TeopeTnko-MeTOIMYHI OCHOBH pO3POOKH aHTUKPHU30BO1 CTpaTerii aBlakoMITaH11



Joxoau aBiakoMmnaHii

Bu mam’staete, mo ABiakoMIaHis - 1€ KOMMaHisA, sSKa HAJa€ MOCIYTH
aBlalepeBe3CHHA MacaXMpiB Ta BaHTaXiB, Ta IHII TOB's3aHl 3
aBlarepeBe3CHHSIMU MOCTYTH.

€ OT1YHUM 3TPYIyBaTH JOXOJH 33 BUAAMU JISUIBHOCTI aBilaKOMITaH1i
3a TPhOMa OCHOBHUMU HANPSIMaMH iX OTPUMAaHHS:

- JAoXig BiA macakMpcbKHMX aBianepeBe3eHb
(3a1iCHeHHS TTAaCAXXUPCHKUX YapTEPHUX 1 PETYJSIPHUX PEHCIB HA
BHYTPIIIHIX 1 Ha MDKHAPOJHHX JIIHIAX),

- 37iliCHEHHS] BAHTAKHUX i MOIMITOBHUX NepeBe3eHb HAa BHYTPIIIHIX 1
MDKHApOJIHUX JIHISX,

- HAJIaHHSI iIHIIHX JONMOMIXKXHHMX MmoCJyr, TaKux AK:

eKCIUTyaTalliss MapuIpyTiB CIUIHHO 3 iHITMMH aBilaKOMIaHIIMH
(Moxe BimoOpaxaTucs 1 B J0X04aX BiJ aBlallepeBE3CHb);




MPOJIaXK aBiaIliiHOTO MAJIMBA IHIIUM aBiaKOMITAHIsIM;
3a0e3mneueHHs aBlalliiiHOT Oe3MeKu;

npodeciiiHa miIroToBKa MepcoHay;

Mpoak OOPTOBOrO XapuyBaHHS Ta TOBApiB 0€3MUTHOT TOPTiBIIi;
roTeJbHE Ta TPAHCIIOPTHE OOCITYTOBYBAaHHS;

Ha3eMHE 00CIIyrOBYBaHHS;

CHIBPOOITHUIITBO 3 KOMITaHISIMU KPEeJI.KapTOK;

repeiaya JIiTakiB B MOKPHUH JII3UHT;

TexHluHe oocnyroByBanHs [1C iHmKX aBlakoMIaHii 1 T.1.

B aBiakomnanisix 10XiJ Bil maca:kMpPChLKUX aBianepeBe3eHb y
cepelHboMY CTaHOBUTH 75-80% BiJ 3arajibHOT CyMH JJOXO/IB 32
OCHOBHMMM BHUJaMH JisuTbHOCTI. L{eit Bux 10X0ay Bij MacakKUpChbKUX
aBianepeBe3eHb (POPMYETHCS B pe3yNIbTaTI MPOIAXKy aBiaKBUTKIB
(kpicen) Ha peryIsIpHUX Ta YapTepHUX peiicax. OCHOBHUMH criocobaMu
NpOAaXy KBUTKIB € IPOAAXK Yepe3 BiIacHi oich MpoaaxiB, IHTEPHET-
CaiiTh, TOPrOBUX areHTIB B KpaiHi Ta 3a KOPJIOHOM.

Jlo cknany noxony (BUPYYKH) BiJl MaCaXKUPCHKUX aBiarepeBe3eHb
BXOJIITh: Tapud (Cyma, 110 HAJIEKUTH JI0 CIUIATH 3a JOTOBOPOM), a
TaKOXX CyMa MaJuBHOTO 300py, OIJIAYyBAHOTO CIIOKHUBAYEM MOCTYTH.
[Ipu iboMy aepomopToBi 300pH (TaKCH) HE BKIIOYAIOTHCS A0 CKIIATY
noxony aBiakommanii. Takosx cimij 3a3HaYUTH, IO BUPYYKA BiJl
peanizalii aBlakBUTKIB, HE BU3HAETHCS JI0X0JIOM IO MOMEHTY Ha/IaHHS
ABWHHOTS  apianepeBesenns. ®akr  BHKOHaHHS

nepeBe3eHHS MiATBEPKYETHCS CIEIIaTbHIMHE ITOJIOTHUMHU KYTTOHAMH
aBIaKBUTKIB, a TAKOX 1HIIOI PEHCOBOIO TOKYMEHTAIIEIO.




[Ipounec Bu3HAHHS BHUPYYKH 32 BIACHHUMH peiicaMHu BiIO0YBAa€THCS
IpU HaJlaHH1 OCIYT 3 aBlanepeBe3eHb.

Jloxonu Bi yapTepHUX aBianepeBe3eHb (MEPEeBaKHO B JIITHI Ta 3UMOBI
CE30HHU KaHIKyJ) 3a3BUYail € MOPiBHSIHO HEBUCOKUMH ajie IPOCTUMH B
OTpUMaHHI 1 HEPU3UKOBAHUMH IS aBiakomMnaHiil. OrmaTa yapTepHux
peiiciB  OTpUMYETBCS BiJi 3aMOBHHKIB peHCy 3a3BHuail mepen
BUKOHAHHSM pPEWCy 1 BU3HAETHCS JOXOJOM IICIs BHUKOHAHHS peEHCy

Jloxoam Bix BAHTAKHUX | NOLITOBHUX aBianepeBe3eHb 3a3BUYail
CTaHOBJIATH 3-5% y CKJIajll TOXOIB BiJI BCIX I0XO/IIB aBlaKOMITaHiH.
BanTaxHi aBianepeBe3eHHsI MatOTh OCOOJIMBOCTI JOKYMEHTYBaHHS.
Jloxoau Bij 3A1MCHEHHS] BAHTXKHUX aBianepeBe3eHb JOKYMEHTAIbHO
HiATBEPKYIOTHCS BAHTAXKHUM MaH1(pecToM (crenialbHUM EPBUHHUM
JIOKYMEHTOM, 1110 3acBimuye (akT mepeBe3eHHs ). BusHaueHHs po3mipy
JOXOJTy 3a3BHYal 31HCHIOETHCS PO3PAXYHKOBUM IIJISIXOM, IIPH
MHO’KEHH1 Baru MepeBe3eHOro BaHTaXy 3T1JIHO 3 aBlaHAKJIAJHOIO Ha
creniagbHy Tapu(Hy CTaBKY, Ky aBlaKOMITaHii BU3HAYAIOTh B
JIOTOBOpAaxX Ha HaJlaHHS BaHTa)KHUX aBlallepeBe3€Hb.

