Формування планових показникⅰв продажⅰв здⅰйснюється одночасно з 

рⅰзним ступенем агрегацⅰϊ даних:  

- по точках продажⅰв; 

- по каналах збуту; 

- по продажах агентⅰв.  

Таким чином, формується очⅰкуваний дохⅰд вⅰд продажу квиткⅰв по 

кожнⅰй лⅰнⅰϊ, з розбивкою по точцⅰ продажу. В результатⅰ бюджет продажⅰв 

представлений у виглядⅰ матрицⅰ, ⅰз зазначенням продажⅰв кожного мⅰста, в 

якому знаходиться представництво або агент авⅰакомпанⅰϊ. Плановⅰ 

показники представляються з помⅰсячною розбивкою, на основⅰ якоϊ 

формується квартальний план. Пⅰсля того, як бюджет заповнений, 

розробляються та розсилаються рⅰзнⅰ форми звⅰти для пⅰдроздⅰлⅰв 

авⅰакомпанⅰϊ. У процесⅰ авⅰаперевезень ⅰ його продажⅰв, з урахуванням 

сезонних коливань попиту, формуються маркетинговⅰ активностⅰ. 

В ходⅰ продажⅰв необхⅰдно здⅰйснювати постⅰйний монⅰторинг дⅰяльностⅰ 

представництв ⅰ мережⅰ агентⅰв. Монⅰторинг виробничих показникⅰв ⅰ даних 

про продажⅰ дозволяє впровадити зворотний зв'язок ⅰ сформувати динамⅰчну 

систему управлⅰння авⅰаперевезеннями. Всⅰ вⅰдхилення фактичних показникⅰв 
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продажⅰв вⅰд планових значень фⅰксуються в пⅰдроздⅰлах ⅰ на ϊх основⅰ 

розробляються оперативнⅰ заходи для максимⅰзацⅰϊ прибутку авⅰакомпанⅰϊ. 

Управлⅰнськⅰ рⅰшення – це ⅰнструкцⅰϊ з коригування графⅰка, тарифⅰв та 

агентськоϊ мережⅰ.  

Загальна виручка авⅰакомпанⅰϊ представлена щомⅰсячними 

надходженнями:  

• вⅰд продажу на власному фⅰрмовому бланку авⅰакомпанⅰϊ перевезень 

пасажирⅰв, багажу та вантажⅰв мⅰжнародним та внутрⅰшнⅰм авⅰакомпанⅰям 

регулярними, додатковими та чартерними рейсами, що здⅰйснюються 

агентствами, представництвами та агентами за кордоном;  

• комⅰсⅰйнⅰ збори за продаж проϊзних документⅰв авⅰакомпанⅰϊ на рейси 

ⅰнших перевⅰзникⅰв;  

• суми, отриманⅰ за рахунками-фактурами, виставленими ⅰноземним 

авⅰакомпанⅰям, фⅰрмам та ⅰншим органⅰзацⅰям. 

Пⅰдвищення ефективностⅰ управлⅰння авⅰацⅰйними перевезеннями 

вимагає прискореного розвитку методⅰв та ⅰнструментⅰв вимⅰрювання 

основних показникⅰв перевезень, а особливо показникⅰв продажⅰв, якⅰ 

розподⅰляються як у просторⅰ, так ⅰ в часⅰ. Успⅰшне вирⅰшення останнього 

завдання пов'язане з прⅰоритетним створенням в авⅰакомпанⅰϊ розвиненоϊ 

ⅰнформацⅰйноϊ ⅰнфраструктури, що забезпечує збⅰр, зберⅰгання ⅰ обробка 

вихⅰдноϊ статистичноϊ ⅰнформацⅰϊ, яка в поєднаннⅰ з обраними методами та 

моделями забезпечує аналⅰтичне забезпечення процесⅰв прийняття рⅰшень в 

органⅰзацⅰϊ авіаційних перевезень. 

Новⅰ змⅰни адаптують украϊнське законодавство до норм Європейського 

Союзу у сферⅰ цивⅰльноϊ авⅰацⅰϊ, положень Регламенту (ЄС) 2018/1139 та 

Угоди про Спⅰльний авⅰацⅰйний простⅰр. 

Лише одна з чотирьох пасажирських вⅰтчизняних авⅰакомпанⅰй 

продовжує працювати за кордоном. Вⅰдновлення галузⅰ потребує рⅰшень вже 

сьогоднⅰ, щоб компанⅰϊ якⅰ готовⅰ будуть лⅰтати в Украϊнⅰ одразу пⅰсля нашоϊ 

перемоги, працювали вже за оновленими правилами. Ухвалений закон – про 
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можливостⅰ для максимально швидкого вⅰдновлення авⅰасполучення, як 

тⅰльки це дозволить безпекова складова. 

До основних положень закону належать: 

- Спрощення процедури видачⅰ сертифⅰката льотноϊ придатностⅰ ⅰ 

дозволу на виконання польотⅰв для окремих ⅰмпортованих в Украϊну 

повⅰтряних суден; 

- Якщо лⅰтак сертифⅰковано в Європейськⅰй Агенцⅰϊ Безпеки Авⅰацⅰϊ 

(EASA ), то не потрⅰбно проходити повторну сертифⅰкацⅰю в Украϊнⅰ. 

 Виключення необхⅰдностⅰ отримання прав на експлуатацⅰю повⅰтряних 

лⅰнⅰй украϊнськими авⅰаперевⅰзниками для виконання регулярних повⅰтряних 

перевезень в Украϊнⅰ та за кордоном. Та ж сама необхⅰднⅰсть виключена ⅰ для 

чартерних перевезень в Украϊнⅰ. 

Отримання аналогⅰчного дозволу не передбачено в краϊнах ЄС. Тобто 

сертифⅰкованому авⅰаперевⅰзнику для початку виконання комерцⅰйних 

польотⅰв в Украϊнⅰ достатньо погодження слотⅰв в нацⅰональних аеропортах. 

Отримувати вⅰдповⅰдне право на експлуатацⅰю повⅰтряноϊ лⅰнⅰϊ тепер не буде 

необхⅰдно. 

Перехⅰд на декларативний принцип вⅰдповⅰдностⅰ пⅰдприємствами та 

органⅰзацⅰями, якⅰ здⅰйснюють наземне обслуговування в галузⅰ цивⅰльноϊ 

авⅰацⅰϊ. 

Ранⅰше щоб пⅰдприємство могло працювати на територⅰϊ летовища – 

передбачалася сертифⅰкацⅰя – це займало вⅰд 3 до 6 мⅰсяцⅰв. Змⅰнами 

скасовується сертифⅰкацⅰя, але необхⅰдно подати пакет документⅰв, що 

пⅰдтверджує вⅰдповⅰднⅰсть вимогам законодавства, ⅰ можна одразу 

працювати, а не чекати. 

Виключення положення щодо необхⅰдностⅰ сертифⅰкацⅰϊ суб’єктⅰв 

господарювання, що надають агентськⅰ послуги з продажу повⅰтряних 

перевезень. Також ця норма стосується суб’єктⅰв, якⅰ готуються персонал для 

органⅰзацⅰϊ чи продажу повⅰтряних перевезень. Ухваленⅰ змⅰни ще бⅰльше 
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наближають нас до ЄС та вⅰдновлення авⅰагалузⅰ, роблять наш ринок бⅰльш 

зрозумⅰлим для мⅰжнародних компанⅰй. 

 

Висновки до роздⅰлу 1 

 

Динаміка обсягу авіаперевезень українських авіаперевізників  показала, 

що ключову роль у галузⅰ вⅰдⅰграє пⅰдвищення рⅰвня конкуренцⅰϊ серед 

авⅰакомпанⅰй свⅰту. Компанⅰϊ в одному секторⅰ конкурують мⅰж собою щодо 

тарифⅰв на квитки та обмеження бронювання, в ⅰншому – щодо якостⅰ 

обслуговування ⅰ задоволеностⅰ клⅰєнтⅰв. 

Оскⅰльки європейськⅰ авⅰакомпанⅰϊ уже давно здобули однозначну 

перевагу ⅰ прихильнⅰсть споживачⅰв на мⅰжнародних авⅰарейсах з/до Украϊни, 

то вⅰтчизняним перевⅰзникам доведеться приймати радикальнⅰ рⅰшення щодо 

покращення обслуговування, щоб стримати вхⅰд ⅰноземних авⅰакомпанⅰй на 

украϊнський ринок внутрⅰшнⅰх авⅰаперевезень або створити ϊм достойну 

конкуренцⅰю хоча б в Украϊнⅰ. 

Для прийняття оптимальних управлⅰнських рⅰшень в умовах швидко 

мⅰнливоϊ ринковоϊ кон'юнктури ⅰ невизначеностⅰ поведⅰнки потенцⅰйних 

пасажирⅰв недостатньо володⅰти ⅰнформацⅰєю. Необхⅰдно з найвищим 

ступенем точностⅰ передбачити, як пасажир поведе себе на мⅰкрорⅰвнⅰ 

сьогоднⅰ, завтра ⅰ в майбутньому. Пⅰдвищення ефективностⅰ управлⅰння 

авⅰацⅰйними перевезеннями вимагає прискореного розвитку методⅰв та 

ⅰнструментⅰв вимⅰрювання основних показникⅰв перевезень, а особливо 

показникⅰв продажⅰв, якⅰ розподⅰляються як у просторⅰ, так ⅰ в часⅰ. Успⅰшне 

вирⅰшення останнього завдання пов'язане з прⅰоритетним створенням в 

авⅰакомпанⅰϊ розвиненоϊ ⅰнформацⅰйноϊ ⅰнфраструктури, що забезпечує збⅰр, 

зберⅰгання ⅰ обробка вихⅰдноϊ статистичноϊ ⅰнформацⅰϊ, яка в поєднаннⅰ з 

обраними методами та моделями забезпечує аналⅰтичне забезпечення 

процесⅰв прийняття рⅰшень в органⅰзацⅰϊ авіаційних перевезень. 
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РОЗДІЛ 2 

АНАЛІЗ ДІЯЛЬНОСТІ І ОРГАНІЗАЦІЙНОГО ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ 

 ТА УПРАВЛІННЯ РЕГУЛЯРНИМИ ПАСАЖИРСЬКИМИ 

АВІАЦІЙНИМИ ПЕРЕВЕЗЕННЯМИ ТОВ «АВІАКОМПАНІЯ «SKYUP» 

 

2.1 Органⅰзацⅰйно-економⅰчна характеристика та аналⅰз дⅰяльностⅰ  

ТОВ «Авіакомпанія «SkyUp» 

 

ТОВ «Sky UP» – нацⅰональний украϊнський авⅰаперевⅰзник, лоукост, що 

здⅰйснює рⅰзноманⅰтнⅰ мⅰжнароднⅰ пасажирcькⅰ перевезення ⅰ перевезення 

вантажу по Украϊнⅰ та закордон, а також надає логⅰстичнⅰ послуги з митного 

оформлення ⅰ складського сервⅰсу.  

Авⅰакомпанⅰя є дⅰючим членом мⅰжнародних ⅰ украϊнських асоцⅰацⅰй, зокрема 

FIATA (International Federation of Forwarders Associations), IAM (International 

Association of Movers), АМЕУ (Асоцⅰацⅰя Мⅰжнародних Експедиторⅰв 

Украϊни), та володⅰє всⅰма необхⅰдними сертифⅰкатами та лицензⅰями.  

