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РОЗДІЛ 1 

Теоретико – методологічні аспекти формування                     ЛОГІСТИЧНОЇ ІНФРАСТРУКТУРИ АВІАТРАНСПОРТНИХ                            ПІДПРИЄМСТВ

1.1. Сутність логістичної інфраструктури підприємств та її складових
Ефективність функціонування діяльності підприємств залежить, в більшості, від розвитку їх логістичної інфраструктури. Як стверджують професійні  логістики, щоб заробляти більше, необхідно мати добре оснащення, а щоб придбати його  - необхідно більше заробляти [4]. Аналізуючи  дане ствердження, можна сказати, що підприємству для отримання більшого прибутку і зайняття конкурентоспроможного місця на ринку товарів та послуг необхідна розвинута логістична інфраструктура, іншими словами, підприємству потрібен «фундамент», завдяки якому будуть здійснені всі необхідні логістичні процеси та операції  з матеріальними та іншими супутніми їм потоками. На сьогоднішній день, проблема формування логістичної інфраструктури та її ефективне управління  актуальна серед логістичних служб підприємств, і розглядається як цінний актив, що сприяє виключенню додаткових непотрібних витрат [ 76 ]. 

Інтерес до проблеми розвитку інфраструктури підприємства  визвано тим, що вона все більше стає частиною процесу відтворення, а її функціональним призначенням є  здійснення  допоміжних та обслуговуючих операцій на підприємстві (обслуговування, постійна підтримка засобів праці, забезпечення виробництва усіма видами ресурсів, здійснення закупки, зберігання, збуту продукції, а також створення умов праці, відпочинку робітників).  

Система управління логістичною інфраструктурою підприємств, на сучасному етапі, є найменш дослідженою проблемою в галузі логістики, оскільки взагалі питання логістичної інфраструктури мають фрагментарний характер у спеціальній літературі. Здебільшого науковцями розглядалися питання інфраструктури ринку, соціальної та виробничої інфраструктури галузей економіки в працях І.О. Кандаурової, О.П. Славкової, Н.В. Почерниної, В.О. Маслака, О.Ю. Бордуна  та ін. Поняття «логістична інфраструктура підприємства», як і поняття  «інфраструктура підприємства» у науковому середовищі, так і не знайшло однозначності. Деякі аспекти логістичної інфраструктури висвітлюються в працях Крикавського Є.В. [64], Алесинської Т.В. [5], Довби М.О. [35], Бакаєва О.О [10], Бауерсокса Д.І., Клосса Д.І [161,162], Стока Дж.Р., Ламберта Д.М. [123]  та інших.
Вырезано.

Для приобретения полной версии работы перейдите по ссылке
Звідси виходить, що інфраструктура підприємства – це  сукупність виробничої та соціальної інфраструктур підприємства, пов’язаних  між собою, а також комунальне господарство, яке обслуговує обидві інфраструктури, що у комплексі створює умови для ефективного функціонування підприємства в цілому [112].

Під час дослідження було встановлено, що в умовах централізованої планової економіки роль інфраструктури підприємства значно недооцінювалася, їй приділялася пасивна роль, а рівень її розвитку ставився у повну залежність від масштабів виробничого потенціалу [105].  Саме це і привело до диспропорцій у системі управління підприємствами  та появі значних непотрібних втрат: 
1) відсутність чіткої стратегії інфраструктури підприємства;

2) неузгодженість дій елементів інфраструктури з цілями підприємства;

3) відсутність єдиного інформаційного джерела;

  4) нераціональне використання активів підприємства та інше.

Сучасний етап розвитку економічних відносин в Україні  характеризується виникненням та розвитком нових відносин, основою яких є кооперація виробників, постачальників, користувачів, з метою інтегрованого управління бізнес-процесами на протязі усього життєвого циклу виробів. Все більший вплив на економіку підприємств оказують позавиробничі чинники: збут, постачання, сервісне обслуговування. Це потребує пошуку нових резервів підвищення ефективності виробництва, які будуть основані на розвитку міжвиробничих зв’язків і створення єдиних інформаційних каналів з постачальниками та користувачами [64].