Jloxoau Bi1 HAJaHHS 0JATKOBHUX (CyNMyTHiX) MOCJYT, TOOTO

OTPUMAaHHS 1HIIMX JOXOIIB BiJI peatizallii BHACIIOK JisSUTbHOCTI 3
HaJaHHS TPAHCHOPTHUX MOCIHYT. Y KIaAat0ThCs PI3HOMAHITHI YTOH, 32
SKUMH BU3HAYAETHCSI KOJIO MUTaHb (1100 BUKOPUCTAHHS KOMEPIIHHUX
npaB, 00CATYy MepeBe3eHb, PO3KJIATY MOIbOTIB, Tapu(iB, 31IHCHEHHS
TEXHIYHOT'O Ta KOMEPILiIHOro 00CIyroByBaHHS 1HIIUX aBlaKOMMaHii
toro). [Ipuknamgamu yron e:

- TpO B3a€MHE HaJIaHHS MOCIYT MK aBiaKOMIAHISIMU /IS
KOMEpIIHHOI eKCIuTyaTalii aBiaMapupyTiB;

- TIpO TeHEPaJbHOTO areHTa;

- Tpo 00CITyroBYBaHHS MACAXKHUPIB Y MyHKTaX CTUKYBAaHHS PeICiB;

po 3amnpasky [IMM;

Optimizing Ancillary Revenue Streams

4Partner with other
companies

Experiment with new
products and services

Offer tiered pricing options

) Leverage data to
" personalize offers

3 Bundle products and
services




PO OPEHJY JITaKiB 3 EKIMaKOM;
npo odOpMIICHHS aBialepeBE3CHb;
Opo Ha3zeMHe OOCIyroBYBaHHS;
1HIIT BUJIM MIDKHAPOJIHUX YTO/I.

JlaBaiTe noguBUMOCH Ha yroay npo [/ enepanvrho2o azenma, BOHA MA€
0COOJIMBOCTI:

il yKJIaJaloTh MK aBlalepeBI3HUKOM, 110 HAJICKUTh OJHIN
JIep>KaBi, Ta TeHEPAIIbHUM areHTOM, KU 3/1IHCHIOE CBOIO
TiSUTBHICTD Y FOPUCAMKITT 1HIIOT JepKaBU;

CTOPOHU 3a T€HEePaTbHOIO YTOJ00 MIHSIOTHCS POJISIMHU, TOOTO Y
CBOIH IepKaBi KOXKHA 31 CTOPIH € TeHepaIbHUM areHToM, a B
IHII1H 1ep>KaBl € aBianepeBI3HUKOM;

CTOpPOHHM 3000B's13aH1 HaJJaBaTH 1HIIIM CTOPOHI KOMEPIIiiHI
MOCIYTH IIOJ0 PEHCIB MEePEBI3HUKA;

TeHepaJIbHUIM areHT MPeJICTaBIIsA€ IHTEPECH TIepEBI3HUKA HA

&poiit  TepuTopii 3 yCiX  TIUTaHb, MOB'SI3aHUX
%%ianepeB%eHHs{MH;

- FGHQP&J’IBHPIfI i QLN . IIDOJIae TOBITPAHI . IIEPEBE3CHHSL
NOBITPSHI JIiHIT IEPEBI3HAKA Y CBOIN JICP>KaBl Ta BUAAE CBOI

BJIACH1 aB1aKBHUTKHU,
reHepajJbHUM areHT 31HCHIOE OPOHIOBAHHS MACAXKUPCHKUX 1
BaHTaXHUX TTEPCBE3CHb.

3a BCl mpoJIaXi IepeBe3eHb Ha PETYIISIPHI Ta HEPETYJISIPHI JIiH]]

NepeBi3HUKa, 3/iHCHEHI Ha TEpUTOpil TeHEepaJbHOTO  areHTa
MIEPEBI3HHUK BUILIAUY€E TEHEPATBHOMY areHTy JO0X1J y BUTIISA]]
areHTChbKO1 BUHArOpOIU

3 1bOro MOKHA 3pOOUTH BUCHOBOK MPO T€, 10 aBiaKOMMaH1i MOXKYTE

BIJ

OTPUMYBATH 00Xi0 8i0 NOCEPeOHUYbKUX onepayii, TOOTO

p—
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BUKOHAHHS areHTChbKUX YroJ, HE HaJalo4u IIPU ObOMY TPAHCIIOPTH
NOCIIyTH

CreuudiuHuM € 061K npocpam 3a0X04eHHs nacaxicupis. 3riHo 3
yMOBaMH LMX [porpaMm, Hacakupam, sKI  4YacTo JITAIOTh)
HapaxoBYIOTHCS MUJIi/0au, SKi MOXKYTh OyTH HUMH BUKOPUCTAHI K
oriata npv  NpuaOaHHi KBUTKIB jis  MalOyTHiX  NEPEIbOTIB
ABiakoMMaHii Mpu HapaxyBaHHI MIWJIb BIIMOBIIHO 10 pO3pO0IeHOf
METOAMKHU B110OpaXKaroTh y OyXTraaTepcbKoMy O0JIIKY iX SIK OTpUMaH]
aBaHCH, Yy CKIaal KpeauTopcbkoi 3aboproBaHocti. Jloxim — 34
[porpaMaMy  MpEMIIOBaHHS  aBlaKOMIIaHIs ~ BHU3HAE B Mipy

o

BHKOPHUCTAHHA HAKOIIMYCHUX MUJIb.

