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1.   SWОТ- АНАЛІЗ 
1.1.    Внутрішні характеристики - Сильні сторони ( S )
S 1 Багаторічний   досвід   динамічного   розвитку   зі   збереженням
найбільшої частки ринку й підтримка найвідомішої   торговельної
марки("бренда") серед авіакомпаній України.
S 2 Єдина українська авіакомпанія, що має досвід і парк сучасних ВР для
дальномагістральних перевезень і ексклюзивне положення на цьому ринку (за винятком лінії Київ - Нью-Йорк - Київ)

S 3 Єдиний   в   Україні   мережний   авіаперевізник   (з   найбільшою
географією польотів, у тому числі регіональних).

S 4 Сертифікат ЕА8А РАКТ-145 на ТОиР повітряних судів, що дозволяє
виконувати найбільший перелік сертифікованих робіт в Україні; власна виробнича база в міжнародному аеропорті "Бориспіль"; наявність
сертифікованих "шопов" (компоненти, колеса, гальма й т.д.); наявність
сертифікованих лінійних станцій в аеропортах Донецька й Одеси

S 5 Додаткові    можливості    як    мажоритарного    учасника    ТОВ
"Авіакомпанія "Донбассаеро" для ефективного обслуговування мережі
маршрутів кожної компанії об'єднаним парком ВР.

S 6 Питома собівартість Продукту нижче, ніж у конкурентів

S 7 Сертифікат ІАТА ІО8А і наявність цілісної нормативної бази по
більшості   напрямків   діяльності,   що   відповідає   українським   і
міжнародним вимогам.
S 8 Збереження переваги єдиного авіаперевізника на ряді поточних і
перспективних   середньомагістральних   напрямків   у   зв'язку   з
відсутністю польоті паритетного іноземного перевізника
S 9 Мережа агентського продажу на українському ринку й за рубежем,
наявність системи мотивації агентів 
S 10 Власний   сертифікований   Навчальний   Центр   Авіакомпанії  для
професійної підготовки авіаційного персоналу
S 11 Наявність системи контролю якості.
S 12 Наявність регіональних версій інтернет сайту й електронна комерція

S 13 Наявність власної програми лояльності для часто літаючих пасажирів
"Меридіан", а також її поетапне впровадження в «Донбассаеро»

S 14 Членство ІАТА, ряді регіональних В8Р, АЕА, ІАТР і Європейської бізнес асоціації
S15 Обновлена команда топ-менеджменту з досвідом впровадження
міжнародних бізнес-практик

1.2. Внутрішні характеристики - Слабкі сторони ( W )
W 1. Працівники й деякі топ-менеджери не орієнтовані на результат; слабко розвинена особиста відповідальність; відсутні матриці прийняття персоналом рішень; відсутня діюча координація роботи підрозділів; у
топ-менеджменту відсутній "командна гра"; низька виконавська дисципліна й відсутність належної системи контролю; недостатній рівень делегування повноважень до рівня начальників відділів; часті зміни організаційної структури, не забезпечені гнучким реінжинірингом бізнес-процесів
W 2. Відсутність ефективної системи бюджетування, як основи для бізнес-планування й контролю
W 3. Якість Продукту нижче, ніж у конкурентів - авіаперевізників ЄС; різна якість Продукту на ВВЛ і МВЛ; інтер'єри ВР не відповідають наведеним стандартам; відсутність у топ-менеджменту єдиного розуміння Продукту Авіакомпанії
W4   Незначна капіталізація, негативне кзш-флоу, наявність значної кредиторської заборгованості (лізінгодавці, постачальники й ін.)
W 5. Відсутність власного сучасного регіонального флоту
W 6. Структура Авіакомпанії обтяжена більшим штатом працівників, що
приводить до низької продуктивності праці й недостачі професійних працівників
W 7. Відсутність ефективної системи керування виробництвом у частині:
· системи планування й реалізації розкладу;

· ротації ВР і планування екіпажів;

· керування регулярністю;

· показників нальоту парку ВР;

· низького рівня координації експлуатації (відсутність професіоналів і
ІТ-рішень)