Компанⅰю ТОВ «Авⅰакомпанⅰя SkyUp» зареєстровано в Києвⅰ у червнⅰ 

2016-го. Центральний офⅰс компанⅰϊ розташований в мⅰстⅰ Киϊв, а сама 

авⅰакомпанⅰя базується в аеропорту Бориспⅰль. Компанⅰя надає послуги з 

авⅰаперевезення пасажирⅰв, здⅰйснює мⅰжнароднⅰ та внутрⅰшнⅰ перельоти. 

Чартернⅰ перельоти здⅰйснюються з Києва, Харкова, Львова та Одеси. Наразⅰ 

компанⅰя має 16 мⅰжнародних напрямкⅰв, а саме: Анталⅰя, Бодрум, Даламан 

(Туреччина), Шарм-ель-Шейх, Хургада, Марса-Алам (Єгипет), Тⅰват 

(Чорногорⅰя), Барселона, Пальма-де-Майорка, Тенерифе, Алⅰканте (ⅰспанⅰя), 

Тирана (Албанⅰя), Рⅰмⅰнⅰ (ⅰталⅰя), Бургас, Варна (Болгарⅰя), Ларнака (Кⅰпр), 

Дубай (ОАЕ) тощо. З сⅰчня 2020 року компанⅰя значно розширила подорожⅰ 

до Iталⅰϊ.[43]  

Компанⅰя пропонує своϊ послуги вже протягом 7 рокⅰв ⅰ професⅰйно 

справляється зⅰ своϊми обов'язками.  
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Головним завданням в управлⅰння ТОВ «Sky UP» є покладання зусиль 

працⅰвникⅰв задля забезпечення ефективностⅰ у виконаннⅰ всⅰх поставлених 

компанⅰєю завдань.  

Дⅰяльнⅰсть ТОВ «Sky UP» здⅰйснюється на основⅰ Сертифⅰкату 

Державноϊ авⅰацⅰйноϊ служби Украϊни, яке надає право продажу 

авⅰаперевезень, лⅰцензⅰϊ Державного агентства Украϊни з туризму та курортⅰв 

на право здⅰйснення туроператорськоϊ дⅰяльностⅰ, акредитацⅰϊ агентства в 

мⅰжнароднⅰй органⅰзацⅰϊ IАТА.  

Отже, у 2018 роцⅰ авⅰакомпанⅰя «Sky Up» почала свою дⅰяльнⅰсть лише з 

10 чартерними рейсами. Але вже в серединⅰ 2019 року регулярнⅰ рейси 

розширилися до 30 напрямⅰв, а в кⅰнцⅰ року до 50. Серед найбⅰльш 

популярних напрямкⅰв регулярних перевезень «Sky Up» стали Тбⅰлⅰсⅰ 

(Грузⅰя), Барселона (ⅰспанⅰя), Ларнака (Кⅰпр), Попрад (Словаччина) ⅰ Софⅰя 

(Болгарⅰя) (рис 2.1). 

 

Рисунок 2.1 – Напрями регулярних рейсⅰв Sky UP станом на кⅰнець 2019 

року.[29] 

Сертифⅰкат на право продажу авⅰаперевезень – це документ, який 

дозволяє авⅰакомпанⅰям здⅰйснювати продаж перевезень на територⅰϊ 

Украϊни, який видається авⅰакомпанⅰϊ Укравⅰатрансом та свⅰдчить про те, що 
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ця компанⅰя вⅰдповⅰдає всⅰм чинним вимогам Мⅰнⅰстерства ⅰнфраструктури 

Украϊни.  

Як вже було зазначено, ТОВ «Sky UP» має акредитацⅰю в Мⅰжнароднⅰй 

асоцⅰацⅰϊ повⅰтряного транспорту IАТА, що є гарантⅰєю надⅰйностⅰ та 

кредитоспроможностⅰ авⅰакомпанⅰϊ. Акредитацⅰя в ІАТА дозволяє 

авⅰакомпанⅰям працювати з будь-якими аеропортами свⅰту, готельною 

сферою, компанⅰями з оренди автомобⅰлⅰв. Якщо акредитацⅰя позитивноϊ, то 

агентству привласнюється код ІАТА.  

Компанⅰя ТОВ «Sky UP» здⅰйснює таку дⅰяльнⅰсть:  

• мⅰжнароднⅰ пасажирськⅰ авⅰаперевезення;  

• дⅰяльнⅰсть за схемою «аеропорт – аеропорт»;  

• мⅰжнароднⅰ авⅰаперевезення вантажу;  

• транзит вантажу через аеропорт «Бориспⅰль»;  

• вантажнⅰ авⅰаперевезення пⅰд митним контролем з/до аеропорту 

«Бориспⅰль» ⅰ ⅰншⅰ;  

• митне оформлення всⅰх типⅰв вантажу. 

Авⅰакомпанⅰя ТОВ «Sky UP» здⅰйснює авⅰаперевезення таких типⅰв вантажⅰв:  

• генеральнⅰ;  

• цⅰннⅰ;  

• продукти, що швидко псуються;  

• небезпечнⅰ;  

• вантажⅰ, що мають великⅰ габарити чи вагу;  

• вантажⅰ, якⅰ потребують миттєвоϊ доставки за короткий перⅰод часу;  

• тварини. 

Наявний розмⅰр пасажирського флоту станом на 2020 рⅰк становить 12 

лⅰтакⅰв, та до 2022 планується ϊх збⅰльшення до 18 (рис 2.2). 
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Рисунок 2.2 – Наявний та запланований розмⅰр флоту Sky Up 2018-2022 рр 

[29] 

Незважаючи на стрⅰмке зростання конкуренцⅰϊ на ринку мⅰжнародних 

пасажирських та вантажних авⅰаперевезень, ТОВ «Sky UP» є одним з лⅰдерⅰв 

з авⅰаперевезень в Украϊнⅰ. До конкурентних переваг можна вⅰднести те, що 

SkyUp Airlines – є першим украϊнським лоу-костом, цⅰнова полⅰтика яких є 

привабливою для украϊнських та ⅰноземних пасажирⅰв (наприклад, вартⅰсть 

квиткⅰв на внутрⅰшнⅰ перельоти стартує вⅰд 400 грн).  

Основними одиницями вимⅰру продукцⅰϊ авⅰакомпанⅰϊ є кⅰлькⅰсть 

пасажирⅰв, операцⅰϊ зльоту та посадки ⅰ кⅰлькⅰсть обробленого вантажу, 

транзитнⅰсть.  

Iншими головними одиницями вимⅰру дⅰяльностⅰ авⅰакомпанⅰϊ є 

фⅰнансовⅰ показники, якⅰ включають, перш за все, дохⅰд, який має подⅰляється 

на авⅰацⅰйний та неавⅰацⅰйний.  
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Рисунок 2.3 – Взаємодія ТОВ «Авіакомпанія Скайап» з іншими 

суб’єктами та організаціями [Розроблено автором] 

 

В умовах економⅰчно ⅰ юридично незалежного функцⅰонування 

авⅰакомпанⅰϊ, при розробцⅰ методⅰв оцⅰнки дⅰяльностⅰ авⅰакомпанⅰϊ слⅰд 

враховувати особливостⅰ цⅰєϊ компанⅰϊ у загальнⅰй системⅰ авⅰаперевезень. 

Враховуючи цⅰ особливостⅰ, поняття «економⅰчна ефективнⅰсть 

функцⅰонування авⅰакомпанⅰϊ» має на увазⅰ економⅰчно незалежний та 

стабⅰльний стан компанⅰϊ, який постⅰйно та регулярно взаємодⅰє з ⅰншими 

суб'єктами процесу перевезень, здⅰйснюючи певнⅰ визначенⅰ обсяги 

комерцⅰйних та технⅰчних операцⅰй, керуючись системою економⅰчних 

показникⅰв, що ⅰ визначають цей ефективний стан [19].  
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Перспектива ТОВ «Sky UP» полягає в тому, щоб стати однⅰєю з 

найбⅰльш привабливих до використання авⅰакомпанⅰй Європи, яка забезпечує 

якⅰсне обслуговування зростаючоϊ кⅰлькостⅰ повⅰтряних суден та пасажирⅰв 

мⅰж Захⅰдною та Схⅰдною Європою. 

Рⅰст витрат зумовлений збⅰльшенням цⅰни на паливо, фонду оплати 

працⅰ, ставок страхових внескⅰв, а також витрат на модернⅰзацⅰю ⅰ пⅰдтримку 

ⅰнфраструктури авⅰакомпанⅰϊ ТОВ «Sky UP» (табл. 2.1). 

Таблиця 2.1 – Структура основних затрат ТОВ «Авіакомпанії Скайап» за 

2021 рік 

 Витрати Структура витрат в % 

1. Оплата праці 26% 

2. Страхові внески 10% 

3. Амортизація основних виробничих фондів 1% 

4. Утримання та експлуатація будівель, споруд, 

обладнання 

2% 

5. Електроенергія, опалення, каналізація 1% 

6. Радіозв’язок 1% 

7. Утримання та експлуатація спецтранспорту 2% 

8. Авто ПММ 1% 

9. Ремонт в сторонніх організаціях (гума, 

акумулятори та ін.) 

1% 

10. Ремонт основних виробничих фондів 

(будівлі, споруди, обладнання) 

1% 

11. Оренда каналів і послуги зв’язку, послуги 

інших сторонніх організацій 

4% 

12. Інші виробничі витрати 51% 

13. Авіа ПММ 45% 

14. Борт харчування 2% 

15. Інші витрати (сертифікація, страхування, 

підготовка кадрів, бланкова документація, 

збірники АНІ) 

2% 

16. Загальногосподарські витрати 3% 

17. Податки 2% 

18. Інші загальногосподарські витрати 

(господарські товари, канцтовари, 

відрядження та ін.) 

1% 

Складено автором на основі даних підприємства  
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З вище наведеної таблиці видно, що найбільшу частку витрат у 

авіакомпанії становлять витрати на придбання авіа, оплату праці, страхових 

внесків, а також видно, що наразі в авіакомпанії присутні такі витрати, як 

витрати з незавершеного будівництва і створення резервів, а саме сумнівних 

заборгованостей і резерви під знецінення фінансових вкладень (рис. 2.1). 

 

Рисунок 2.4 – Структура витрат ТОВ «авіакомпанії Скайап» за 2021 рік 

(складено автором) 

Зробивши детальний аналⅰз можна зробити пⅰдсумок, що прибуток 2019 

року вⅰд надання авⅰацⅰйних ⅰ неавⅰацⅰйних послуг склав 156880 тис.грн., що 

порⅰвнюючи ⅰз 2018 роком зрⅰс на 29,2 %. Також зросла продуктивнⅰсть працⅰ 

в зв’язку ⅰз покращенням умов працⅰ працⅰвникⅰв. У пⅰдсумку чистий 

прибуток 2019 року склав 10,8 млн. грн., що у два рази бⅰльше нⅰж минулого 

року. Але, витрати, також зросли через розвиток ⅰнфраструктури, який з 2017 

по 2019 рⅰк склав приблизно 380 млн.грн. згⅰдно ⅰз бⅰзнес-планом, та зросли 

витрати пⅰд впливом змⅰни тарифⅰв на авⅰаПММ ⅰ змⅰни оплати працⅰ ⅰ 

страхових внескⅰв. Вартⅰсть необоротних активⅰв зросла на 6 381,1 тис 

гривен, у зв’язку ⅰз ⅰнвестицⅰями задля покращення ⅰнфраструктури 

авⅰакомпанⅰϊ ТОВ «Sky UP». Основнⅰ засоби, якⅰ перебувають у власностⅰ 

пⅰдприємства, включають в себе переважно будⅰвлⅰ ⅰ споруду, а також 

виробниче обладнання. Фⅰнансування дⅰяльностⅰ ТОВ «Sky UP» здⅰйснюється 
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за рахунок власних коштⅰв та позикового капⅰталу, основу якого складають 

кредити ⅰ кошти, якⅰ залученⅰ вⅰд розмⅰщення облⅰгацⅰй. Нижче представлена 

динамⅰка ⅰ структура пасивⅰв пⅰдприємства: (рис 2.3). 