VY cknani inwux 0ox00ie aBianiepeBi3HUKIB € HEB1JI'€MHI BiJl IPOIECY
MacaXMpPChKUX IEpeBe3eHb JOXOIM BiA  peamizamii O60pTOBOTQ
Xap4yBaHHS Ta JOIAaTKOBUX [IOCHYT, IICPEBE3CHHS]

MOHAJHOPMATUBHOTO Oaraxy, a TAK0XK HA3€MHOT'O Ta 1HO1 TEXHIYHOT(
00CIIyroByBaHHsI MOBITPSHUX CYJCH Ta Oarato iHIIUX HAMPSMIB
OTPUMAaHHS A0X0ay. B KIIacCHUHMX aBiaKOMIIaHIsSIX TaKi JOXOIH
cknanarTh 10-15% Bix 3aranbHO1 BEJIMYMHHU JOXOY, IPOTE B ACIKUX
JIOYKOCT-aBlakOMITaHisIX TXHsl yacTka aocsarae 30%-40% (nepeBaxkHo 32
PaxyHOK MPOJIaXxy JT0JaTKOBHX CEPBICIB Macakupam)

ABiaKOMMaHii BeAyTh MOCTIMHY OOpoTbOy 3a BUKUBaHHS
BHCOKOKOHKYPEHTHOMY CEPEJIOBHIIII, 1 BUITYKYIOTh HOBI JKEpesa
noxoiB. TomMy B IIIOMY IO CBITY YacTKa JOJATKOBHX JOXOJIIB
aBiaKOMITaHii MOCTIHO 301BITY€EThCSI.

BaxxnuBuM nuTaHHSAM OOJIIKY J0XO/11B aBlaKOMIMAaHIN € MUTaHHS
CBOEUYACHOCTI BU3HAHHS JOXOIiB. JIJIS I[bOr0 aBiaKkOMITaHii MarOTh
npoueaypu Ta cxemMu 1 rpadiki  JTOKyMEHTOOOIry MEepBHHHHX
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JIOKYMEHTIB, sIKI MATBEPKYIOTh (haKT 3/11MCHEHHS aBlaTPaHCIIOPTHOT
MOCIIYTH.

BurtpaTn aBiakoMnaHii

IATA mnpoanamizyBana CBITOBY CTaTUCTHKY IMOBITPSIHOTO TPAaHCIIOPT
(WATS - World Air Transport Statistics), 100 BH3HAYUTH, BUTpAT
2023 poky.

3a nanumu WATS, TppoMa HaOLIBIIMMU CTATTSIMU BUTPAT 1151
aBIaKOMIIaHI y BCbOMY CBITI €:

- aBlaIfiiiHe MaJuBO Ta MAaCcTHIIA,
- amopTH3aIlis,
- a TakoX 3apoOiTHA IJ1aTa eKiMmaxis.

Ha aBiamiifne manuBo Ta mactuia npunajgae 28,7% 3araJbHUX BUTPA
aBlakOMMaHIM, [0 MJAKPECTI0€ 3HAYHWNA BIUIMB I[IH Ha MajJWBO H
orepariifHi BUTpaTH. Y TOW e Yac, aMopTHU3alis cTaHoBUTH 9,1%, 3
HEIO CIIIYIOTh 3ap0o0iTHA I1aTa JIbOTHOTO eKinaxy §,6%.

Butparu Ha TexHiuHE 0OCITYyroBYBaHHS Ta KaliTaTbHUNA PEMOHT
JHOTHOTO OOJIaJIHAHHA CTAaHOBISATH 8,4%, 32 HUMU WIyTh 3arajibHi
aJMIHICTpaTUBHI BUTPATH Ha piBHI 7,7% BUTpaTH B aecponopTax 7,1%,
BUTpATH Ha MacaxXUpcbkuii cepsic 6,4% Ta BUTpaTH Ha ripojax 4,7%.

IcHye kinpKa cucTeM MoaijliB BUTPAT aBiakoMmaHiii. B pamkax nporo
KypCy MU PO3TJISTHEMO Bl KJIACUYHUX CHCTEMI MMOJiIa BUTPAT:

- Ha omepauiiiHi Ta HeomeparliiHi,
- Ta Ha 3MIHHI Ta NOCTIMHI BUTPATH.

~ <

Passenger services

Flight crew salaries and expenses
Other operating expenses 8.6%
10.16%

General and administrative

7.7%

Ticketing, sales and promotion __

4.7%
_Aircraft fuel and oil

28.7%

6.4%

Station expenses

71% g

P
User charges
4.5%

Flight equipment rentals
2.9%

Flight equipment maintenance and overhaul
Depreciation and amortization 8.4%

9.1%

BWorld Air Transport Statistics Airline — airlines costs 2023

Operational costs Non-operational costs

DOC 10C -

Salary (crew and cabin] | Station and ground exprenses || Loans amortization

Fueland oil  |Ticketing, sales and promotion||  Capital interests

Airport and En-route fees| General and administration -

Manteinance Uepreciation -

Handling Renting, leasing -

Others Insurances -




OmnepaniiiHi Ta HeonepauiiHi BUTpPaTH

OnepaniiiHi BUTpaTH: BUTPATH,IOB'I3aH1 3 MIOJCHHUM BEJICHHSIM
0i3Hecy.3TiIHO 3 KAHOHIYHUMBHU3HAYEHHSIM, OTIepaIliiiHi BUTPATH
BKJIIOYAIOTh SIK MOCTIMHI, TaK 1 3MiHHI BUTpaTu. [locTiiiHi BUTpaTH, Taki
SK BUTPATU Ha 1HGpaACTPyKTypy abo pekiiaMmy, 3aIHIIAI0ThCS
HE3MIHHMMM HE3aJIEKHO B1Jl KUIBKOCTI BUPOOJIEHOT MPOAYKIIii; 3MIHHI
BUTpATH, TaKi sIK BUTPATHU HAa MaTepiaii abo pobouy CHIIy, MOXKYTh
3MIHIOBATHUCS 3aJIE)KHO BiJl KUTBKOCTI BUPOOJIEHOT MPOIyKITii. Y
H3Hbrii  aBiakommaHiii = BOHUM  HA3WUBAIOTHCA
onepaniiauvu Butpatamu (Direct Operating Costs) 1 HenpsiMmumMu
onepauiiitnuvu Butpatamu (Indirect Operating Costs):