Однією з найбільш адаптованих до специфіки  та умов функціонування виробничо-транспортно-комерційної  та більшості інших видів діяльності людини є логістика. Сьогодні, інтенсивно виникають проблеми, вирішення яких  вимагає логістичного підходу, що дозволяє вважати логістику ефективною концепцією управління підприємством, об’єднанням  підприємств, галуззю, регіоном, міжнародними інтегрованими системами тощо та високо оцінити  її практичну придатність [77].  Логістичний підхід  на відміну від традиційного дозволяє оптимізувати матеріальний потік не тільки у межах будь-якого підприємства, але й на протязі усього логістичного ланцюга (від місця виникнення до місця кінцевої реалізації) шляхом виконання певних логістичних процесів обслуговування. Реалізація будь-якого логістичного процесу в умовах жорсткої конкуренції та зростаючих вимог споживачів не можлива без відповідної інтегрованої логістичної інфраструктури. Таке перетворення загальноприйнятого поняття дозволяє не тільки прискорити рух матеріальних  потоків шляхом забезпечення виконання  певних  процесів обслуговування, а також сприяє скороченню сукупних витрат на логістичну діяльність  як у межах одного підприємства, так й на протязі повного ланцюга доставки.  Звідси виходить, що ефективна логістична  діяльність потребує не тільки фінансових та людських ресурсів, але й так званих логістичних активів (потужностей). У залежності від умов діяльності компаній на ринку логістичних послуг не завжди використовуються усі логістичні потужності, а лише та частина яка приймає участь у операційній діяльності. Тому логістичні компанії повинні дуже ґрунтовно підходити до питань придбання та використання активів [40, с. 57 ]. Виходячи з цих чинників, розглянемо різні погляди стосовно сутності поняття «логістична інфраструктура підприємства», проведемо її класифікацію,  визначимо її складові об’єкти та надамо їм коротку характеристику.  

Отже, відомим українським вченим Крикавським Є.В. запропоновано розглядати категорію «логістична інфраструктура» як сукупність елементів, що виконують важливі логістичні завдання і забезпечують здійснення логістичних процесів [64]. До основних завдань логістичної інфраструктури Крикавський Є.В. відносить:

· складування продукції, за допомогою складських будинків та споруд;

· переміщення продукції, за допомогою транспортних і маніпуляційних засобів;

· захист продукції, за допомогою  системи пакування, що поза тим дає можливість модернізації  транспортних засобів, передачу інформації тощо;

· перетворення інформації логістичних процесів.

На думку Павліхи Н.В., логістична інфраструктура являє собою «інфраструктуру, до якої відноситься логістична схема, як цілісна господарська система утворення, транспортування, збору, складування, сортування, сертифікації та ідентифікації, реалізації, утилізації та рециклінгу з елементами відповідного обслуговування, а саме інформаційного, маркетингового, транспортного, комерційного тощо [86, с. 139] ».

Вырезано.

Для приобретения полной версии работы перейдите по ссылке
Використовуючи результати досліджень представлених в праці [177], пропонується до складових внутрішньої логістичної інфраструктури підприємства (ЛІП) віднести: транспортну, складську, пакувальну, маніпуляційну, інформаційну та фінансову інфраструктури. Розглянемо кожен з цих елементів ЛІП окремо.
1. Транспортна інфраструктура підприємства.

Загальні теоретичні положення транспортної логістики та транспортної інфраструктури висвітлені у вітчизняній [21, 24, 64, 99, 71, 67, 130] та зарубіжній науковій літературі [78, 154, 166, 167, 174, 178, 185].  Підкреслимо, що серед досліджених праць не має однозначного визначення поняття «транспортна інфраструктура». Тому, узагальнюючи різні точки зору стосовно даної категорії, автором пропонується під транспортною  інфраструктурою розуміти  сукупність транспортних шляхів, транспортних пунктів усіх видів транспорту та допоміжного обладнання спрямованого на безпосереднє обслуговування  транспортних шляхів і пунктів.