 

Рисунок 2.5 – Структура пасивⅰв ТОВ «Sky UP» станом на 1 сⅰчня 2019 р. 

(складено автором) 

Таблиця 2.2 – Динаміка показників рентабельності ТОВ «Авіакомпанії 

Скайап» 

Показник Середнє 

значення 

по галузі 

2020 рік, 2021 рік 

Рентабельність власного капіталу 21% 15% 27% 

Рентабельність активів 15% 11% 19% 

 

Таблиця 2.3 – Доходи та витрати від основної діяльності авіакомпанії 
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1. Доходи 111 071 040 156 888 000 +45 816 960 29,2% 

2. Витрати 98 042 220 138 887 000 +40 844 780 29,4% 

Джерело: Складено автором на основі даних підприємства 



29 
 

З таблиці зрозуміло, що доходи суттєво збільшились, що зумовлено 

збільшенням кількості повітряних суден і активної діяльності лоукост, тим 

самим збільшилися авіаційні доходи. Також спостерігаємо збільшення витрат 

через збільшення флоту та цін на обслуговування літаків. Збільшення витрат 

викликано збільшенням ціни на паливо, фонду оплати праці, страхових 

внесків, та спостерігається також збільшення витрат на модернізацію і 

підтримку інфраструктури ТОВ «Авіакомпанії SkyUp». 

На рівні авіаційних властей України та Французької Республіки 

досягнуто домовленостей щодо надання на тимчасовій основі, з метою 

задоволення наявного попиту, можливості українському призначеному 

авіапідприємству – авіакомпанії «СКАЙАП» розпочати з 01 березня 2020 

року виконання регулярних повітряних перевезень за маршрутами Одеса-

Париж (Бове) та Харків-Ніца з частотою два рейси на тиждень за кожним 

маршрутом та збільшити частоту за маршрутом Київ-Париж (Бове) з трьох до 

п’яти рейсів на тиждень та за маршрутом Київ-Ніца з двох до трьох рейсів на 

тиждень. Крім цього досягнуто домовленостей щодо надання на тимчасовій 

основі можливості українському призначеному авіапідприємству – 

авіакомпанії «SkyUp» розпочати виконання регулярних повітряних 

перевезень за маршрутом Київ-Ліон з частотою два рейси на тиждень, а 

також розпочати виконання регулярних рейсів за маршрутом КиївМарсель з 

частотою 2 рейси на тиждень. (до військового стану). 

 

2.2 Дослⅰдження органⅰзацⅰйного забезпечення та управлⅰння 

регулярними пасажирськими авіаційними перевезеннями ТОВ 

«Авіакомпанія «SkyUp» 

 

Виручка від регулярних  пасажирських перевезень обліковується при 

отриманні польотних купонів з аеропортів, внаслідок чого авіакомпанія не 

має актуальної інформації про виручку на момент продажу перевезення. 
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Практика показує, що отримання польотних купонів з аеропортів 

відбувається при тривалих затримках.  

Слід зазначити, що функції таких автоматизованих систем не 

охоплюють всі процеси, що відбуваються в авіакомпанії. Наприклад, системи 

не реалізують взаєморозрахунки за інтерлайн-договорами (prorate), не 

контролюють агентів за тарифом, що застосовується, комісійними зборами 

тощо. Величезною проблемою в несвоєчасне перерахування коштів. Все 

вищесказане дозволяє зробити висновок, що для успішної роботи SkyUp 

потрібна сучасна, повноцінна система обліку доходів, що охоплює все, що 

відбувається процесів в авіакомпанії. Ця система повинна забезпечувати 

оперативність отримання достовірної та актуальної інформації про продажі, 

можливість взаєморозрахунків з інтерлайн-партнерами, аудит агентської 

діяльності, контроль за переказом коштів. Процес управління доходами 

SkyUp є одним з найважливіших аспектів комерційної діяльності компанії. 

Основне завдання – максимізувати можливий дохід авіакомпанії. Розв'язання 

цієї проблеми досягається контролем за реалізацією ресурсів у різних класах 

тарифів, прогнозуванням попиту, розподілом ресурсів тощо. Він має великий 

вплив на тариф (дату вильоту, клас обслуговування, наявність місць і т.д.) з 

метою максимізації можливого прибутку перевізника. Існує кореляція між 

тарифом і кількістю заброньованих місць, а також можливим задоволеним 

або незадоволеним попитом. Авіакомпанія повинна збирати та зберігати дані 

про бронювання, облік доходів та управління ресурсами, прогнозувати попит 

за сегментами або сегментами класів тарифів, прогнозувати кількість 

скасувань і неявок пасажирів в аеропорту, встановити рівні перебронювання 

у разі несприятливих факторів завантаження рейсів і прогнозувати 

очікуваний дохід від перебронювання. Розподіляючи ресурси для 

бронювання за критерієм максимізації доходу по всій мережі перельотів, 

авіакомпанія моніторить польотні сегменти і сегменти, які вимагають 

особливої уваги з точки зору прибутковості, оцінювати групові запити на 

бронювання з метою можливого збільшення доходу. 
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Рисунок 2.6 – Статистичнⅰ данⅰ щодо кⅰлькостⅰ рейсⅰв, пасажирⅰв та часу 

затримки ТОВ «Sky UP» станом на грудень 2019 р. [29] 

Так як сама по собⅰ лоукост-модель означає, що пасажиру не треба 

купувати вⅰдразу весь комплекс послуг на борту, включаючи харчування та 

багаж, то вⅰн може вибрати тⅰ послуги, якⅰ йому потрⅰбнⅰ в даний момент. 

Отже, крⅰм основноϊ послуги (перевезення), авⅰакомпанⅰя ТОВ «Sky UP» в 

процесⅰ перельоту пропонує своϊм пасажирам ряд додаткових послуг, таких 

як:  

• харчування на борту;  

• спецⅰальне харчування (зокрема, вегетарⅰанське та дитяче);  

• прохолоднⅰ та також алкогольнⅰ напоϊ;  

• свⅰжⅰ журнали та газети.  

Оскⅰльки на ринку Украϊни дⅰє значна кⅰлькⅰсть авⅰакомпанⅰй, що 

надають аналогⅰчнⅰ послуги, то пⅰдвищити конкурентоспроможнⅰсть компанⅰϊ 

представляється можливим лише за допомогою полⅰпшення якостⅰ цих 

послуг ⅰ пⅰдвищення комфортабельностⅰ перельоту. 

Загальний принцип роботи SkyUp полягає у використанні ревеню 

менеджменту з метою збільшення коефіцієнта навантаження. 

Збільшення обсягу даних можливе або за рахунок збільшення поточного 

пасажиропотоку, або за рахунок обмеження потенційного пасажиропотоку, 

які авіакомпанія здатна обслуговувати. SkyUp збільшує кількість своїх 

активів і розширює маршрутну мережу, тим самим збільшуючи 

пасажиропотік. Завдяки послугам в аеропортах лоукостерів і низьким 
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витратам на технічне обслуговування літаків, авіакомпанія пропонує 

клієнтам низькі ціни за свої послуги, що служить основним стимулом при 

покупці квитка. SkyUp прагне ефективно використовувати наявні 

потужності.  

Авіакомпанія не прагне розширювати свій бізнес так, як роблять інші 

лоукостери. Для лоукостерів коефіцієнт завантаження має велике значення, 

тому що за інших рівних умов конкурентною перевагою буде ефективне 

розпорядження оборотними активами. Оскільки авіакомпанія SkyUp не 

конкурує у сфері бізнес-перевезень, зростає важливість обслуговування 

пасажиропотоку не бізнес-сегменту. З цієї причини, наприклад, SkyUp може 

купувати літаки з місцями виключно для сегмента відпочинку, тим самим 

збільшуючи кількість місць. Прагнення мінімізувати витрати призводить до 

бар'єрів у ціноутворенні. Тоді авіакомпанії потрібно відповісти на питання: 

кому, на який термін перед вильотом і за якою ціною продавати квитки, щоб 

збільшити дохід від кожного рейсу.  

Тому для успішної роботи SkyUp не прагне продати всі квитки за 

максимальною ціною, а застосовує динамічне ціноутворення. Тобто 

використовує шаблони бронювання на основі історичних даних з для 

збільшення коефіцієнта навантаження. Кожна авіакомпанія індивідуальна, і 

алгоритми, які використовуються при продажу квитків, мають змінні, 

унікальні для кожної авіакомпанії. Авіакомпанія SkyUp може зберігати 

тільки ефективну потужність і тим самим збільшувати коефіцієнт пропускної 

здатності, або розширити можливості для збільшення пасажиропотоку.  

 

Таблиця 2.4 – Проблеми ТОВ «Авіакомпанія «SkyUp» 

 
Проблема Де виникає? Причина Пропозиція 

Складнощі в 

обліку та 

контролі 

бортової 

документації 

Бортпровідники 

авіакомпанії 

Відсутність єдиної 

електронної системи 

обліку 

Розробка додатку з 

управління бортовою 

документацією  
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На основі проведеного аналізу можна зробити висновок, що 

використання технологій управління доходами від здійснення ругулярних 

пасажирських перевезень сприяє підвищенню конкурентоспроможності, 

прибутковості та стійкості SkyUp. 

Авіакомпанія має складнощі з часом обробки бортової документації 

бортпровідниками. Тому доцільним буде запропонувати методи покращення 

обробки документації на борту за допомогою IT технологій. 

 

Висновки до роздⅰлу 2 

 

ТОВ «Sky UP» – нацⅰональний украϊнський авⅰаперевⅰзник, лоукост, що 

здⅰйснює рⅰзноманⅰтнⅰ мⅰжнароднⅰ пасажирcькⅰ перевезення ⅰ перевезення 

вантажу по Украϊнⅰ та закордон, а також надає логⅰстичнⅰ послуги з митного 

оформлення ⅰ складського сервⅰсу.  

Незважаючи на стрⅰмке зростання конкуренцⅰϊ на ринку мⅰжнародних 

пасажирських та вантажних авⅰаперевезень, ТОВ «Sky UP» є одним з лⅰдерⅰв 

з авⅰаперевезень в Украϊнⅰ. До конкурентних переваг можна вⅰднести те, що 

SkyUp Airlines – є першим украϊнським лоу-костом, цⅰнова полⅰтика яких є 

привабливою для украϊнських та ⅰноземних пасажирⅰв. 

Фⅰнансування дⅰяльностⅰ ТОВ «Sky UP» здⅰйснюється за рахунок 

власних коштⅰв та позикового капⅰталу, основу якого складають кредити ⅰ 

кошти, якⅰ залученⅰ вⅰд розмⅰщення облⅰгацⅰй. 