- DOC mnoB's13aHi 3 eKkcIuTyaTaIli€ro MmoBiTPSTHOTO Cy/THA

- IOC noB's13aHi 3 ynpaBiIiHHSAM aBiaKOMITAHI€IO 1, OTXKe, HE 3aJIeKaTh
B1Jl €KCIUTyaTallii MOBITPSIHUX CYJEH.

Heonepaniiini BUTpaTu: BUTpaTH, He NOB'sI3aHI 3 10JICHHOIO
eKCIUTyaTali€ro, K MpaBuUilo, 11e (PiHAHCOB1 BUTPATH.

OmnepaniiiHi BUTPAaTH HA NOJBOTH

Harapmaro, 1mo «yTwiizamisg«» JiTaka BHMIPIOETbCS B OJIOK-
roJuHaX/IeHb. BIIOK-TOIMHY - 3 MOMEHTY 3aKpHUTTS JBepei («koieca
pO30JI0KOBaH») Nepe]] MOYaTKOM PYJIIHHS 10 MOMEHTY BIAKPUTTS
JIBEpeil MicIIsl 3aBEpIIeHHS peicy («kojeca 3a0JI0KOBaH1»).

Oneparmiitai Butpatu Ha monbotu (Flight operating costs, FOC) 3a
PABEOE  riTaxis B1J100pakaroTh cepenHin
3araJlbHOCUCTEMHUX BUTPAT Ha OJOK-TOAHMHY, JJIsl KOYKHOTO THUITY
MOBITPSIHOT'O CyJ/IHA; BOHU 3aJI)KaTh BiJI MAPIIPYTHOT MEPEKi
aBlaKOMIIaHIl.

Flight COStS

Indirect (administrative) . Direct (functional)
I

Flight operating costs

i Flights crew

i
1 Fuel costs
Routine maintance
Extensive major checks

Depreciation and amortisation |

Ground operating costs
aircraft S;ervicing
, Handling aircraft on ground
, Landing fees
| Traffic servicing
Prucessling passengers
Baggage and cargo at airpnrts
Promotions and sales

Airline reservation centres |
Ticketing offices !
Travel agency commissions |
Distribution system fees ,
System operating costs
passenger service
Meals
Flight attendants

1
1
1
i In-flight services
Advertising and publicity =
1
General and administrative
Transport-related
Fees paid to regional airline partners
i Extra baggage expense

Miscellaneous overhead
]




3a3suuaii FOC ckinagaeTnes 3:
Exinax: 3apo0iTHa 1iaTa nuioTiB

[TanbHe: mpocTa AJIs PO3MOITY 1 HAMOUTBII YITKO 3MIHHA CTATTS
BHUTpAT

TexniuHe 00CTYyroByBaHHS: MPsSIMi BUTPATH Ha TEXHIYHE

00CITyroByBaHHS IUIaHEpa Ta ABUTYHIB, IUTIOC «HABAaHTAKEHHS»
a00 HaKJaJH1 BUTPATH (aHrapy Ta 3aracHi YaCTHHH)

BapricTe BoOAIHHS JIITAKOM: aMOPTH3aIlis, BATPATH Ha Ji3UHT
Ta CTpaxyBaHHS

Example: B757-200 FOC Costs per block-hour of operations (avg. 186
seats):

CREW § 489

FUEL § 548

MAINTENANCE § 590
OWNERSHIP § 923

TOTAL FOC § 2550 per block-hr

3minni (variable) Ta nocriiini (fixed) BuTpaTn aBiakomMnanii

Jlpyra cucrema mojity BHTpaT — Ha 3MiHHI Ta MOCTiWHI — dacT
BUKOPUCTOBYETHCS €BPONEHCHKUMU aB1aKOMIIAHISIMHU.

3MiHHI BUTpaATH 3MIHIOIOTHCS MPOTMOPIIIHHO 10 BUKOPUCTAHHS JIITAKIB.
®dikcoBaH1 BUTpATU Mail’Ke He 3MIHIOIOTHCS MPOMOPLIHHO 10 3MiH Y
IISTIBHOCTI.

Example of alternativeCostclassification

(based on Functional Categories):
* Aircraft operating costs (Expenses associated with flying aircraft, also referred to
as “Direct Operating Costs” DOC)

* Aircraft servicing costs (Handling aircraft on the ground, includes landing fees)
» Traffic service costs (Processing passengers, baggage and cargo at airports)
* Passenger service costs (Meals, flight attendants, in-flight services)

* Reservation and Sales costs (Airline reservations and ticket offices, travel agency
commissions)

* Other costs (Advertising and publicity expense, General & admin.expense)

FIXED COSTS

VARIABLE COSTS

Fioedd Costs remuan Uhe W 1al

S

e Oosts (haerre
'

same regandicss of sales. based on your sales acthvity

Y B

10




[Mpuknaau 3MiHHUX BUTpAT:

- IamiBo i MacTmIIO, But airlines have significant fixed and semi-fixed costs

- Texuiune 0OCIyroByBaHHS (HampuKiIaj, poboua  CHIa, Over a short period of time many costs cannot be avoided