W 8. Відсутність агресивної системи продажів і обтяження існуючої системи продажів складністю прийняття рішень
W 9. Самий старий парк ВР і низька паливна ефективність щодо основних конкурентів
W 10. Значна й    паливна складова, що постійно збільшується, у структурі загальних витрат Авіакомпанії
W 11. Відсутність системи ефективного аналізу показників по мережі маршрутів і планування прибутковості по рейсах як для мережного перевізника; відсутність системи маркетингового планування й оперативного аналізу
W 12. Авіакомпанія не є привабливим роботодавцем на ринку праці для нелітного персоналу, що приводить до щорічного значного відтоку співробітників
W 13. Недостатня внутрішня юридична й корпоративна підтримка в Авіакомпанії, включаючи керування дочірніми підприємствами
W 14. Відсутність системи орієнтації на Клієнта
W 15. Відсутність у мережі маршрутів найбільш популярних напрямків у Західну Європу, а також недостатня популярність Авіакомпанії в ряді країн польотів, у т.ч. у ЦВЕ
W 16. Дисбаланс провізних ємностей Захід-КВР і КВР-Схід
W 17. Відсутність стратегії розвитку системи керування персоналом, включаючи визначення умов оплати праці, необхідність постійних разових позасистемних збільшень заробітної плати з метою запобігання значного відтоку персоналу
W 18. Інформація від системи керування якістю й безпекою польотів як база для прийняття управлінських рішень відсутній; не оптимізована й не уніфікована нормативна база і її недостатнє впровадження в діяльність Авіакомпанії; відсутня формалізована система ризик- менеджменту
W 19. Неефективна система внутрішньої фінансової звітності й контролю доходів і витрат, відсутність системи податкового планування
W 20. Відсутність діючої АОО-підтримки в пунктах польотів; недостатній обсяг складу запасних частин у базовому аеропорті й неефективній підтримці по компонентах; відсутність процедури чіткого відстеження мінімальних запасів товарно-матеріальних цінностей на складі (у т.ч. затримка впровадження ІТ-рішень)
W 21. Недостатня взаємодія між членами Альянсу; розходження в нормативних документах учасників альянсної угоди; недостатня взаємодія на рівні підрозділів учасників альянсної угоди
W 22. Відсутність міжнародної практики планування й керування парком ВР, що спричиняє недотримання планових строків поставки нових ВР
W 23. "Лобіювання" інтересів Авіакомпанії в органах законодавчої й
виконавчої влади недостатньо, у т.ч. шляхом взаємодії з міжнародними неавіаційними організаціями, членом яких є Авіакомпанія
W 24. Відсутня система нормування й оплати праці неавіаційного персоналу; дисбаланс в оплаті праці; оплата праці нелітного персоналу не захищає його від інфляційних процесів
W 25. Відсутня  система  навчання,  підтримки  кваліфікації й  мотивації неавіаційного персоналу
W 26. Погані умови роботи персоналу, відставання розвитку інфраструктури від темпів росту Авіакомпанії
W 27. Наявність значної кількості зайвої "неліквідної" нерухомості й парення ВР радянського виробництва в «Донбассаеро», експлуатація якого економічно й комерційно недоцільна
W 28. Відсутність ІТ-стратегії й плану впровадження галузевих ІТ-продуктів (у т.ч. комерційного планування, керування й планування ТОиР, бюджетування й т.д.)
1.3. Зовнішні характеристики - Можливості на ринку ( О )
O 1. Потенціал для підвищення прибутковості на більшості експлуатованих
міжнародних маршрутів, де немає прямій конкуренції
O 2 Значний потенціал розвитку Авіакомпанії через наявність можливостей
по збільшенню частотності відповідно до ряду міжурядових угод про
повітряне сполучення

O 3 Нові можливості на ринку у зв'язку з можливим звільненням ряду
призначень на міжнародні повітряні лінії, особливо в країни ЄС

O 4 Можливість покупки частини, що залишилася, статутного фонду
(25,01%) Донбассаеро, виставленої на продаж Донецькою міською
радою для підвищення ефективності
O 5 Оптимальне географічне положення аеропорту Донецьк і активна
робота держави й приватних інвесторів по будівництву термінала й
нової ВПС для його перетворення в регіональний аеропорт-"хаб" і
розвиток технічної бази Альянсу як альтернатива Борисполеві

O 6 Можливість використання наявних і одержання нових призначень, у
т.ч. у країни Західної Європи, у рамках альянської угоди

O 7 Створення й впровадження ефективного механізму хеджировання
поставок авіапалива
O 8 Розширення кодшерингового співробітництва на маршрутах, де
Авіакомпанія є призначеним авіаперевізником, але не здійснює
польоти
O 9 Створення об'єднаної системи представництв «Аеросвіта» й
«Донбассаеро» для оптимізації витрат

O 10 Сприятливі умови для активного просування електронної комерції

О 11. Дерегуляция ринку аеропортових послуг в Україні відповідно до вимог ЄС і ВТО, тобто можливість розвитку власної інфраструктури, інженерно-технічних послуг і наземного обслуговування в базових аеропортах
O 12 Розширення портфеля пропозицій лізингодавців і можливе зниження
лізингових ставок в умовах триваючої кризи світової авіа індустрії й
банкрутства авіакомпаній, у т.ч. можливість відновлення парку ВР
O 13 Реалізація державної програми модернізації найбільших українських
аеропортів у рамках підготовки до проведення фінальної частини
Чемпіонату Європи по футболі (Євро 2012)