Основне завдання – максимізувати можливий дохід авіакомпанії. 

Розв'язання цієї проблеми досягається контролем за реалізацією ресурсів у 

різних класах тарифів, прогнозуванням попиту, розподілом ресурсів тощо. 

Оскⅰльки на ринку Украϊни дⅰє значна кⅰлькⅰсть авⅰакомпанⅰй, що 

надають аналогⅰчнⅰ послуги, то пⅰдвищити конкурентоспроможнⅰсть 

авіакомпанⅰϊ SkyUp представляється можливим лише за допомогою 

полⅰпшення якостⅰ цих послуг ⅰ пⅰдвищення комфортабельностⅰ перельоту. 
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Загальний принцип роботи SkyUp полягає у використанні ревенью 

менеджменту з метою збільшення коефіцієнта навантаження. 

Збільшення обсягу даних можливе або за рахунок збільшення поточного 

пасажиропотоку, або за рахунок обмеження потенційного пасажиропотоку, 

які авіакомпанія здатна обслуговувати. Авіакомпанія SkyUp може зберігати 

тільки ефективну потужність і тим самим збільшувати коефіцієнт пропускної 

здатності, або розширити можливості для збільшення пасажиропотоку. 

Авіакомпанія має складнощі з часом обробки бортової документації 

бортпровідниками. Тому доцільним буде запропонувати методи покращення 

обробки документації на борту за допомогою IT технологій. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



35 
 

РОЗДІЛ 3 

ПІДВИЩЕННЯ ЕФЕКТИВНОСТІ ОРГАНІЗАЦІЙНОГО 

ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ ТА УПРАВЛІННЯ РЕГУЛЯРНИМИ 

ПАСАЖИРСЬКИМИ АВІАЦІЙНИМИ ПЕРЕВЕЗЕННЯМИ ТОВ 

«АВІАКОМПАНІЯ «SKYUP» 

3.1 Програма вдосконалення органⅰзацⅰйного забезпечення та 

управлⅰння регулярними пасажирськими авіаційними перевезеннями 

ТОВ «Авіакомпанія «SkyUp» 

Авіакомпанія SkyUp Airlines працює над подальшим підвищенням 

якості обслуговування пасажирів і може продовжити розробку мобільного 

додатку CabinCrewPad для бортпровідників, що підніме якість 

обслуговування на більш високий рівень і позбавить бортпровідників від 10 

кг паперової документації.  

Завдання бортпровідників – забезпечити безпеку польоту. Актуальні 

інструкції з техніки безпеки в паперовому вигляді були однією зі складових 

цього завдання. Це величезні документи та інструкції на 1000 сторінок. 

Серед 10 кг паперу дуже складно знайти потрібну інформацію. Актуальні 

інструкції особливо важливі в умовах польотів під час пандемії. Країни 

встановлюють різні умови в'їзду, періодично їх змінюють, тому авіакомпанія 

повинна володіти актуальною інформацією і правильно проводити 

інструктаж пасажирів.  

Рішення та вимоги розробника. Авіакомпанія SkyUp Airlines вирішила 

створити спеціальний мобільний додаток для бортпровідників, щоб звільнити 

час за рахунок автоматизації процесів, які раніше вимагали гігантської 

паперової тяганини. Незабаром стало очевидним, що на базі цього додатка 

можна, по-перше, поліпшити якість існуючих послуг для пасажирів і 

запропонувати додаткові послуги. По-друге, діджиталізація надасть 

керівництву авіакомпанії аналітику для подальшого підвищення якості 

обслуговування та розвитку бізнесу. На світовому ринку є готові продукти, 

орієнтовані на вирішення подібних завдань, їх пропонують Lufthansa, Sita, 
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Boeing та ін. SkyUp Airlines все проаналізувала. Жодна з них не змогла 

повністю вирішити проблеми, що стоять перед авіакомпанією. 

Доопрацювання вимагало настільки значних ресурсів, що від ідеї 

використання «коробкової» системи довелося відмовитися. Доопрацювання 

готових рішень потребуватиме додаткового фінансування та збільшення 

термінів реалізації проєкту. Більше того, авіакомпанія зрозуміла, що в 

майбутньому короткий Time to Market (час від початку розробки ідеї до 

остаточної реалізації) покращить якість обслуговування пасажира.  

Для створення цільового індивідуального рішення була запрошена IT-

компанія Luxoft Ukraine. Команда вже мала великий досвід у створенні 

власних мобільних додатків та експертизу в бізнес-аналітиці. Важливим 

фактором при виборі виконавця була можливість присутності аналітиків в 

офісі замовника, оскільки завдання були нестандартними і було багато 

інтеграцій з існуючими IT-рішеннями.  

Архітектура. Першим кроком у створенні майданчика для екіпажу 

стала розробка додатків для оцифрування звітності бортпровідників. Всі 

документи, необхідні для польоту, тепер можна буде завантажувати на 

мобільні пристрої через мережу в бібліотеці, де реалізована багаторівнева 

структура подачі інформації та можливість розміщення відеоматеріалів.  

Для кожного нового або зміненого документа, який потрапляє в систему, 

існує система «маркерів», які інформують користувачів про події. Також 

можна встановити рівні конфіденційності для документів, які обмежують 

можливість надсилання їх для друку та надсилання електронною поштою. 

Найбільший набір додатків призначений для сервісних завдань і взаємодії з 

пасажирами.  

Серед них: інформація про пасажирів, харчування в різних класах, два 

види чатів для зв'язку зі стійкою обслуговування та центром обслуговування 

пасажирів, анкети. За частки секунди бортпровідник може дізнатися, чи є 

пасажир учасником програм лояльності SkyUp Airlines, який вантаж він 

перевозить, чи потрібні йому особливі умови обслуговування, чи виконує він 
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прямий або транзитний переліт. Якщо потрібна пересадка, стюардеса 

скористається додатком, щоб допомогти пасажиру зорієнтуватися в 

проміжному аеропорту [32]. 

 

Рисунок 3.1 – Інформаційні блоки додатку 

Частина блоків носить інформаційний характер. Вони містять актуальні 

дані про польоти, екіпаж, вантажі, схеми рятувального обладнання тощо. 

Наприклад, календар польотів бортпровідника дозволяє вибрати локацію і 

враховує різницю в часових поясах. 

 

Рисунок 3.2 – Інтерфейс програми 

Харчування Вантаж 
Додаткова інф-

ція 
АСО Дефекти 
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І, нарешті, сервісні додатки, включаючи системи звітності та аналітики. 

Всі без винятку бортпровідники тепер заповнюють всі звіти на своїх 

мобільних пристроях. Завдяки юзабіліті-тестам кожен звіт має максимально 

зручну форму і заповнюється мінімум в 3 рази швидше, ніж паперова версія. 

 

 

Рисунок 3.3 – Звіт по рейсу 

Рішення, створене фахівцями, також було інтегровано з 10 існуючими 

інформаційними системами в SkyUp Airlines. Більшість «доків» базуються на 

API. Для отримання миттєвих змін і в разі великого обсягу інформаційних 

Звіт по рейсу 

Звіт виконання процедур забезпечення 

авіаційної безпеки 

Підписати 

Відправити 

Зберегти 
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потоків використовуються механізми прямої інтеграції через БД-зв'язки 

безпосередньо в базу даних сторонньої системи, брокери повідомлень Kafka 

або стрімінгові сервіси. При інтеграції з 10 системами ви стикаєтеся з 

нескінченною варіативністю даних, що відправляються. Наприклад, зміна 

екіпажу або борту змінює майже всі значення в системах. Помилок в 

інтеграціях можна уникнути за допомогою правильної архітектури проекту, 

яка закладена з самого початку і строго підтримується. Зокрема, дотримання 

принципів проектування SOLID (особливо Single responsibility, Open-Closed 

та Dependency inversion). Взаємодія між модулями, класами, логікою, 

моделями та таблицями в проекті має ґрунтуватися на певних «точках» 

введення/виведення, заздалегідь закладаючи можливість роботи з даними або 

функціоналом. Дотримуючись цих принципів, досить легко розширювати 

проект практично до нескінченності, змінювати деякі дані, і це не призведе 

до помилок на рівні коду або логіки. Авіакомпанія вибрала IOS як платформу 

для бортпровідників на основі надійності, стабільності та безпеки. Важливу 

роль зіграла і зручність використання ІOS-планшетів при роботі зі складними 

інтерфейсами, такими як карта салону, читання pdf-документів, заповнення 

звітів [15,23]. 

Перше питання при створенні мобільного додатку для бортпровідників 

пов'язане з можливістю його функціонування на борту літака, що летить. Для 

того, щоб система продовжувала працювати повністю офлайн, айтівці обрали 

підхід offline-first. При такому підході, коли немає з'єднання, нові дані 

зберігаються і автоматично відправляються на сервер при появі інтернету. 

Якщо дані змінюються під час доступу до інтернету, механізм синхронізації 

запускається автоматично. 

Для того, щоб додаток Cabin crew pad ефективно виконував свої функції 

в автономному режимі, було створено сховище даних, яке шифрується 

операційною системою. 
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Рисунок 3.4 – Етап створення звіту 

 

Ще одна ідея розробника для зменшення мобільного трафіку полягала в 

тому, щоб розмістити в самому додатку дані, що рідко змінюються, в тому 

числі і документи. У цьому випадку оновлення інформації вирішується 

завантаженням тільки оновлених даних, що відбувається під час запуску 

програми. Це рішення скоротило час завантаження програми до 1 секунди. 

Як особливий підхід змінює час і якість розробки Оперативність розробки 

нового мобільного додатку була досягнута завдяки тісній взаємодії та 

взаєморозумінню команди Luxoft Ukraine з SkyUP Airlines та безпосередній 

присутності фахівців IT-компанії на території замовника. Авіакомпанія 

організувала доступ аналітиків IT до всіх керівників бізнес-напрямків для 

збору завдань і вимог, демонстрації результатів розробок. На старті проєкту 

бета-тестерами мобільного додатку були понад 100 найдосвідченіших 

бортпровідників, зараз до цього процесу залучено 20 осіб. Грунтуючись на 
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своїх відгуках, розробники виводять функціональність і стабільність системи 

на найвищий рівень, і тільки після цього додаток встановлюється на пристрої 

всіх користувачів. Добре, якщо виконавця представляє людина, яка розуміє 

ділову мову замовника і його предметну область. Компанії близька філософія 

agile, що дозволяє занурювати членів команди розробників у розуміння 

бізнес-процесів.  

 

3.2 Ефективнⅰсть проєкту вдосконалення органⅰзацⅰйного 

забезпечення та управлⅰння регулярними пасажирськими авіаційними 

перевезеннями ТОВ «Авіакомпанія «SkyUp» 

 

Для успⅰшного впровадження програмного продукту Cabin crew pad від 

компанії Luxoft Ukraine у ТОВ «Авіакомпанія «SkyUp» необхⅰдно придбати у 

розробника сам додаток від украϊнського розробника, а також заплатити за 

обслуговування та пⅰдтримку програмного забезпечення, що складатиме 

180000 грн. (табл.3.1): 

Таблиця 3.1 – Кошти, необхⅰднⅰ для впровадження програмного додатку 

продукту Cabin crew pad від компанії Luxoft Ukraine 

Назва етапу Тривалⅰсть 

етапу, мⅰс. 