3aMYacTHHU /IS TUIaHepa/BUI'YHA/aBiOHIKM, B1HOBICHHS Other opex
Passenger

JIBUTYHA, PEMOHT peBEpCy, KamiTaIbHUI PEMOHT), e

Depreciation 2

nsurance
Leases Fixed

. . . +
- 3ap061THa IuIaTa Ha3€MHOT'O 1 IBOTHOI'O CKIIIAXKY (TaKO)K MOXKCE Station expenses

. A Variable =
posrisiaaTucs sk GikcoBaHI BUTPATH). Costs User charges \ T
. o 5 i +
[Ipuxnangn O1KCOBaHUX BUTpAT: Other fight ops [ —— MRO -
51% of total Crew

- InaTa 3a IMIapKyBaHHA Ta aHTap, operating
costs

Ticketing 49% of total
operating
costs

- CTpaxyBaHHS,

Fuel Adminstrative

- MonepHizariis JiTakis,

&
Ko . . Crow TaTA
- OMH IOTepHBOBaHl HporpaMH praBHIHHH HpOHeCaMI/I Source: IATA Econcemics using data from WATS and Economic Performance of tha Axine Industry. End-Year 2019

(TexHIYHUM OOCITyTOBYBAaHHSM Ta 1H.).

[IpoGaema nomsirae B ToMy, 110 6arato «(iKCOBaHMX» BUTPAT HACIIPAB]]
€ CTYMHYACTUMHU 3MIHHUMU BUTpaTamMu. Hanpukias, sKIIo BH CKacyet
JIOCTaTHIO KUIBKICTh PEHCIB, BM 3MOXKETE 3MEHIIUTH KUTBKICTh JIITaKi
a00 BUXOJIB Ha TIOCAIKY. AJie 3a JOIIOMOTOI YOPHO- 015101 KAPTUHU M
KJacu(IKy€eMO 111 BUTPATH SIK (PIKCOBAHI.

~ o O =.

[TutanHs: 70 IKOT KaTeropii BIAHECTH

- 300pu 3a mocanky (ympaBiiHHS MOBITPSIHUM PYXOM, 3JIITHO
MOCAJAKOBl CMYTH, DPYJDKHI JOPDKKH, CTOSSHKa Ha TEpOH]
IpOTArOM  MEBHOro  vacy (Hampuknag, 2  TOAUHH),
BUKOPHCTaHHS T€HTIB TEPMiHATY),

- [Inara 3a 3amm o4iKyBaHHS,

- Koopaunarist posknany,




- Jlonnmatu abo 3HMXKKM Ha JOAATOK JI0 IJIATH 3a MOCAJKY (3a
uryM, poOoTy B TOJMHHM MIK),

- [Tacaxxupchki 300pH,

- AnMiHicTpaTUBHI BUTpatH (ypaBliHHS/BHIa4a KBUTKIB
TOIIIO),

- [Imara 3a poit?

[[{o6 BiAMOBICTH HAa MUTaHHS, TpeOa 3pO3YMITH IO

3MIHHIBUTPATH - HEeBUTPATH, AKi 3HUKAKOTb,
AKII0ABiaKOMIIAHISICKACOBY€ PeiiC, TOAI SIK NMOCTiHHI BUTPATH - 1e
BUTPATH, AKi aBiaKoOMIIaHII Bce 0JHO JOBOAUTHCS HECTH.

Towmy: IInarazanocaaky(YB/l,3miTHO-IOCAAKOBI CMYTH, PYJTiKH
JTOPIKKH, TApKYBaHHSIHACTOSHI1a00MEPOH1 MPOTITOM MEBHOTO Yacy
(HampuKJI1aJ,2roAMHN ),BUKOPUCTAHHS BUXO/IB Ha OCAJIKY IeHTIE
tepminany),llacaxxupcbkizdoopu,llnara 3a mpodit - € 3MIHHUMY
BUTpaTaMu.A JUKESIKII0IITAKHEPOOUTh MOCAJIKY, I1aTa 3a MOCa/IKYy

HE CTATYETHCS,TOMYBOHae€3MiHHOI0. Te came cTocyeTbes 300piB 34
BUXiT1HA  TOCATKY, IITYMOBUX 369piB, _36opiB y TOAMHH MK
nacaxupcbkux300piBi300piB3anpoiT. Micie it apKyBaHHS

JiTaKa 3a3BUYaiHeenpo0IeMOL0,IKII0 CKaCOBAHO JIUIIIE OJNH a0¢

JIBa peiicu 11e0y1eBKII0OUCHOBIHII(iKCOBaH1 BUTPATH.

Taxi ButparusiklnarazazanuouikyBanns, KoopauHnaris po3kiamy
AJIMIHICTpaTHUBHIBUTPATH(YIIPaBIiHHS/BHUa4a KBUTKIB TOIIO) — €

. CTYIIIHYACTO-3MIHHUMM ) BUTPATAMM, OCKLITBKY
¢dikcoBanumu (abo y ) BATD ’

CKAacCyBaHHS OJIHOTO-/IBOXPEMCIBCYTTEBO iX HE 3MIHUTb.
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ACMI

Ha nmnpaktumi B Tamy3i I8 OIIHKM BUTpAaT  aBiaKOMITaHIN
BUKOPUCTOBYIOTH (hOpMaT BUTPAT ACMI (Aircraft, Crew,
Maintenance, Insurance).

B tabnuii HaBeneHa cobiBapTicTs yacy nonboTy ACMI mis 2x miTakis:
boinr 737-400 (aBiakommanisi AepocBit) Ta €ipbac A320
(aBiakommnanis Jlon6acaepo) y 2012 pimi:

usb 734VV 734VV 3207D 3207D
Flight Hours 250 300 250 300
A 809 674 927 773
Cc 834 735 636 585
M 709 709 912 912
| 78 65 89 74

Total ACMI 2430 2183 2564 2344
Seats 168 168 180 180
ACMI per seat 14,5 13,0 14,2 13,0

[lepenaua nitTakiB B MOKpHii JTi3uHT (Wet lease) Takoxk 311HCHIOETbCS H
ymoBaxACMI. Haii6unpmuit y cBiti nocradanbHUk ACMI — Avi

Solutions Group — mae d¢umor 3 220 mitakiB Boeing Ta Airbus.