O 14 Можливе зниження витрат на фінансування поставок ВР у випадку
ратифікації Україною Кейптаунскої конвенції й зняття ПДВ для нових
ВР
O 15 Ріст і поява нових технологій, ПО й технічних засобів ІТ, що приводить
до їхнього здешевлення й дає можливість ефективного впровадження
O 16 Планована наявність єдиного головного офісу (для невиробничих
підрозділів) - підвищення рівня керованості компанії й економія
адміністративних витрат
1.4. Зовнішні характеристики - Погрози ( Т)
Т 1.   Уповільнення темпів росту економіки, подальший ріст інфляції й інші негативні наслідки внаслідок економічної кризи, що тягнуть до різкого спаду попиту на авіаперевезення
Т 2.   "Однобічна" лібералізація повітряного простору із країнами ЄС, що приводить до зворотного ефекту - фактичному посиленню позицій іноземних авіаперевізників - на тлі слабкої позиції Госавіаадміністрації України
Т З.   Подальший ріст основних складових собівартості виробничої Діяльності
Т 4.   Неконтрольований можливий подальший ріст вартості нафти на світових ринках, що нівелює вживають Авіакомпаній заходу щодо зниження негативного впливу збільшення вартості авіапалива на фінансовий результат
Т 5.   Поява в 2008 році на ринку Іош-созі авіакомпаній внаслідок лібералізації ринку (W І22 Аіг, Оегаіап\уіп§5, АігАгаЬіа і ін.) і проведення ними агресивної тарифної політики; посилення конкуренції з авіакомпаніями "Днеправіа" і "Роза вітрів"
Т 6.   Обмеженість термінальної інфраструктури в ГП МА "Бориспіль" для трансферних технологій, росту пасажиропотоків і кількості рейсів; відсутність ангара для ТОиР В767
Т 7. Відсутність у держави чітко сформульованих національних пріоритетів в області цивільної авіації, у т.ч. часті реформування УОРГА України й невизначеність в уведенні в Україні вимог 1АК-ОР8 1 і ЕА8А
Т 8.   Триваюча дія другої категорії ІА8А РАА, привласненій Україні в 2005 року на тлі відсутності дій Госавіаадміністрації України
Т 9.   Дефіцит в Україні літного складу з допусками на типи ВР західного виробництва й кваліфікованого авіаційного персоналу
Т 10. Відсутність чітких нових фінансових інструментів для подальшого
інвестування засобів у пріоритетні проекти розвитку (заміна парку ВР, інфраструктура й ін.)
Т 11. Посилення конкурентної боротьби серед українських авіакомпаній за частку ринку й комерційні права (введення в експлуатацію сучасного парку ВР, агресивна політика по виконанню рейсів з регіональних аеропортів на міжнародних напрямках (Стамбул, Тель-Авів і т.д.), у т.ч., що приводять до зниження прибутковості
Т 12. Збільшення частотності конкурентів на маршруті Кий-Москва
(найбільш прибутковий маршрут), у т.ч. початок виконання рейсів іншим українським авіаперевізником на В737-800
Т 13. Пряма (за рахунок очікуваного виходу на ринок дальньомагістральних перевезень "Днеправіа") і непряма (за рахунок діяльності мережних конкурентів з ЄС) втрата ексклюзивного положення на ряді дальньомагістральних маршрутів
Т 14. Посилення конкурентоспроможності авіаперевізників країн ЦВЕ, пов'язане з їхнім членством або вступом у глобальні альянси, відновленням флоту, адаптацією рівня їхнього сервісу до західноєвропейських стандартів
Т 15. Позиціювання "Днеправіа" як авіакомпанії, що володіє найбільшим
сучасними регіональними літаками виробництва ЕтЬгаег, і як наслідок втрата частини пасажиропотоку усередині України (особливо трансферного)
Т 16. Фактична монополізація більшості послуг в українських аеропортах (поставки авіапалива, послуги кетерингових і хендлінгових компаній)
Т І7. Можливі негативні для авіакомпаній зміни в податковій, митній і транспортній політиці
Т 18. Збільшення аеропортових і аеронавігаційних зборів (застосування ідентичної ставки для внутрішніх і міжнародних рейсів)
Т 19. Падіння платоспроможності населення України
Т 20. Значний ріст конкуренції на ринку праці кваліфікованого персоналу
Т 21. Дефіцит пропозиції на ринку деяких типів ВР (уповільнений спад ставок на В737І\Ю)
Т 22. Можливий початок експлуатації "Міжнародними авіалініями України" літаків В737 №х1: Оепегаііоп, і також завдання збитків іміджу Аеросвита раніше позиціонуючого себе як потенційно першого українського експлуатанта средньомапстральних ВР нового покоління
Т 23. Жорсткість конкуренції з російськими авіакомпаніями після скасування (зниження) імпортних мит на ввіз деяких категорій імпортних ВР в Російську Федерацію й/або вихід цих компаній на ринок України (наприклад ИТАіг)
Т 24. Функціонування альянсу "Міжнародні авіалінії України" - "Днеправіа" як противага Українській авіаційній групі "Аеросвит" - "Донбассаеро"
Т 25. Ріст конкуренції з наземними видами транспорту на внутрішньо українському ринку (нові швидкісні поїзди підвищеної комфортності, відкриття автомагістралей і ремонт автодоріг)
Т 26. Вплив інших негативних факторів (воєнні дії, терористичні погрози, епідемії й ін.) на фінансово-економічні показники Авіакомпанії на окремих сегментах ринку
1.5. Матриця аналізу внутрішніх факторів 
	Фактор
	Вага
	Рейтинг
	Середньоваговий фактор оцінки