Вартⅰсть етапу, 

грн. 

1 2 3 

Аналⅰз та обрання 

програмного продукту 

1 50 000 

Оплата ІТ компанії Одноразово 430 000 

Апробацⅰя програмного 

продукту Cabin crew pad 

від компанії Luxoft 

Ukraine 

1 69000 

Пⅰдтримка програмного 

забезпечення 

Раз у мⅰсяць 4 800*12=57600 

Всього 1,5 606 600 

 

Для впровадження програмного додатку Cabin Crew Pad у авiакомпанії 

«SkyUp» необхⅰдно оплатити вартість програмного додатку. Плата за 
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оновлення продукту складатиме на рⅰк складатиме 57 600грн. Тому, для 

реалⅰзацⅰϊ та впровадження програми необхⅰднⅰ первиннⅰ ⅰнвестицⅰϊ в сумⅰ 606 

600 грн. 

 Ефективнⅰсть вⅰд впровадження нововведень маємо за рахунок 

пⅰдвищення ефективностⅰ роботи бортпровідникⅰв та швидкостⅰ оброблення 

бортової документації на 27%. 

 

Таблиця 3.2 – Економⅰя вⅰд пⅰдвищення ефективностⅰ роботи 

авіакомпанії SkyUp 

Показники Значення 

показникⅰв 

до 

впроваджен

ня Cabin 

Crew Pad 

Значення 

показникⅰв 

пⅰсля 

впроваджен

ня Cabin 

Crew Pad 

Абс. 

вⅰдх., 

(+/-) 

Вⅰдносне. 

вⅰдх., % 

Середній показник 

швидкості заповнення 

бортової документації, 

док./хв. 

0,75 1,25 +0,5 +66,7 

Середнⅰй час, проведений 

бортпровідником в 

системⅰ ТS, хв. 

26 15 -9 -42,3 

 

З таблицⅰ бачимо, що впровадження Cabin Crew Pad для управління 

документацією може зекономити внаслⅰдок зменшення часових витрат на 

обслуговування у системі та заповнення бортової документації.  

У фінансовому вираженні економія від відмови паперової документації 

складе 2 400 000 грн. 

Економⅰчна ефективнⅰсть - вⅰдношення результату економⅰчноϊ 

дⅰяльностⅰ (ефекту) до витрат, якⅰ забезпечують його отримання. 

Для економⅰчноϊ оцⅰнки доцⅰльностⅰ впровадження долатку на базⅰ 

авіакомпанії Константа використовується проєктний метод, який передбачає 

аналⅰз ⅰнтегральних показникⅰв ефективностⅰ ⅰнвестицⅰй.  

Перⅰод окупностⅰ програми (Payback Period – PВP) 
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Перⅰодом окупностⅰ програми вважають час, за який сума надходжень 

вⅰд реалⅰзацⅰϊ програми покриє суму витрат (3.1): 

 

РBР = II / DACI,     (3.1) 

 

де II (Initial Investment) – первⅰснⅰ ⅰнвестицⅰϊ; 

DACI (Discounted Annual Cash Inflows) – щорⅰчнⅰ грошовⅰ надходження з 

урахуванням дисконтування. 

Щорⅰчнⅰ грошовⅰ надходження з урахуванням дисконтування DACI 

визначаються за формулою (3.2): 

DACI = CFt / (1 + K)t,    (3.2) 

 

де CFt (Cash Flow) – грошовⅰ надходження в перⅰод часу t; 

t – кⅰлькⅰсть перⅰодⅰв надходжень; 

K – дисконтна ставка, що виражається десятковим дробом (К=20%). 

DACI2023 = 2 400 000 / (1 + 0,2)1  = 2 000 000 грн; 

DACI2024 = 2 000 000 / (1 + 0,2)2 = 1 388 889 грн; 

DACI2025 = 1 388 889 / (1 + 0,2)3  = 803 755,3 грн. 

Розрахунок перⅰоду окупностⅰ зручно виконувати за допомогою табл. 3.3: 

Таблиця 3.3 – Розрахунок перⅰоду окупностⅰ 

Перⅰоди часу До 

початку 

впровадж. 

1-й рⅰк 2-й рⅰк 3-й рⅰк 

Грошовⅰ надходження, 

грн. 

 

2 000 000 1 388 889 

 

803 755,3 

Первиннⅰ ⅰнвестицⅰϊ, грн. - 606 600    

Покриття суми витрат, 

грн. 

- 606 600    

Строк окупностⅰ, роки  0,3   

Примⅰтки:  
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Перший рⅰк: грошовⅰ надходження з урахуванням реалⅰзацⅰϊ проєкту 

(2 000 000 грн.) бⅰльшⅰ за первиннⅰ ⅰнвестицⅰϊ, останнⅰ протягом року (3,6 

мⅰсяцⅰв) повнⅰстю покриваються. Таким чином перⅰод окупностⅰ РВР складе 

3,6 мⅰсяцⅰв, або 0,3 року. 

Чистий приведений доход (Net Present Value – NPV) 

Чиста приведена величина доходу (3.3) це оцⅰнка сьогоднⅰшньоϊ вартостⅰ 

потоку майбутнⅰх доходⅰв: 

 

NPV =  (CFt / (1 + K)t) – Invest,    (3.3) 

 

де CFt – грошовⅰ надходження в перⅰод часу t; 

Invest – сума ⅰнвестицⅰй; 

К – дисконтна ставка. 

Розрахунок чистого приведеного доходу зручно виконувати за допомогою 

табл. 3.4: 

Таблиця 3.4 – Розрахунок чистого приведеного доходу 

 Статтⅰ надходжень ⅰ витрат 

Обсяг 

надходжень ⅰ 

витрат без 

урахування 

дисконтування, 

грн. 

Обсяг 

надходжень ⅰ 

витрат з 

урахуванням 

дисконтуванн

я, грн. 

До 

початку 

роботи 

ⅰнвестицⅰϊ в активи -471 200 -471 200 

1-й рⅰк Щорⅰчнⅰ витрати В даному 

прикладⅰ не 

враховуємо 

- 

2-й рⅰк  - 

3-й рⅰк  - 

1-й рⅰк Щорⅰчнⅰ надходження 2 400 000 2 000 000 

2-й рⅰк  2 400 000 1 388 889 

3-й рⅰк  2 400 000 803 755,3 

NPV Чистий приведений доход 7 200 000 4 192 644,3 

 

NPV позитивний, програма може вважатися прийнятною. 

Індекс прибутковостⅰ (Profitability Index – PI) 
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Індекс прибутковостⅰ є часткою вⅰд дⅰлення суми приведених надходжень на 

приведену вартⅰсть витрат (3.4): 

 

PI = (CFt / (1 + K)t) / Invest,    (3.4) 

 

де CFt – грошовⅰ надходження в перⅰод часу t; 

Invest – сума ⅰнвестицⅰй; 

К – дисконтна ставка.  

РІ = (2 733 022,8) / 471 200= 5,8. 

Якщо PI > 1, програма є економⅰчно ефективною. 

Внутрⅰшня норма рентабельностⅰ (Internal Rate of Return – IRR). 

Внутрⅰшня норма рентабельностⅰ розраховується шляхом визначення ставки 

дисконту, при якⅰй приведена вартⅰсть суми майбутнⅰх надходжень дорⅰвнює 

приведенⅰй вартостⅰ витрат (3.5): 

 

(CFt / (1 + IRR)t) = Invest,    (3.5) 

 

де CFt – грошовⅰ надходження в перⅰод часу t; 

Invest – сума ⅰнвестицⅰй. 

Розрахунок внутрⅰшньоϊ норми рентабельностⅰ зручно виконувати за 

допомогою табл. 3.5. 

Звⅰдки, за умови, що  NPV = 0, маємо: 

ІRR =  (ІRR2 - IRR1) х (NPV1 - NPV) / (NPV1 - NPV2) + ІRR1 = (30 – 20) х 

(2 777 400 – 0) / (2 777 400-3 024 000) + 20 = 2 777 400/ 246 600 + 20 = 15,7%. 
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Таблиця 3.5 – Розрахунок внутрⅰшньоϊ норми рентабельностⅰ 

 

Перⅰод

и часу, 

рр. 

Обсяг 

надходжень 

ⅰ витрат без 

урахування 

дисконтува

ння, грн. 

F1 = 

1 / (1 + 

IRR 1)t 

IRR 1 

= 20% 

Приведенⅰ 

надходжен

ня ⅰ 

витрати, 

грн. 

F2 = 

1 / (1 

+ IRR 

2)t 

IRR 2 

= 

30% 

Приведенⅰ 

надходженн

я ⅰ витрати, 

грн. 

Вит-

рати 

До 

початку 

роботи 

-606 600 1,00 -606 600 1,00 -606 600 

Надход

-ження 

1-й рⅰк 2 400 000 0,67 1 608 000 0,63 1 512 000 

2-й рⅰк 2 400 000 0,44 1 056 000 0,39 936 000 

3-й рⅰк 2 400 000 0,30 720 000 0,24 576 000 

NPV 

 6 593 400 

(позитивни

й) 

 

2 777 400 

(позитивни

й) 

 

 3 024 000 

(позитивний

) 

 

Наочно ІRR можна представити на графіку (рис. 3.5). 

 

Рисунок 3.5 – Розрахунок внутрⅰшньоϊ норми  рентабельностⅰ 

 

Видно, що значення внутрⅰшньоϊ норми рентабельностⅰ складає 15,7 %. 

Якщо ІRR бⅰльше за стандартний рⅰвень бажаноϊ рентабельностⅰ (звичайно 

HR=15-20%), то програму можна вважати прийнятною для ⅰнвестування. 

Окрⅰм розрахунку ⅰнтегральних показникⅰв ефективностⅰ ⅰнвестицⅰй, 

для оцⅰнки економⅰчноϊ ефективностⅰ програмного забезпечення для аналⅰзу 
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показникⅰв обслуговування пасажирⅰв використовується аналⅰз 

беззбитковостⅰ й чутливостⅰ. 

Точка беззбитковостⅰ – точка, де витрати компанⅰϊ дорⅰвнюють ϊϊ 

доходам. 

Визначення точки беззбитковостⅰ алгебраϊчним шляхом здⅰйснимо наступним 

чином (3.6); 

NI = PN – VN – FC,    (3.6) 

де NI – загальний дохⅰд авіакомпанії вⅰд дⅰяльностⅰ за рⅰк; 

P – вартість 1 рейсу; 

N – кⅰлькⅰсть обслуговуваних рейсⅰв за рⅰк; 

V – величина змⅰнних витрат на один рейс; 

FC – постⅰйнⅰ витрати за рⅰк. 

NI = 42290–17560–18471= 6 259 тис. грн. 

Точка беззбитковостⅰ вⅰдповⅰдає умовⅰ NI = 0, звⅰдки (3.7); 

BEP = 18471/ (P – V)     (3.7) 

NI2024 = 18471/ (617–506) = 166 рейса 

Отже точка беззбитковостⅰ станом на 2024 рⅰк складає 166 рейса. 

Точка беззбитковостⅰ вⅰдповⅰдає умовⅰ NI = 0, звⅰдки (3.8); 

BEP = FC / (P – V)     (3.8) 
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 Рисунок 3.6 − Графⅰк беззбитковостⅰ 

Аналⅰз чутливостⅰ. 