I'pyninanexxats 12 aBiakommnaHiii Ta ©Oarato 1HIIMX aBialiifiHU]
HiIPUEMCTB TIO BChbOMY CBITY.

A320 [donbacaepo Ta B737 Aepocsit

The world'’s largest

ACMI provider

9 Avia Solutions Group

Avia Solutions Group
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3asexxHICTh onepaniiHUX BUTPAT BiJ THIIY NOBITPAHOIO Cy/IHA

3a IHIKUX PIBHUX YMOB, OUIBIII JITAKM MAaTUMYTh BUIII €KCIUTyaTaIiiiy

BUTPATU Ha FOJUHY MOJBOTY, ajie HUXK4Y MUTOMY BapTicTh Ha ASK:

- IcHye siBHa eKOHOMIS BIJ pO3Mipy JiTaka (HAapUKIIAJ, 1Ba MUJIOTH JUIS
mitakiB 1 Ha 100 1 Ha 400 micib, X04a 1 OIJIAYYIOTHCS 3a PI3HUMHU
CTaBKaMHu),

- IcHye siBHa eKOHOMIS 3aBMISIKM OLTBIIOT JOBXKHHI MEPENIbOTY, OCKIIIBKU
¢dikcoBaHi BUTpATH Ha PYJiHHS, 3JIT 1 MOCAAKY PO3MOIIISIOTECS Ha
OUIbIIY BiICTaHb MOJBOTY,

- IcHye siBHA €KOHOMIS y CIIOKMBAHHI MajanBa Ha 1 Kpiciio Ha OLTBIITNX
mitakax (auB jekiito 3 «[lanvBHa eEeKTUBHICTD JIITAKIBY).

Kinpka 1 ¢pakTopiB MOXKYTh CyTTEBO BUKPUBIIIOBATH MOPIBHAHHS BUTPAT] |

MK OKPEMHMH aBIaKOMMAHISIMHU Ta MiXK JIITaKaMU:
- [TinoTam OUIBIIKMX 3a3BHYal JIITAKIB IUIATITH OLIbIIIE,

- Hogimri TeXHONOT14HI JBUTYHH € OUThIT €()eKTUBHUMHU, HABITh Ha
HEBCJIMKHX JIITAKaX,

- AMopTu3aIliiiHi BUTpaTH 3ajeXkKaTh Bl OyXraaTepChbKHUX MPOIEaAYp,

- Yac Bukopucranus (yTuiiaii) JiTakiB BIUTMBAE HA PO3MOJILTT BUTPAT
Ha OJIOK-TOJWHY, UMM OUIBIIE JIITaK B MOJILOTI, THM HUKYl BUTPATH HA
TOJIMHY TOJBOTY.

Hlnsxu nigBuieHHA e(QeKTUBHOCTI BHUKOPUCTAHHS JITaAKIB T
NPOAYKTHUBHOCTI Npani NpaniBHUKIB aBiaKOMIaHII

BoueBuap, Ha po3Mip onepauiiHUX BUTPAT CYTTEBO BIUIMBAIOTh YMOB
Ji3UHTY 200 MpUA0aHHS JTiTaKa Ta CHCTEMa OIUIaTH MpaIli MIOTIB.

=
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BtiM, icHyroTh 1 1HII, ONEpamiiHI [IIAXW  ITiJIBUIICHHS
NPOJYKTUBHOCTI MEPCOHAIY Ta JIITAKIB!

- OUTbIIIa KUTBKICTh BUJIBOTIB Ha JIEHB (32 paXyHOK: CKOPOYCHHS Yacy
OUiKYBaHHSI TPAH3UTHUX MMACAKUPIB, TOOTO MOJIBOTH «3 IMMyHKTY B
MYHKT», CKOPOUCHHS 4acy Ha3eMHOTO 00OCITyrOBYBaHHSI, IIOJIBOTH B
HEITIKOBI TOJIMHH TOIIIO),

- MOJKOTH Ha OUIbIII BiICTaHi (MO-TIEpIIIe, JO3BOJISE PO3AUTIOBATH
BUTPATH B aepONOPTy Ha OUIBINY BiJICTaHb, MO-APYyTe, 301TbIIYETHCS
BUKOPHUCTAHHS MOBITPSHUX CYACH Ha 100Y)

- OLTbIIIa KUTBKICTh MICIb B TOMY K THIII JJiTaka (MEHIIUH «I1ar
Kpicen», ad0 BIJICYTHICTh MEPIIOro Ta Oi13HEC- KJIacy),

- OBl PO3MIPH JIITaKiB (EKOHOMIS Ha poOOUii CHJII Ha OJHE KPICJIo B
JTaKy),

- BUKOpUCTaHHS YHi(iKOBaHOTO (JIOTY JiTaKiB 3MEHIIIY€ BUTPATH Ha
TEXHIYHEe 00CITYyroBYBaHHS Ta MiATOTOBKY €KIMaXiB,

- TOIIIO.