	S1
	0,035
	3
	0,105

	S2
	0,03
	4
	0,12

	S3
	0,03
	4
	0,12

	S4
	0,02
	3
	0,06

	S5
	0,025
	3
	0,075

	S6
	0,02
	3
	0,06

	S7
	0,015
	3
	0,045

	S8
	0,02
	4
	0,08

	S9
	0,015
	3
	0,045

	S10
	0,02
	3
	0,06

	S11
	0,02
	4
	0,08

	S12
	0,01
	3
	0,03

	S13
	0,015
	3
	0,045

	S14
	0,02
	3
	0,06

	S15
	0,025
	3
	0,075

	W1
	0,025
	2
	0,05

	W2
	0,025
	2
	0,05

	WЗ
	0,03
	1
	0,03

	W 4
	0,035
	1
	0,035

	W 5
	0,01
	2
	0,02

	W 6
	0,02
	1
	0,02

	W 7
	0,025
	1
	0,025

	W 8
	0,015
	1
	0,015

	W 9
	0,035
	1
	0,035

	W 10
	0,035
	1
	0,035

	W 11
	0,03
	1
	0,03

	W 12
	0,015
	1
	0,015

	W 13
	0,025
	1
	0,025

	W 14
	0,025
	1
	0,025

	W 15
	0,02
	2
	0,04

	W 16
	0,015
	2
	0,03

	W 17
	0,02
	2
	0,04

	W 18
	0,025
	1
	0,025

	W 19
	0,035
	1
	0,035

	W 20
	0,02
	2
	0,04

	W 21
	0,025
	1
	0,025

	W 22
	0,03
	1
	0,03

	W 23
	0,03
	1
	0,03

	W 24
	0,01
	2
	0,02

	W 25
	0,02
	1
	0,02

	W26
	0,03
	1
	0,03

	W27
	0,015
	1
	0,015

	W28
	0,035
	1
	0,035

	
	1
	ІР8=
	1,89


1.6. Матриця аналізу зовнішніх факторів
	Фактор
	Вага
	Рейтинг
	Середньоваговий фактор оцінки

	О1
	0,035
	2
	0,07

	О2
	0,025
	2
	0,05

	О3
	0,03
	1
	0,03

	О4
	0,035
	3
	0,105

	О5
	0,025
	2
	0,05

	О6
	0,025
	2
	0,05

	О7
	0,035
	3
	0,105

	О8
	0,025
	2
	0,05

	О9
	0,025
	3
	0,075

	О10
	0,03
	1
	0,03

	О11
	0,02
	3
	0,06

	О12
	0,025
	3
	0,075

	О13
	0,025
	2
	0,05

	О14
	0,01
	3
	0,03

	О15
	0,015
	1
	0,015

	О16
	0,02
	2
	0,04

	Т1
	0,035
	2
	0,07

	Т2
	0,02
	3
	0,06

	ТЗ
	0,025
	3
	0,075

	Т4
	0,03
	3
	0,09

	Т5
	0,02
	2
	0,04


	Т6
	0,02
	2
	0,04

	Т7
	0,015
	2
	0,03

	Т8
	0,025
	2
	0,05

	Т9
	0,03
	3
	0,09

	Т10
	0,02
	3
	0,06

	Т11
	0,02
	2
	0,04

	Т12
	0,015
	2
	0,03

	Т13
	0,035
	3
	0,105

	Т14
	0,02
	1
	0,02

	Т15
	0,015
	1
	0,015

	Т16
	0,03
	3
	0,09

	Т17
	0,015
	2
	0,03

	Т18
	0,025
	2
	0,05

	Т19
	0,035
	2
	0,07

	Т20
	0,02
	2
	0,04

	Т21
	0,02
	2
	0,04

	Т22
	0,025
	1
	0,025

	Т23
	0,02
	3
	0,06

	Т24
	0,025
	2
	0,05

	Т25
	0,02
	2
	0,04

	Т26
	0,015
	1
	0,015

	
	1
	ЕГЕ=
	2,21