Транспортна інфраструктура  у порівнянні з іншими інфраструктурними елементами має наступні економічні риси [127, 176, c. 160]:
- технічна і економічна неподільність інфраструктурних об'єктів;

- тривалий період реалізації і одночасно дуже довгий період користування;

- первинність витрат на транспортну інфраструктуру стосовно витрат на виробничі і споживчі цілі, а також стосовно багатьох  інших інфраструктурних  витрат;

- висока майнова ємність  і капіталоємність;

- просторова  і функціональна іммобільність інфраструктурних об'єктів;
- значні зовнішні ефекти (результати), багато яких мають характер відкладених ефектів.
Як показує практика, будь-яка сфера діяльності потребує транспортного забезпечення, «… а економічний розвиток і активізація господарського життя актуалізують прискорення виникнення  інфраструктурних об'єктів [64, c. 66] ». Тому розвиток транспортної інфраструктури має велике значення у забезпеченні ефективної господарської та суспільної діяльності. Слабо розвинута транспортна інфраструктура знижує активність в організації та виконанні необхідних логістичних процесів, і приводить до зменшення результативних економічних показників. 
Важливим аспектом дослідження транспортної інфраструктури є той факт, що вона може функціонувати як складова ланка ринкової інфраструктури (у вигляді лінійних і точкових об’єктів різних видів транспорту), а також і як підсистема інфраструктури конкретного підприємства. Тому транспортну інфраструктуру доцільно розглядати на макро- та мікрорівнях.  

На макрорівні даний елемент представляє собою сукупність лінійних і точкових інфраструктурних об'єктів різних видів транспорту, що забезпечують надання транспортних послуг усім галузям матеріального виробництва та населенню (табл. 1.1).
Вырезано.

Для приобретения полной версии работы перейдите по ссылке
До об’єктів маніпуляційної інфраструктури відносяться транспортні засоби, які у залежності від функціонального призначення поділяються на [127,        с. 254 - 255]: 

- стаціонарні транспортні засоби;

- транспортні засоби, які безпосередньо приймають участь у переміщенні.

До стаціонарних відносяться пристрої, за допомогою яких можливо здійснення переміщення вантажу у горизонтальному, вертикальному або наклонному напрямку. Даний тип пристроїв неенергоємний, не потребує  великих витрат на обслуговування, має високу ступінь надійності та безпечності. До них відносяться: скриті під підлогою цепні транспортери; несущі цепні транспортери; рольганги і т.п.
Транспортні засоби, які безпосередньо приймають участь у переміщенні також виконують вертикальне або горизонтальне переміщення матеріального потоку. Вони поділяються на ті, що потребують кріплення до підлоги (підйомники різних типів, штабелери, тягачи, транспортні системи без водія) та вільні (картраки, монорельсові підвісні візки ін.).
Сьогодні все більшого значення набувають транспортні засоби з дистанційним управлінням, тобто без водія. До них відносяться: рольганги, підвісні конвеєри з окремим приводом, підйомники з електроприводом та без нього та інше. До систем з дистанційним управлінням також відносяться візки з власним приводом, призначенням яких є  внутрішньовиробниче переміщення вантажів,  що включають в себе: візки, засоби для переміщення, керуючі засоби. 
Вырезано.

Для приобретения полной версии работы перейдите по ссылке
Звідси виходить, що ефективне функціонування макрологістичної системи безпосередньо залежить від постійно відтворювального логістичного середовища, важливою складовою якого є логістична інфраструктура.  Отже, макрологістична інфраструктура, за визначенням автора – це сукупність             підприємств, організацій, установ різних організаційно-правових форм, які створюють необхідні організаційно-економічні умови для прискорення та оптимізації руху матеріального та супутніх йому потоків, зростання інвестиційного потенціалу підприємств, а також  забезпечують  логістичне              обслуговування і ефективне функціонування усіх галузей економіки.

В залежності від типу та виду логістичних зв’язків, макрологістична інфраструктура розглядається на глобальному (елементи логістичних інфраструктур окремих країн, що сформовані їх юрисдикцією) та національному рівнях (логістична інфраструктура відповідної країни). Крім того, можна виокремити дві підсистеми макрологістичної інфраструктури, які мають власне інфраструктурне забезпечення [35]:

· організаційно-економічну (логістичні оператори, транспортно-експедиційні організації, складське господарство  тощо) функцією якої є: сприяння встановленню зв’язків між суб’єктами підприємницької діяльності; надання комплексних та спеціалізованих логістичних послуг; загальна координація зв’язків; підтримка інтересів учасників економічних відносин на регіональному, національному та міжнародному рівнях;

· технічну (транспортні комунікації, морські річкові порти, аеропорти, міжнародні автопарки, залізничні вокзали, контейнерні термінали, пункти розвантажувально-перевантажувальних робіт тощо) функцією якої є інтеграція транспортних зв’язків між суб’єктами логістичної діяльності та обслуговування транспортних шляхів і пунктів за необхідним логістичним сервісом.  