Ile o3Hauae 1m0 Po3Mip OMEpAIIHUX BUTPAT 3AICIKHUTH BiJ
e(eKTUBHOCTI BUKOPUCTAHHS JIITAKIB, IKa B CBOIO YEPry 3HAYHOIO
MIpOI0 3aJIKUTh TAKOXK B1J O13HEC-MO/IeJl aBlakoMIIaHii (KJ1acuyHa
MepexeBa, (iepHa, J0yKOCT, YapTepHA).
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	Теоретико-методичні основи розробки антикризової стратегії авіакомпанії
	авіаперевезень
	дохід
	від
	пасажирських
	продаж авіаційного палива іншим авіакомпаніям; забезпечення авіаційної безпеки;  професійна підготовка персоналу;  продаж бортового харчування та товарів безмитної торгівлі; готельне та транспортне обслуговування;  наземне обслуговування;  співробітництво з компаніями кред.карток;  передача літаків в мокрий лізинг;  технічне обслуговування ПС інших авіакомпаній і т.і.
	В авіакомпаніях дохід від пасажирських авіаперевезень у середньому становить 75-80% від загальної суми доходів за основними видами діяльності. Цей вид доходу від пасажирських авіаперевезень формується в результаті продажу авіаквитків (крісел) на регулярних та чартерних рейсах. Основними способами продажу квитків є продаж через власні офіси продажів, інтернет- сайти, торгових агентів в країні та за кордоном.  До складу доходу (виручки) від пасажирських авіаперевезень  входять: тариф (сума, що належить до сплати за договором), а  також сума паливного збору, оплачуваного споживачем послуги.  При цьому аеропортові збори (такси) не включаються до складу  доходу авіакомпанії. Також слід зазначити, що виручка від  реалізації авіаквитків, не визнається доходом до моменту надання  авіаційного  перевезення підтверджується спеціальними польотними купонами  авіаквитків, а також іншою рейсовою документацією.
	послуги
	авіаперевезення.
	Факт
	виконання
	Процес визнання виручки за власними рейсами відбувається при наданні послуг з авіаперевезень.  Доходи від чартерних авіаперевезень (переважно в літні та зимові сезони канікул) зазвичай є порівняно невисокими але простими в отриманні і неризикованими для авіакомпаній. Оплата чартерних
	рейсів
	отримується
	від
	замовників
	рейсу
	зазвичай
	перед
	виконанням рейсу і визнається доходом після виконання рейсу. Доходи від вантажних і поштових авіаперевезень зазвичай становлять 3-5% у складі доходів від всіх доходів авіакомпаній. Вантажні авіаперевезення мають особливості документування. Доходи від здійснення вантажних авіаперевезень документально підтверджуються вантажним маніфестом (спеціальним первинним документом, що засвідчує факт перевезення). Визначення розміру доходу зазвичай здійснюється розрахунковим шляхом, при множенні ваги перевезеного вантажу згідно з авіанакладною на спеціальну тарифну ставку, яку авіакомпанії визначають в договорах на надання вантажних авіаперевезень.  Доходи від надання додаткових (супутніх) послуг, тобто отримання інших доходів від реалізації внаслідок діяльності з надання транспортних послуг. Укладаються різноманітні угоди, за якими визначається коло питань (щодо використання комерційних прав, обсягу перевезень, розкладу польотів, тарифів, здійснення технічного та комерційного обслуговування інших авіакомпаній тощо). Прикладами угод є:
	про взаємне надання послуг між авіакомпаніями для комерційної експлуатації авіамаршрутів;  про генерального агента;  про обслуговування пасажирів у пунктах стикування рейсів;
	- про заправку ПММ;
	про оренду літаків з екіпажом; про оформлення авіаперевезень; про наземне обслуговування; інші види міжнародних угод.
	Давайте подивимось на угоду про Генерального агента, вона має особливості:
	її укладають між авіаперевізником, що належить одній державі, та генеральним агентом, який здійснює свою діяльність у юрисдикції іншої держави;  сторони за генеральною угодою міняються ролями, тобто у своїй державі кожна зі сторін є генеральним агентом, а в іншій державі є авіаперевізником;  сторони зобов'язані надавати іншій стороні комерційні послуги щодо рейсів перевізника;  генеральний агент представляє інтереси перевізника на з
	на повітряні лінії перевізника у своїй державі та видає свої власні авіаквитки;  генеральний агент здійснює бронювання пасажирських і вантажних перевезень.
	своїй
	території
	авіаперевезеннями;
	генеральний
	агент
	усіх
	продає
	питань,
	повітряні
	пов'язаних перевезення
	За всі продажі перевезень на регулярні та нерегулярні лінії агента,  перевізник виплачує генеральному агенту дохід у вигляді агентської винагороди.  З цього можна зробити висновок про те, що авіакомпанії можуть  від
	перевізника,
	здійснені
	на
	території
	генерального
	отримувати
	дохід
	від
	посередницьких
	операцій,
	тобто
	виконання агентських угод, не надаючи при цьому транспортні послуги.  Специфічним є облік програм заохочення пасажирів. Згідно з  літають,  нараховуються милі/бали, які можуть бути ними використані як  перельотів.  Авіакомпанії при нарахуванні миль відповідно до розробленої  методики відображають у бухгалтерському обліку їх як отримані  за  міру
	умовами
	цих
	програм,
	пасажирам,
	оплата
	при
	придбанні
	квитків
	для
	які
	часто
	майбутніх
	аванси, програмами
	складі
	кредиторської
	заборгованості.
	преміювання
	авіакомпанія
	визнає
	Дохід
	використання накопичених миль. У складі інших доходів авіаперевізників є невід'ємні від процесу  бортового  перевезення  понаднормативного багажу, а також наземного та іноді технічного  обслуговування повітряних суден та багато інших напрямів  отримання доходу. В класичних авіакомпаніях такі доходи  складають 10-15% від загальної величини доходу, проте в деяких  лоукост-авіакомпаніях їхня частка досягає 30%-40% (переважно за  рахунок продажу додаткових сервісів пасажирам).
	пасажирських харчування
	перевезень
	доходи
	та
	додаткових
	від
	реалізації
	послуг,
	в висококонкурентному середовищі, і вишукують нові джерела доходів. Тому в цілому по світу частка додаткових доходів авіакомпаній постійно збільшується.  Важливим питанням обліку доходів авіакомпаній є питання  своєчасності визнання доходів. Для цього авіакомпанії мають
	Авіакомпанії
	ведуть
	постійну
	боротьбу
	за
	виживання
	схеми
	процедури
	та
	графікі
	документообігу
	первинних
	Активи, доходи та прибутки найбільших авіакомпаній (2019)
	Витрати авіакомпаній
	Операційні та неопераційні витрати
	Операційні витрати на польоти
	Зазвичай FOC складається з:
	Екіпаж: заробітна плата пілотів  Пальне: проста для розподілу і найбільш чітко змінна стаття  витрат  Технічне обслуговування: прямі витрати на технічне  обслуговування планера та двигунів, плюс «навантаження»  або накладні витрати (ангари та запасні частини)  Вартість володіння літаком: амортизація, витрати на лізинг  та страхування
	Example: B757-200 FOC Costs per block-hour of operations (avg. 186 seats):
	Example of

	alternativeCostclassification
	CREW $ 489  FUEL $ 548  MAINTENANCE $ 590 OWNERSHIP $ 923  TOTAL FOC $ 2550 per block-hr