Метою аналⅰзу чутливостⅰ є визначення ступеня впливу факторⅰв, якⅰ 

варⅰюються, на фⅰнансовий результат нововведень. Інтегральним показником, 

який характеризує фⅰнансовий результат програми, виступатиме чистий 

приведений доход (NPV). У якостⅰ параметрⅰв, що варⅰюються, зазвичай 

установлюється обсяг продажу, цⅰна продажу, постⅰйнⅰ витрати, змⅰннⅰ 

витрати. Рекомендований дⅰапазон вⅰдхилень параметрⅰв вⅰд -20% до 20%. 

Розрахунок NPV при змⅰнⅰ кожного з розглянутих факторⅰв виконаний у 

виглядⅰ табл. 3.6. 
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Таблиця 3.6 – Вихⅰднⅰ данⅰ для проведення аналⅰзу чутливостⅰ програми 

впровадження Cabin Crew Pad для управління документацією для ТОВ 

«Авіакомпанія «SkyUp» 

 

Назва показника Умовне позначення Числове позначення, 

тис.грн. 

Чистий дохⅰд 

аеропорту за рейси (за 

рⅰк), тис. грн. 

NI Ф.2+збільшення від 

впровадження: 

4 054 983 +6 259= 

4 061242 

Сукупнⅰ витрати, 

пов’язанⅰ з 

обслуговуванням (за 

рⅰк), тис. грн. 

TC  

Постⅰйнⅰ витрати, (за 

рⅰк), тис. грн. 

FC 18471 

Середня цⅰна 

обслуговування 1 

рейсу, грн. 

P 422 

Величина змⅰнних 

витрат на 

обслуговування  , тис. 

грн. 

V 17560 

Кⅰлькⅰсть 

обслугованих рейсⅰв 

(за рⅰк).(до вⅰйни) 

N 10500 

Інвестицⅰϊ у 

впровадження 

датчикⅰв 

обслуговування, тис. 

грн.  

I 606,6 
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Таблиця 3.7 – Розрахунок чистого приведеного доходу при змⅰнⅰ рⅰзних 

факторⅰв 

 

С
та

тт
ⅰ

 
н

ад
х

о
д

ж
ен

ь
 

ⅰ
 

в
и

тр
ат

 

Обсяг надходжень ⅰ витрат, грн. 

При збⅰльшеннⅰ на 20% При зменшеннⅰ на 20% 

К
іл

ь
к
о
ст

ⅰ
 

о
б

сл
у
го

в
ан

и
х
 

р
ей

сі
в
. 

В
ар

ті
ст

ь
 р

ей
су

. 

П
о
ст

ій
н

и
х
 в

и
тр

ат
 

З
м

ін
н

и
х
 в

и
тр

ат
 

К
іл

ь
к
о
ст

ⅰ
 

о
б

сл
у
го

в
ан

и
х
 

р
ей

сі
в
. 

В
ар

ті
ст

ь
 р

ей
су

. 

П
о
ст

ій
н

и
х

 в
и

тр
ат

 

З
м

ін
н

и
х
 в

и
тр

ат
 

Ін
в
ес

ти
ц

ⅰ
ϊⅰ

ϊ -606,6 -606,6 -606,6 -606,6 -606,6 -606,6 -606,6 -606,6 

Ч
и

ст
и

й
 д

о
х

ід
 

4 061 

242 

4873490,

4 

3384368,

3 

3384368,

3 

338436

8,3 

3384368,

3 
4873490,4 

4873490,

4 

П
о
ст

ій
н

ⅰ
 

в
и

тр
ат

и
 18471 18471 22165,2 18471 18471 18471 15392,5 18471 

З
м

ін
н

ⅰ
 

в
и

тр
ат

и
 

21072 17560 17560 21072 14633,3 17560 17560 14633,3 

С
у

к
у
п

н
ⅰ

 

в
и

тр
ат

и
 39543 

 

36031 39725,2 39543 

 

33104,3 36031 32952,5 33104,3 

N
P

V
 т

и
с.

гр
н

 

402109

2,4 

 

 

4833158,

6 

3344036,

5 
 

3344218,

7 

3 

350657,

4 

3 

347730,7 
 

4839931,1 4839779,

5 

 

Залежнⅰсть NPV вⅰд змⅰни рⅰзних факторⅰв у виглядⅰ графⅰка наводиться на 

рис. 3.7. 
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Рисунок 3.7 – Залежнⅰсть NPV вⅰд: 

ряд 1 – змⅰни кⅰлькостⅰ обслуговуваних рейсⅰв; 

ряд 2 – змⅰни вартості рейсу; 

ряд 3 – змⅰни постⅰйних витрат; 

ряд 4 – змⅰни змⅰнних витрат 

 

Рис. 3.7 показує, що програма впровадження Cabin Crew Pad є найбⅰльш 

чутливою до збⅰльшення змⅰнних витрат та постійних витрат, а також 

зменшення вартості рейсу. Тобто, для того щоб програма стала 

неефективною, достатньо змⅰни значень цих факторⅰв не бⅰльш нⅰж на 20%. 

 

Висновки до роздⅰлу 3 

 

Авіакомпанія SkyUp Airlines працює над подальшим підвищенням 

якості обслуговування пасажирів і може продовжити розробку мобільного 

додатку CabinCrewPad для бортпровідників, що підніме якість 

обслуговування на більш високий рівень і позбавить бортпровідників від 10 

кг паперової документації.  

Першим кроком у створенні майданчика для екіпажу стала розробка 

додатків для оцифрування звітності бортпровідників. Всі документи, 
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необхідні для польоту, тепер можна буде завантажувати на мобільні пристрої 

через мережу в бібліотеці, де реалізована багаторівнева структура подачі 

інформації та можливість розміщення відеоматеріалів. 

Для створення цільового індивідуального рішення була запрошена IT-

компанія Luxoft Ukraine. Рішення, створене фахівцями, також було 

інтегровано з 10 існуючими інформаційними системами в SkyUp Airlines. 

Більшість «доків» базуються на API. Для отримання миттєвих змін і в разі 

великого обсягу інформаційних потоків використовуються механізми прямої 

інтеграції через БД-зв'язки безпосередньо в базу даних сторонньої системи, 

брокери повідомлень Kafka або стрімінгові сервіси. 

ТОВ «Авіакомпанія «SkyUp» необхⅰдно придбати у розробника сам 

додаток від украϊнського розробника, а також заплатити за обслуговування та 

пⅰдтримку програмного забезпечення, що складатиме 180000 грн. 

Для впровадження програмного додатку Cabin Crew Pad у авiакомпанії 

«SkyUp» необхⅰдно оплатити вартість програмного додатку. Плата за 

оновлення продукту складатиме на рⅰк складатиме 57 600грн. Тому, для 

реалⅰзацⅰϊ та впровадження програми необхⅰднⅰ первиннⅰ ⅰнвестицⅰϊ в сумⅰ 606 

600 грн.  Перⅰод окупностⅰ РВР складе 3,6 мⅰсяцⅰв, або 0,3 року. Чистий 

приведений дохід NPV позитивний, програма може вважатися прийнятною. 

Значення внутрⅰшньоϊ норми рентабельностⅰ складає 15,7 %. У фінансовому 

вираженні економія від відмови паперової документації складе 2 400 000 грн. 

Точка беззбитковостⅰ станом на 2024 рⅰк складає 166 рейса. Програма 

впровадження мобільного додатку для кабінного екіпажу Cabin Crew Pad є 

найбⅰльш чутливою до збⅰльшення змⅰнних витрат та постійних витрат, а 

також зменшення вартості рейсу. 
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ЗАГАЛЬНІ ВИСНОВКИ 

 

1. Динаміка обсягу авіаперевезень українських авіаперевізників  

показала, що ключову роль у галузⅰ вⅰдⅰграє пⅰдвищення рⅰвня конкуренцⅰϊ 

серед авⅰакомпанⅰй свⅰту. Оскⅰльки європейськⅰ авⅰакомпанⅰϊ уже давно 

здобули однозначну перевагу ⅰ прихильнⅰсть споживачⅰв на мⅰжнародних 

авⅰарейсах з/до Украϊни, то вⅰтчизняним перевⅰзникам доведеться приймати 

радикальнⅰ рⅰшення щодо покращення обслуговування, щоб стримати вхⅰд 

ⅰноземних авⅰакомпанⅰй на украϊнський ринок внутрⅰшнⅰх авⅰаперевезень або 

створити ϊм достойну конкуренцⅰю хоча б в Украϊнⅰ.  

2. Пⅰдвищення ефективностⅰ управлⅰння авⅰацⅰйними перевезеннями 

вимагає прискореного розвитку методⅰв та ⅰнструментⅰв вимⅰрювання 

основних показникⅰв перевезень. Це пов'язане з прⅰоритетним створенням в 

авⅰакомпанⅰϊ розвиненоϊ ⅰнформацⅰйноϊ ⅰнфраструктури, що забезпечує збⅰр, 

зберⅰгання ⅰ обробка вихⅰдноϊ статистичноϊ ⅰнформацⅰϊ, яка в поєднаннⅰ з 

обраними методами та моделями забезпечує аналⅰтичне забезпечення 

процесⅰв прийняття рⅰшень в органⅰзацⅰϊ авіаційних перевезень. 

3. ТОВ «Sky UP» – нацⅰональний украϊнський авⅰаперевⅰзник, лоукост, 

що здⅰйснює рⅰзноманⅰтнⅰ мⅰжнароднⅰ пасажирcькⅰ перевезення ⅰ перевезення 

вантажу по Украϊнⅰ та закордон, а також надає логⅰстичнⅰ послуги з митного 

оформлення ⅰ складського сервⅰсу. Незважаючи на стрⅰмке зростання 

конкуренцⅰϊ на ринку мⅰжнародних пасажирських та вантажних 

авⅰаперевезень, ТОВ «Sky UP» є одним з лⅰдерⅰв з авⅰаперевезень в Украϊнⅰ. 

До конкурентних переваг можна вⅰднести те, що SkyUp Airlines – є першим 

украϊнським лоу-костом, цⅰнова полⅰтика яких є привабливою для 

украϊнських та ⅰноземних пасажирⅰв. Фⅰнансування дⅰяльностⅰ ТОВ «Sky UP» 

здⅰйснюється за рахунок власних коштⅰв та позикового капⅰталу, основу 

якого складають кредити ⅰ кошти, якⅰ залученⅰ вⅰд розмⅰщення облⅰгацⅰй. 

4. Основне завдання – максимізувати можливий дохід авіакомпанії. 

Розв'язання цієї проблеми досягається контролем за реалізацією ресурсів у 



54 
 

різних класах тарифів, прогнозуванням попиту, розподілом ресурсів тощо. 

Оскⅰльки на ринку Украϊни дⅰє значна кⅰлькⅰсть авⅰакомпанⅰй, що надають 

аналогⅰчнⅰ послуги, то пⅰдвищити конкурентоспроможнⅰсть авіакомпанⅰϊ 

SkyUp представляється можливим лише за допомогою полⅰпшення якостⅰ 

цих послуг ⅰ пⅰдвищення комфортабельностⅰ перельоту. Загальний принцип 

роботи SkyUp полягає у використанні ревеню менеджменту з метою 

збільшення коефіцієнта навантаження. Збільшення обсягу даних можливе 

або за рахунок збільшення поточного пасажиропотоку, або за рахунок 

обмеження потенційного пасажиропотоку, які авіакомпанія здатна 

обслуговувати. Авіакомпанія SkyUp може зберігати тільки ефективну 

потужність і тим самим збільшувати коефіцієнт пропускної здатності, або 

розширити можливості для збільшення пасажиропотоку. Авіакомпанія має 

складнощі з часом обробки бортової документації бортпровідниками. Тому 

доцільним буде запропонувати методи покращення обробки документації на 

борту за допомогою IT технологій. 