Під час дослідження наукової літератури [13, 15, 19, 63, 53 ] автором було встановлено, що в залежності від призначення макрологістичної інфраструктури та виявлення її прямого впливу на економіку та економічні відносини можна стверджувати, що вона є функціональною підсистемою ринкової інфраструктури, яка створює необхідні умови щодо прискорення та оптимізації циклу переміщення матеріальних та супутніх їм потоків відповідної якості за вигідними пропозиціями для всіх учасників повного ланцюга доставки ( рис. 1.5). Вырезано.

Для приобретения полной версии работы перейдите по ссылке
кількість автотранспортних засобів, обсяги вантажопотоку;
·   рівень та кількість засобів механізації, кількість пакувального обладнання тощо.
Інформаційна складова технічних показників характеризується кількістю інформаційних центрів у логістичному ланцюзі та розвитком внутрішньої інформаційної інфраструктури аеропорту, спрямованих на якісне  інформаційне забезпечення процесів обслуговування матеріальних потоків відповідно до вимог споживачів за мінімальними витратами . 
Для оцінювання кадрової складової логістичної інфраструктури використовуються загальноприйняті економічні показники [51]:
· середньооблікова чисельність працівників, зайнятих у ЛІА взагалі та у  окремих її підсистемах;

· питома вага кількості працівників, зайнятих у ЛІА відповідно до загальної кількості працюючих на авіапідприємстві;

· продуктивність праці тощо.  

Вищеперераховані показники дають змогу оцінити загальний стан окремих елементів ЛІА. Але для прогнозування її оптимального розвитку потрібно проведення  інтегрованої оцінки  рівня забезпеченості аеропорту інфраструктурним комплексом.
Структурно-функціональний підхід до оцінювання рівня забезпеченості інфраструктурними послугами вимагає системного дослідження факторів, що впливають на формування інфраструктури [51, с. 38].  До факторів формування логістичної інфраструктури аеропорту належать:
1) розміщення та потужності аеропорту;
2) розміщення та потужності окремих елементів ЛІА;
3) види використовуваних автотранспортних засобів;
4) обсяги обробленого вантажу та типи вантажопотоків;
5) рівень якості логістичного обслуговування  вантажного потоку;
6) витрати на утримання логістичної інфраструктури аеропорту;
7) кваліфікований персонал.
Формування ЛІА, визначення кількості її об'єктів та їх пропускної здатності потребує прогнозування попиту на інфраструктурні послуги, який здійснюється на основі наступних процедур [61]:
· аналіз ретроспективи попиту, виходячи з обліку та аналізу замовлень, отриманого аеропортом раніше (на протязі, як можна, більш тривалого строку);
· врахування різноманіття видів вантажних потоків та можливих споживачів;
· застосування існуючих методів прогнозування у конкретних умовах;

· тестування та відбір найбільш ефективних методів прогнозування з урахуванням отриманих даних про ретроспективу попиту на конкретні типи інфраструктурних послуг;

· зіставлення результатів з реальним попитом, зафіксованим упродовж поточного періоду.
На останньому етапі проводяться необхідні розрахунки прогнозу, визначаються обмеження, оцінюються результати системи прогнозування, які можуть бути використані при формуванні ЛІА. 
2. Вырезано.

3. Для приобретения полной версии работы перейдите по ссылке
4. По відношенню до споживача:
1) прямий сервіс –  послуги, направлені на безпосереднього споживача;

2) непрямий сервіс – послуги, ненаправлені на безпосереднього споживача.  
Процес створення ефективної системи логістичного сервісу в аеропорту на основі розвитку його логістичної інфраструктури  залежить, в більшості,  від фінансового становища, в якому він знаходиться, спектру пропонованих логістичних послуг, зовнішніх факторів та ін.. Аеропорт може для себе обрати наступні варіанти системи логістичного сервісу, кожна з яких, в деяких випадках, має свої переваги та недоліки:

1. Логістичний сервіс ведеться тільки персоналом аеропорту.
2. Сервіс здійснюється незалежною спеціалізованою організацією.
3. Виконання сервісних робіт через посередників, на яких лежить повна відповідальність за якість та задоволення претензій по сервісу.