	Змінні (variable) та постійні (fixed) витрати авіакомпаній
	Друга система поділу витрат – на змінні та постійні – часто використовується європейськими авіакомпаніями.  Змінні витрати змінюються пропорційно до використання літаків.  Фіксовані витрати майже не змінюються пропорційно до змін у  діяльності.

	Приклади Змінних витрат:
	- Паливо і мастило,
	Технічне
	обслуговування
	(наприклад,
	робоча
	сила, відновлення
	для
	запчастини
	планера/двигуна/авіоніки,
	двигуна, ремонт реверсу, капітальний ремонт),  - Заробітна плата наземного і льотного екіпажу (також може  розглядатися як фіксовані витрати).
	Приклади Фіксованих витрат:
	- Плата за паркування та ангар, - Страхування,  - Модернізація літаків,
	Комп'ютеризовані
	програми
	управління
	(технічним обслуговуванням та ін.).
	процесами
	Проблема полягає в тому, що багато «фіксованих» витрат насправді є ступінчастими змінними витратами. Наприклад, якщо ви скасуєте достатню кількість рейсів, ви зможете зменшити кількість літаків або виходів на посадку. Але за допомогою чорно- білої картини ми класифікуємо ці витрати як фіксовані.  Питання: до якої категорії віднести
	- Збори за посадку (управління повітряним рухом, злітно- посадкові смуги, руліжні доріжки, стоянка на пероні протягом певного часу (наприклад, 2 години), використання гейтів терміналу),  - Плата за зали очікування,  - Координація розкладу,
	зміннівитрати - цевитрати, які зникають, якщоавіакомпаніяскасовує рейс, тоді як постійні витрати - це витрати, які авіакомпанії все одно доводиться нести.
	ACMI
	галузі
	На  використовують формат витрат  Maintenance, Insurance).  В таблиці наведена собівартість часу польоту ACMI для 2х літаків:
	практиці
	для
	оцінки
	витрат
	авіакомпаній
	ACMI (Aircraft, Crew,
	737-400
	(авіакомпанія
	Боінг
	Аеросвіт)
	та
	Єірбас

	А320
	(авіакомпанія Донбасаеро) у 2012 ріці:
	734VV 250 809 834 709  78  2 430 168 14,5
	734VV 300 674 735 709  65  2 183 168 13,0
	3207D 250 927 636 912  89  2 564 180 14,2
	3207D 300 773 585 912  74  2 344 180 13,0

	Передача літаків в мокрий лізинг (wet lease) також здійснюється на умовахACMI. Найбільший у світі постачальник ACMI – Avia Solutions Group – має флот з 220 літаків Boeing та Airbus. Групіналежать 12 авіакомпаній та багато інших авіаційних підприємств по всьому світу.
	А320 Донбасаєро та В737 Аеросвіт
	Avia Solutions Group


	Залежність операційних витрат від типу повітряного судна  За інших рівних умов, більші літаки матимуть вищі експлуатаційні витрати на годину польоту, але нижчу питому вартість на ASК:  - Існує явна економія від розміру літака (наприклад, два пілоти для  літаків і на 100 і на 400 місць, хоча і оплачуються за різними  ставками),  - Існує явна економія завдяки більшої довжині перельоту, оскільки  фіксовані витрати на руління, зліт і посадку розподіляються на  більшу відстань польоту,  - Існує явна економія у споживанні палива на 1 крісло на більших  літаках (див лекцію 3 «Паливна ефективність літаків»).  Кілька і факторів можуть суттєво викривлювати порівняння витрат  між окремими авіакомпаніями та між літаками:  - Пілотам більших зазвичай літаків платять більше,  - Новіші технологічні двигуни є більш ефективними, навіть на  невеликих літаках,  - Амортизаційні витрати залежать від бухгалтерських процедур,  - Час використання (утилізації) літаків впливає на розподіл витрат  на блок-годину, чим більше літак в польоті, тим нижчі витрати на  годину польоту.
	Шляхи підвищення ефективності використання літаків та продуктивності праці працівників авіакомпанії  Вочевидь, на розмір операційних витрат суттєво впливають умови лізингу або придбання літака та система оплати праці пілотів.
	Втім,
	існують
	інші,
	операційні
	шляхи
	підвищення
	продуктивності персоналу та літаків:  - більша кількість вильотів на день (за рахунок: скорочення часу  очікування транзитних пасажирів, тобто польоти «з пункту в  пункт», скорочення часу наземного обслуговування, польоти в  непікові години тощо),  - польоти на більші відстані (по-перше, дозволяє розділювати  витрати в аеропорту на більшу відстань, по-друге, збільшується  використання повітряних суден на добу)  - більша кількість місць в тому ж типі літака (менший «шаг  крісел», або відсутність першого та бізнес- класу),  - більші розміри літаків (економія на робочій силі на одне крісло в  літаку),  - використання уніфікованого флоту літаків зменшує витрати на  технічне обслуговування та підготовку екіпажів,  - тощо.  Це означає що розмір операційних витрат залежить від  ефективності використання літаків, яка в свою чергу значною  мірою залежить також від бізнес-моделі авіакомпанії (класична  мережева, фідерна, лоукост, чартерна).