5. Авіакомпанія SkyUp Airlines працює над подальшим підвищенням 

якості обслуговування пасажирів і може продовжити розробку мобільного 

додатку CabinCrewPad для бортпровідників, що підніме якість 

обслуговування на більш високий рівень і позбавить бортпровідників від 10 

кг паперової документації. Першим кроком у створенні майданчика для 

екіпажу стала розробка додатків для оцифрування звітності бортпровідників. 

Всі документи, необхідні для польоту, тепер можна буде завантажувати на 

мобільні пристрої через мережу в бібліотеці, де реалізована багаторівнева 

структура подачі інформації та можливість розміщення відеоматеріалів. 

Для створення цільового індивідуального рішення була запрошена IT-

компанія Luxoft Ukraine. Рішення, створене фахівцями, також було 

інтегровано з 10 існуючими інформаційними системами в SkyUp Airlines. 

Більшість «доків» базуються на API. Для отримання миттєвих змін і в разі 

великого обсягу інформаційних потоків використовуються механізми прямої 
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інтеграції через БД-зв'язки безпосередньо в базу даних сторонньої системи, 

брокери повідомлень Kafka або стрімінгові сервіси. 

6. ТОВ «Авіакомпанія «SkyUp» необхⅰдно придбати у розробника сам 

додаток від украϊнського розробника, а також заплатити за обслуговування та 

пⅰдтримку програмного забезпечення, що складатиме 180000 грн. Для 

впровадження програмного додатку Cabin Crew Pad у авiакомпанії «SkyUp» 

необхⅰдно оплатити вартість програмного додатку. Плата за оновлення 

продукту складатиме на рⅰк складатиме 57 600грн. Тому, для реалⅰзацⅰϊ та 

впровадження програми необхⅰднⅰ первиннⅰ ⅰнвестицⅰϊ в сумⅰ 606 600 грн.  

Перⅰод окупностⅰ РВР складе 3,6 мⅰсяцⅰв, або 0,3 року. Чистий приведений 

дохід NPV позитивний, програма може вважатися прийнятною. Значення 

внутрⅰшньоϊ норми рентабельностⅰ складає 15,7 %.  У фінансовому вираженні 

економія від відмови паперової документації складе 2 400 000 грн. Точка 

беззбитковостⅰ станом на 2024 рⅰк складає 166 рейса. Програма 

впровадження мобільного додатку для кабінного екіпажу Cabin Crew Pad є 

найбⅰльш чутливою до збⅰльшення змⅰнних витрат та постійних витрат, а 

також зменшення вартості рейсу. 

7. Ефективнⅰсть вⅰд впровадження мобільного додатку для кабінного 

екіпажу Cabin Crew Pad маємо за рахунок пⅰдвищення ефективностⅰ роботи 

бортпровідникⅰв та швидкостⅰ оброблення бортової документації на 27%.  На 

базі цього додатка можна, поліпшити якість існуючих послуг для пасажирів і 

запропонувати додаткові послуги. Діджиталізація надасть керівництву 

авіакомпанії аналітику для подальшого підвищення якості обслуговування та 

розвитку бізнесу.  
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Додаток А 

УДК       О.Р. Яковлєв, студент ФАМ  

Льотна академія  Національного авіаційного університету 

м. Кропивницький 

     

 

ОРГАНІЗАЦІЙНЕ ЗАБЕЗПЕЧЕННЯ РЕГУЛЯРНИХ ПАСАЖИРСЬКИХ 

ПЕРЕВЕЗЕНЬ 

 

Вступ. Обсяги авіаційних перевезень пасажирів та вантажів між Україною та 

ЄС кілька років перед початком пандемії COVID стабільно зростали. і хоча 

авіаперевезення були не такі популярні, як в країнах Європи, та все ж українці 

дедалі частіше вибирали авіаперевезення, а не автомобільний, залізничний чи 

водний транспорт. На жаль, впровадження угоди та розвиток галузі загалом 

сповільнила повномасштабна війна – з лютого 2022 р. Та після перемоги у війні 

Україна узгодить своє законодавство із авіаційними правилами та стандартами ЄС 

у таких сферах, як авіаційна безпека, організація повітряного руху, безпека, 

навколишнє середовище, економічне регулювання, конкуренція, захист споживачів 

та соціальні аспекти. Оскільки європейські авіакомпанії уже давно здобули 

однозначну перевагу і прихильність споживачів на міжнародних авіарейсах з/до 

України, то вітчизняним перевізникам доведеться приймати радикальні рішення 

щодо покращення обслуговування, щоб стримати вхід іноземних авіакомпаній на 

український ринок внутрішніх авіаперевезень або створити їм достойну 

конкуренцію хоча б в Україні. 

Мета роботи.  Аналіз організаційного забезпечення регулярних 

пасажирських перевезень в Україні. 

Результати та обговорення. Основними одиницями виміру продукції 

авіакомпанії є кількість пасажирів, операції зльоту та посадки і кількість 

обробленого вантажу, транзитність.  

Для визначення реального обсягу авіаперевезень необхідно сегментувати 

ринок і ретельно проаналізувати можливості авіакомпанії щодо розвитку обраних 

сегментів. Результати маркетингових досліджень і подальше прогнозування 

потенційного попиту є ключовими завданнями при плануванні авіаперевезень. На 

основі цих результатів формується оптимальна маршрутна мережа та стратегія 
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авіаперевезень компанії у вигляді розкладу для зимової та літньої навігації. Від 

оперативності графіка залежать всі подальші бізнес-процеси по здійсненню 

перевезень. Помилки, допущені на етапі розробки розкладу польотів, не можуть 

бути виправлені за рахунок наступних етапів авіаперевезення [1].  

Розроблена стратегія авіаперевезень включає статистичні оцінки прогнозів 

пасажиропотоку, доходів і витрат, визначення рентабельності кожної лінії мережі. 

В умовах ринкової економіки комерційний успіх підприємства багато в чому 

залежить від правильності обраної цінової стратегії і тактики. На рівень цін істотно 

впливає сукупність політичних, економічних, психологічних і соціальних факторів. 

Попит і пропозиція, якість послуг і витрати на їх виробництво відіграють 

вирішальну роль у формуванні цін. Обов'язковою умовою успішного вирішення 

складних процесів продажів авіаперельотів є ретельне планування, яке є основою 

для формування бюджету продажів[3]. 

Іншими головними одиницями виміру діяльності авіакомпанії є фінансові 

показники, які включають, перш за все, дохід, який має поділяється на авіаційний 

та неавіаційний. Виручка від регулярних  пасажирських перевезень обліковується 

при отриманні польотних купонів з аеропортів, внаслідок чого авіакомпанія не має 

актуальної інформації про виручку на момент продажу перевезення. Практика 

показує, що отримання польотних купонів з аеропортів відбувається при тривалих 

затримках. 

До моменту формування бюджету продажів визначається маршрутна мережа 

і план перевезень, пасажиропотік і доходи від перельотів, тобто формується 

собівартість польоту.  

Для формування бюджету продажів разом з прогнозними показниками 

польотного бюджету використовуються статистичні дані про продажі 

представництв і агентської мережі, на основі яких розробляються моделі для 

визначення виручки від продажу квитків по кожній лінії на основі доходу від 

польотів на цих лініях.  

Потім за допомогою матричних моделей планування бюджету продажів 

визначається внесок кожного представництва в дохід авіакомпанії від продажу 

квитків на кожен окремий сегмент перельоту. Формування планових показників 
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продажів здійснюється одночасно з різним ступенем агрегації даних по точках 

продажів, по каналах збуту, по продажах агентів.  

Таким чином, формується очікуваний дохід від продажу квитків по кожній 

лінії, з розбивкою по точці продажу. Планові показники представляються з 

помісячною розбивкою, на основі якої формується квартальний план. Після того, 

як бюджет заповнений, розробляються та розсилаються різні форми звіти для 

підрозділів авіакомпанії. У процесі авіаперевезень і його продажів, з урахуванням 

сезонних коливань попиту, формуються маркетингові активності[2]. 

В умовах економічно і юридично незалежного функціонування авіакомпаній, 

при розробці методів оцінки діяльності авіакомпанії слід враховувати особливості 

цієї компанії у загальній системі авіаперевезень. 

Враховуючи ці особливості, поняття «економічна ефективність діяльності 

авіакомпанії з регулярних авіаперевезень» має на увазі економічно незалежний та 

стабільний стан компанії, який постійно та регулярно взаємодіє з іншими 

суб'єктами процесу авіаперевезень, здійснюючи певні визначені обсяги 

комерційних та технічних операцій, керуючись системою економічних показників, 

що і визначають цей ефективний стан.  
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Додаток Б 

Фінансова звітність ТОВ «Авіакомпанія Скайап» 

Баланс (Звіт про фінансовий стан) 2021 рік 

Актив 

Назва рядка 
Код 

рядка 

На початок 

звітного 

періоду, тис. 

грн 

На кінець 

звітного 

періоду, тис. 

грн 

I. Необоротні активи Нематеріальні активи 1000 397.00 411.00 

первісна вартість 1001 444.00 636.00 

накопичена амортизація 1002 47.00 225.00 

Незавершені капітальні інвестиції 1005 14 805.00 5 455.00 

Основні засоби 1010 142 957.00 70 678.00 

первісна вартість 1011 161 075.00 91 608.00 

знос 1012 18 118.00 20 930.00 

Інвестиційна нерухомість 1015 0.00 0.00 

первісна вартість 1016 0.00 0.00 

знос 1017 0.00 0.00 

Довгострокові біологічні активи 1020 0.00 0.00 

первісна вартість 1021 0.00 0.00 

накопичена амортизація 1022 0.00 0.00 

Довгострокові фінансові інвестиції: які 

обліковуються за методом участі в капіталі 

інших підприємств 

1030 0.00 0.00 

інші фінансові інвестиції 1035 0.00 0.00 
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Назва рядка 
Код 

рядка 

На початок 

звітного 

періоду, тис. 

грн 

На кінець 

звітного 

періоду, тис. 

грн 

Довгострокова дебіторська заборгованість 1040 0.00 0.00 

Відстрочені податкові активи 1045 0.00 0.00 

Гудвіл 1050 0.00 0.00 

Відстрочені аквізиційні витрати 1060 0.00 0.00 

Залишок коштів у централізованих 

страхових резервних фондах 
1065 0.00 0.00 

Інші необоротні активи 1090 0.00 0.00 

Усього за розділом I 1095 158 159.00 76 544.00 

II. Оборотні активи Запаси 1100 104 960.00 170 635.00 

Виробничі запаси 1101 104 960.00 170 635.00 

Незавершене виробництво 1102 0.00 0.00 

Готова продукція 1103 0.00 0.00 

Товари 1104 0.00 0.00 

Поточні біологічні активи 1110 0.00 0.00 

Депозити перестрахування 1115 0.00 0.00 

Векселі одержані 1120 0.00 0.00 

Дебіторська заборгованість за продукцію, 

товари, роботи, послуги 
1125 4 769.00 807 912.00 

Дебіторська заборгованість за 

розрахунками: за виданими авансами 
1130 115 590.00 32 382.00 

з бюджетом 1135 21 241.00 12 087.00 



68 
 

Назва рядка 
Код 

рядка 

На початок 

звітного 

періоду, тис. 