4. Логістичний сервіс доручається персоналу авіакомпаній та аеропорту.  

Рівень логістичного обслуговування особистий для кожного типу підприємства залежить від таких факторів як: вид, ціна продукції, характеристики обслуговування, умов транспортування та зберігання, розміщення замовлень, обсягів збуту (потужність потоку), швидкість збуту (інтенсивність продажу), умови оплати, розмір партій та інтервали постачань, відповідність графіку користування, ліквідність продукції  [75, с. 320].
Міротін Л.Б.,  у своїй науковій праці, визначає максимально-можливий, середній, мінімально-необхідний та базовий (стандартний) рівні логістичного обслуговування [75].

Кожний з цих рівнів відрізняється ступенем задоволення потреб при здійсненні логістичних операцій: швидкістю доставки, розвантажувальних та завантажувальних робіт, маркування, вартістю логістичного обслуговування. Максимально-можливий рівень логістичного обслуговування характеризується швидким виконанням усього комплексу потрібних логістичних процедур; середній рівень розраховано на більш тривалі строки обслуговування; мінімально - необхідний – виконання необхідних процедур обслуговування за деякий час; базовий  (стандартний) –  виконання стандартних логістичних процесів обслуговування відповідної якості. 
Наступним з важливих факторів формування логістичної інфраструктури аеропорту є кваліфікований персонал, який безпосередньо приймає участь у процесах логістичного обслуговування вантажу, як в межах конкретного аеропорту, так й упродовж повного ланцюга доставки.
Відомо, що  сучасний діловий світ, для отримання конкурентних переваг, інформатизації та реструктуризації бізнесу, потребує від своїх учасників професіоналізму. Саме це і сприяло виникненню жорстких вимог щодо проведення кадрової політики на підприємствах. Успіху будь-якого підприємства можна досягти завдяки професійним кадрам!
Взагалі, персонал сфери логістичного обслуговування доцільно поділяти за функціональними ознаками виконуваних робіт:
· працівники, що займаються обслуговуванням транспортних  процесів та операцій, при переміщенні певного матеріального потоку;
· працівники, що організують та керують логістичними операціями на складах ( розміщення вантажу, переробка, розвантаження та ін.);

· працівники, що виконують допоміжні операції в межах конкретного підприємства (пакування, маркування, внутрішнє переміщення та ін.);

· працівники, що займаються інформаційним обслуговуванням всіх ланок логістичного ланцюга;

· працівники, що виконують безпосереднє обслуговування елементів логістичної інфраструктури (поточний ремонт, капітальний ремонт, енергозабезпечення та ін.)
Звідси виходить, що  формування трудового потенціалу логістичної інфраструктури аеропорту може реалізуватися завдяки системі процедур в межах його кадрової політики. Процедури можуть бути спрямовані, як на збільшення та розвиток трудового потенціалу, так і на зменшення непотрібної робітничої сили, заміни її на більш відповідну за своїми якісними потребами, умовам його ефективного функціонування. Підкреслимо, що непрофесійна діяльність приводить до виникнення значних втрат, тому при формуванні логістичної інфраструктури слід проводити більш ретельний аналіз кадрового потенціалу та впроваджувати заходи щодо покращення його ефективності. 
Таким чином,  узагальнення існуючих теоретичних аспектів дозволило встановити той факт, що  рівень потреби в логістичній інфраструктурі на авіапідприємстві, повнота і глибина її структури визначаються завдяки факторам та критеріям, які безпосередньо впливають на її формування.
1.3. Управління логістичною інфраструктурою аеропорту в 
        інтегрованих транспортно-логістичних системах
Сьогодні, питання пов'язані з управлінням логістикою та її складовими елементами одні з самих актуальних у науковому і бізнес середовищі. Слід зазначити, що в науковій  літературі дуже часто зустрічаються поняття «управління логістикою» і «менеджмент логістики», які найчастіше є ідентичними й взаємозамінними. Незважаючи на значну кількість наукових розробок у даному напрямку,  більш чіткі аспекти управління  логістикою були розглянуті у фундаментальних роботах вітчизняних  і зарубіжних вчених [ 64, 123, 138, 161 та інші].

На думку Стока Дж. і  Ламберта Д., логістичний менеджмент – «це частина процесу в ланцюгах постачань, у ході  якого планується, реалізується й контролюється ефективний і продуктивний потік товарів, їхні запаси, сервіс і зв'язана інформація від місця їхнього зародження до місця споживання з метою задоволення вимог користувачів» [123]. 