грн 

На кінець 

звітного 

періоду, тис. 

грн 

у тому числі з податку на прибуток 1136 0.00 0.00 

з нарахованих доходів 1140 0.00 236.00 

із внутрішніх розрахунків 1145 0.00 0.00 

Інша поточна дебіторська заборгованість 1155 100 414.00 101 546.00 

Поточні фінансові інвестиції 1160 0.00 0.00 

Г роші та їх еквіваленти 1165 58 145.00 122 465.00 

Готівка 1166 0.00 0.00 

Рахунки в банках 1167 58 145.00 122 465.00 

Витрати майбутніх періодів 1170 0.00 0.00 

Частка перестраховика у страхових 

резервах 
1180 0.00 0.00 

у тому числі в: резервах довгострокових 

зобов’язань 
1181 0.00 0.00 

резервах збитків або резервах належних 

виплат 
1182 0.00 0.00 

резервах незароблених премій 1183 0.00 0.00 

інших страхових резервах 1184 0.00 0.00 

Інші оборотні активи 1190 1 927.00 2 612.00 

Усього за розділом II 1195 407 046.00 1 249 875.00 

III. Необоротні активи, утримувані для 

продажу, та групи вибуття 
1200 0.00 0.00 

Баланс 1300 565 205.00 1 326 419.00 
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Пасив 

Назва рядка 
Код 

рядка 

На початок 

звітного 

періоду, тис. 

грн 

На кінець 

звітного 

періоду, тис. 

грн 

I. Власний капітал Зареєстрований 

(пайовий) капітал 
1400 1 000.00 1 000.00 

Внески до незареєстрованого статутного 

капіталу 
1401 0.00 0.00 

Капітал у дооцінках 1405 0.00 0.00 

Додатковий капітал 1410 0.00 0.00 

Емісійний дохід 1411 0.00 0.00 

Накопичені курсові різниці 1412 0.00 0.00 

Резервний капітал 1415 0.00 0.00 

Нерозподілений прибуток (непокритий 

збиток) 
1420 -854.00 -526.00 

Неоплачений капітал 1425 0.00 0.00 

Вилучений капітал 1430 0.00 0.00 

Інші резерви 1435 0.00 0.00 

Усього за розділом I 1495 146.00 474.00 

II. Довгострокові зобов’язання і 

забезпечення Відстрочені податкові зобов’ 

язання 

1500 0.00 0.00 

Пенсійні зобов’язання 1505 0.00 0.00 

Довгострокові кредити банків 1510 0.00 0.00 
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Назва рядка 
Код 

рядка 

На початок 

звітного 

періоду, тис. 

грн 

На кінець 

звітного 

періоду, тис. 

грн 

Інші довгострокові зобов’язання 1515 32 253.00 15 826.00 

Довгострокові забезпечення 1520 0.00 0.00 

Довгострокові забезпечення витрат 

персоналу 
1521 0.00 0.00 

Цільове фінансування 1525 0.00 0.00 

Благодійна допомога 1526 0.00 0.00 

Страхові резерви 1530 0.00 0.00 

у тому числі: резерв довгострокових 

зобов’язань 
1531 0.00 0.00 

резерв збитків або резерв належних виплат 1532 0.00 0.00 

резерв незароблених премій 1533 0.00 0.00 

інші страхові резерви 1534 0.00 0.00 

Інвестиційні контракти 1535 0.00 0.00 

Призовий фонд 1540 0.00 0.00 

Резерв на виплату джек-поту 1545 0.00 0.00 

Усього за розділом II 1595 32 253.00 15 826.00 

Ш. Поточні зобов’язання і забезпечення 

Короткострокові кредити банків 
1600 94 745.00 113 098.00 

Векселі видані 1605 0.00 0.00 

Поточна кредиторська заборгованість за: 

довгостроковими зобов’язаннями 
1610 0.00 0.00 

товари, роботи, послуги 1615 77 945.00 532 576.00 
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Назва рядка 
Код 

рядка 

На початок 

звітного 

періоду, тис. 

грн 

На кінець 

звітного 

періоду, тис. 

грн 

розрахунками з бюджетом 1620 263.00 27 009.00 

у тому числі з податку на прибуток 1621 0.00 0.00 

розрахунками зі страхування 1625 223.00 3 027.00 

розрахунками з оплати праці 1630 1 182.00 6 281.00 

за одержаними авансами 1635 149 745.00 360 638.00 

за розрахунками з учасниками 1640 0.00 0.00 

із внутрішніх розрахунків 1645 0.00 0.00 

за страховою діяльністю 1650 0.00 0.00 

Поточні забезпечення 1660 3 509.00 21 990.00 

Доходи майбутніх періодів 1665 0.00 0.00 

Відстрочені комісійні доходи від 

перестраховиків 
1670 0.00 0.00 

Інші поточні зобов’язання 1690 205 194.00 245 500.00 

Усього за розділом ІІІ 1695 532 806.00 1 310 119.00 

ІV. Зобов’язання, пов’язані з необоротними 

активами, утримуваними для продажу, та 

групами вибуття 

1700 0.00 0.00 

V. Чиста вартість активів недержавного 

пенсійного фонду 
1800 0.00 0.00 

Баланс 1900 565 205.00 1 326 419.00 
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 Звіт про фінансові результати (Звіт про сукупний дохід) 

Фінансові результати 

Назва рядка 
Код 

рядка 

За звітний 

період, тис. 

грн 

За 

аналогічний 

період 

попереднього 

року, тис. грн 

Чистий дохід від реалізації продукції 

(товарів, робіт, послуг) 
2000 4 054 983.00 5 201 777.00 

Чисті зароблені страхові премії 2010 0.00 0.00 

Премії підписані, валова сума 2011 0.00 0.00 

Премії, передані у перестрахування 2012 0.00 0.00 

Зміна резерву незароблених премій, валова 

сума 
2013 0.00 0.00 

Зміна частки перестраховиків у резерві 

незароблених премій 
2014 0.00 0.00 

Собівартість реалізованої продукції 

(товарів, робіт, послуг) 
2050 4 050 993.00 4 287 240.00 

Чисті понесені збитки за страховими 

виплатами 
2070 0.00 0.00 

Валовий: прибуток 2090 3 990.00 914 537.00 

збиток 2095 0.00 0.00 

Дохід (витрати) від зміни у резервах 

довгострокових зобов’язань 
2105 0.00 0.00 

Дохід (витрати) від зміни інших страхових 

резервів 
2110 0.00 0.00 

Зміна інших страхових резервів, валова 

сума 
2111 0.00 0.00 

Зміна частки перестраховиків в інших 2112 0.00 0.00 
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Назва рядка 
Код 

рядка 

За звітний 

період, тис. 

грн 

За 

аналогічний 

період 

попереднього 

року, тис. грн 

страхових резервах 

Інші операційні доходи 2120 404 584.00 70 074.00 

Дохід від зміни вартості активів, які 

оцінюються за справедливою вартістю 
2121 0.00 0.00 

Дохід від первісного визнання біологічних 

активів і сільськогосподарської продукції 
2122 0.00 0.00 

Дохід від використання коштів, 

вивільнених від оподаткування 
2123 0.00 0.00 

Адміністративні витрати 2130 158 018.00 108 209.00 

Витрати на збут 2150 15 769.00 14 971.00 

Інші операційні витрати 2180 284 213.00 651 991.00 

Витрат від зміни вартості активів, які 

оцінюються за справедливою вартістю 
2181 0.00 0.00 

Витрат від первісного визнання 

біологічних активів і 

сільськогосподарської продукції 

2182 0.00 0.00 

Фінансовий результат від операційної 

діяльності: прибуток 
2190 0.00 209 440.00 

збиток 2195 49 426.00 0.00 

Дохід від участі в капіталі 2200 0.00 0.00 

Інші фінансові доходи 2220 3 115.00 3 191.00 

Інші доходи 2240 0.00 0.00 

Дохід від благодійної допомоги 2241 0.00 0.00 
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Назва рядка 
Код 

рядка 

За звітний 

період, тис. 

грн 

За 

аналогічний 

період 

попереднього 

року, тис. грн 

Фінансові витрати 2250 13 803.00 10 798.00 

Втрати від участі в капіталі 2255 0.00 0.00 

Інші витрати 2270 680.00 501.00 

Прибуток (збиток) від впливу інфляції на 

монетарні статті 
2275 0.00 0.00 

Фінансовий результат до оподаткування: 

прибуток 
2290 0.00 201 332.00 

збиток 2295 60 794.00 0.00 

Витрати (дохід) з податку на прибуток 2300 0.00 0.00 

Прибуток (збиток) від припиненої 

діяльності після оподаткування 
2305 0.00 0.00 

Чистий фінансовий результат: прибуток 2350 0.00 201 332.00 

збиток 2355 60 794.00 0.00 

Сукупний дохід 

Назва рядка 
Код 

рядка 

За звітний 

період, тис. 

грн 

За 

аналогічний 

період 

попереднього 

року, тис. грн 

Дооцінка (уцінка) необоротних активів 2400 61 122.00 0.00 

Дооцінка (уцінка) фінансових інструментів 2405 0.00 0.00 

Накопичені курсові різниці 2410 0.00 0.00 
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Назва рядка 
Код 

рядка 

За звітний 

період, тис. 

грн 

За 

аналогічний 

період 

попереднього 

року, тис. грн 

Частка іншого сукупного доходу 

асоційованих та спільних підприємств 
2415 0.00 0.00 

Інший сукупний дохід 2445 0.00 0.00 

Інший сукупний дохід до оподаткування 2450 61 122.00 0.00 

Податок на прибуток, пов’язаний з іншим 

сукупним доходом 
2455 0.00 0.00 

Інший сукупний дохід після оподаткування 2460 61 122.00 0.00 

Сукупний дохід (сума рядків 2350, 2355 та 

2460) 
2465 328.00 201 332.00 

Елементи операційних витрат 

Назва рядка 
Код 

рядка 

За звітний 

період, тис. 

грн 

За 

аналогічний 

період 

попереднього 

року, тис. грн 

Матеріальні затрати 2500 463 022.00 36 197.00 

Витрати на оплату праці 2505 217 118.00 21 077.00 

Відрахування на соціальні заходи 2510 39 366.00 4 629.00 

Амортизація 2515 15 343.00 11 239.00 

Інші операційні витрати 2520 3 774 144.00 727 079.00 

Разом 2550 4 508 993.00 800 221.00 
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Розрахунок показників прибутковості акцій 

Назва рядка 
Код 

рядка 

За звітний 

період, грн 

За 

аналогічний 

період 

попереднього 

року, грн 

Середньорічна кількість простих акцій 2600 0.00 0.00 

Скоригована середньорічна кількість 

простих акцій 
2605 0.00 0.00 

Чистий прибуток (збиток) на одну просту 

акцію 
2610 0.00 0.00 

Скоригований чистий прибуток (збиток) на 

одну просту акцію 
2615 0.00 0.00 

Дивіденди на одну просту акцію 2650 0.00 0.00 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
 