Вырезано.

Для приобретения полной версии работы перейдите по ссылке
Як свідчить практика, оптимальною формою  ефективної системи управління є комбінування процесного і системного підходів [136].  Необхідність процесного підходу виникає на тих стадіях формування напрямків розвитку, де прямий контакт з клієнтом і особливості надання окремої послуги не відіграють вирішальної ролі. Але  рішення питань, що стосуються  реалізації  конкретних задач, потребують дотримання принципів системного підходу. Особливої концентрації уваги потребують межі переходу від однієї моделі до іншої, оскільки саме тут можуть виникнути деякі збої як в інформаційному плані, так і в плані відповідальності. Доведено, що максимальний ефект  управління може бути отриманий шляхом одночасного застосування  двох підходів, що дозволяє використати переваги кожного. Тому, головною особливістю формування системи управління логістичною інфраструктури аеропорту є застосування процесно-системного підходу, спрямованого на оптимізацію не окремих інфраструктурних елементів, а логістичної системи аеропорту в цілому (рис.1.8).
Виходячи з рис. 1.8., за​гальна система управління ЛІА  розглядається, як сукупність двох підсистем, що мають певні зв’язки та відношення між                 собою:

1) підсистема зовнішнього управління логістичною інфраструктурою аеропорту, яка складається з підсистем управління вхідними та вихідними процесами (парк рухомого складу, ремонт та експлуатація обладнання, складські споруди, складське обладнання  та інші забезпечуючі засоби та споруди, які не входять до внутрішнього середовища логістичної системи, що дослі​джується, функціонує у безпосередньому оточенні аеропорту);

2) підсистема управління внутрішніми  логістичними процесами та  логістичною інфраструктурою аеропорту, що досліджується (власне транспортне господарство, складське господарство, пакувальні служби, обладнання, підрозділи по обслугову​ванню логістичних процесів та інше, функціонує у  внутрішньому середовищі аеропорту).    

3) Вырезано.

4) Для приобретения полной версии работы перейдите по ссылке
Аналіз наукової літератури показав, що значення понять «економічний потенціал підприємства», «потенціал підприємства», а також й поняття «логістичний потенціал» носять досить різноманітний характер, від вузького його розуміння до найбільш загальних категорій, але поряд з цим  поняття «логістичний потенціал аеропорту» практично не розглядалося у науковому колі.
Отже, під логістичним потенціалом аеропорту, будемо розуміти сукупність виробничо-фінансових, інтелектуальних та трудових можливостей конкретного аеропорту  націлених на оптимізацію  процесу переміщення вантажного та супутніх йому потоків упродовж повного ланцюга доставки, а також планування й організація заходів щодо підготовки та реалізації пов’язаних з цим логістичних процесів і операцій, які забезпечують йому (аеропорту) стійкі, конкурентні переваги на ринку транспортно-логістичних послуг. Прояви логістичного потенціалу одного аеропорту, в залежності від факторів впливу на нього, можуть значно відрізнятися від багатьох інших авіапідприємств. 

 Важно підкреслити, що потенціал логістичної інфраструктури аеропорту повинен розглядатися, як складова підсистема логістичного потенціалу аеропорту, що характеризується здатністю забезпечувати матеріальні умови щодо оптимізації процесів обслуговування вантажного потоку в аеропорту та дозволяє отримати корисний ефект всім учасникам транспортно-логістичного ланцюга. Саме тому процес формування ефективної системи управління повинен базуватися на якісній та кількісній оцінці потенціалу ЛІА [115].
Таким чином, формування та реалізація системи управління ЛІА  дозволить отримати загальний синергійний ефект аеропорту шляхом забезпечення взаємодії всіх його структурних підсистем і різних напрямків їх діяльності. СУЛІА – це важлива складова процесу управління, правильне застосування якої розширює «вузькі» можливості вітчизняних аеропортів, а також дозволяє сформувати відповідну до сучасних світових вимог логістичну інфраструктуру.  
ВИСНОВКИ ДО РОЗДІЛУ 1

1. Сучасні тенденції глобалізації світової економіки, свідчать про формування концепції нових ринкових відносин, спрямовану на інтегроване управління бізнес-процесами упродовж повного ланцюга доставки.  Все більшого значення при реалізації концепції інтеграції набувають допоміжні та обслуговуючі процеси, які на основі відповідної технологічної платформи забезпечують високий рівень сервісу при мінімальних витратах.  Такий підхід обумовлює, з одного боку, стрімкий розвиток транспортної інфраструктури  (зокрема авіаційної), а з іншого боку, формування ефективної інфраструктури окремих авіапідприємств, що є учасниками певного транспортно-розподільчого процесу. У зв’язку з цим стають актуальними проблеми пошуку теоретичних і практичних основ інфраструктури авіапідприємств та удосконалення існуючих принципів управління її складовими об’єктами, застосування нових методів її формування і розвитку.  
2. В умовах централізованої планової економіки інфраструктура підприємства відігравала пасивну роль, а питанням її ефективного використання приділялося не достатньо уваги, що і спричинило виникнення диспропорцій у системі управління підприємствами та появу значних непотрібних втрат. Все це й зумовило необхідність  інтеграції процесів інфраструктурного обслуговування шляхом формування і розвитку відповідної логістичної інфраструктури, яка створює матеріальні умови щодо прискорення  руху матеріальних та супутніх їм потоків, а також сприяє скороченню сукупних логістичних витрат  як у межах одного підприємства, так й на протязі повного ланцюга доставки.
3. Дослідження теоретичних та концептуальних положень логістики свідчать про те, що зміст та сутність понять «логістична інфраструктура», «логістична інфраструктура аеропорту» є недостатньо вивченою проблемою серед науковців.  Узагальнюючи наявні точки зору, автором пропонує під  логістичною інфраструктурою аеропорту розуміти сукупність об’єктів транспортної, складської, маніпуляційної, пакувальної, інформаційної та фінансової інфраструктур, що при взаємодії забезпечують ефективне логістичне обслуговування вантажного потоку за принципами «від дверей до дверей» та «точно в термін» з оптимальними витратами відповідно до вимог споживачів. Залежно від рівня просторового обмеження логістичних послуг  запропоновано виокремлювати внутрішню і зовнішню логістичну інфраструктуру підприємства, логістичну інфраструктуру ланцюга доставки та макрологістичну інфраструктуру. 
4. Узагальнення концепцій логістичного управління дозволило сформулювати специфіку управління логістичною інфраструктурою аеропорту, як сукупність  методів та дій аеропорту, що спрямовані  на  оптимальне розміщення й використання інфраструктурних елементів з метою ефективного забезпечення логістичних процесів і операцій, пов'язаних з комплексним обслуговуванням вантажного потоку з мінімальними сукупними  витратами.   
5. Процес формування системи управління логістичною інфраструктурою не може розглядатися окремо від логістичної системи аеропорту, певного логістичного ланцюга.  Тому систему управління логістичною інфраструктурою необхідно вважати функціональною підсистемою аеропорту, яка враховує його особливості, специфіку діяльності й потенційні можливості. Автором запропоновано виокремити внутрішню та зовнішню складові системи управління логістичною інфраструктурою аеропорту, які за умови  інтегрованого управлінні дозволяють вирішити спільні завдання, основними з яких є: вибір альтернатив стратегії розвитку логістичної інфраструктури, проведення розрахунків показників ефективності елементів логістичної інфраструктури, розробка норм і нормативів праці та матеріально-технічного розвитку, інтегроване планування та контроль усіх учасників логістичного ланцюга та ін. 
6. Аналіз теоретичних засад формування системи управління логістичною інфраструктурою дозволив виявити типові проблеми, що можуть виникати під час її формування у вітчизняних аеропортах (невигідне розташування інфраструктурних об’єктів, неефективне використання основних фондів аеропортом, висока вартість інфраструктурних елементів, непрофесіоналізм, низький рівень інформатизації тощо)  та запропонувати методи їх вирішення. Формування та реалізація  системи управління ЛІА  дозволить отримати загальний синергійний ефект аеропорту шляхом забезпечення взаємодії всіх його структурних підсистем і різних напрямків їх діяльності. Система управління ЛІА – це важлива складова процесу управління, вірне застосування якої розширює «вузькі» можливості вітчизняних аеропортів, а також дозволяє  сформувати відповідну до сучасних світових вимог ефективну логістичну інфраструктуру.
























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































