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СОЦІАЛЬНЕ МОДЕЛЮВАННЯ, РИЗИК, АЕРОПОРТ
Метою кваліфікаційної роботи є  детермінанти оптимізації  соціального моделювання ризиків в аеропортах.
Об’єктом кваліфікаційної роботи є ризики в аеропортах.
Предметом кваліфікаційної роботи є соціальне моделювання ризиків в аеропортах.
Методи наукового дослідження: об’єктивність, історизм, всебічний зв’язок, системна єдність історичного і логічного сходження від абстрактного до конкретного, логіко-понятійний аналіз, герменевтика, контент-аналіз, системний, комплекс якісних методів FORESIGHT (SWOT/STEEP/TOWS).
Гіпотеза. Впровадження соціального моделювання може забезпечити попередження ризиків, загроз та вплинути на стратегічний розвиток аеропортів та безпеку авіасполучень (на прикладі аеропорту міста Запоріжжя). Висновки: 1. «Ризик», як поняття позначає діяльність, яка пов’язана з подоланням невизначеності в ситуації неминучого вибору, в процесі якого мається можливість кількісно та якісно оцінити ймовірність досягнення припустимого результату, невдачі і відхилення від цілі.
2. Соціальне моделювання як соціальна технологія виступає першочерговим інструментом дослідження ризиків в аеропортах, оскільки на його основі отримуються всі чинники, сильні та слабкі сторони, можливості та загрози на основі яких розробляються стратегії розвитку та визначаються заходи щодо оптимізації діяльності.
3.  Головними функціями аеропорту є забезпечення повітряних польотів та перевезень, організація діяльності всіх ланок структури аеропорту, задоволення потреб пасажирів та забезпечення безпеки. Попередження ризиків в аеропортах є запорукою якісного розвитку та проводження управління.
SUMMARY

Diploma thesis consists of 75 pages, 53 literature sources, 7 annexes.
SOCIAL MODELING, RISK, AIRPORT
Research purpose is the determinants of optimization of social modeling of risks at airports.
Research object іs the risks at the airports.
Research subject is the social modeling of risks at airports.
Research methods are objectivity, historicism, comprehensive connection, system unity of historical and logical convergence from abstract to concrete, logical-conceptual analysis, hermeneutics, content analysis, system, complex of qualitative methods FORESIGHT (SWOT/STEEP/TOWS).
Research hypothesis The introduction of social modeling can ensure the prevention of risks, threats and affect the strategic development of airports and air safety (for example, the airport of Zaporizhzhia).
Conclusions: 1. "Risk" as a concept refers to the activity associated with overcoming uncertainty in a situation of inevitable choice, in the process of which it is possible to quantify and qualitatively assess the probability of achieving acceptable results, failures and deviations from the goal.
2. Social modeling as a social technology is the primary tool for risk research at airports, as it provides all the factors, strengths and weaknesses, opportunities and threats on the basis of which development strategies are developed and measures to optimize activities.
3. The main functions of the airport are the provision of air flights and transportation, the organization of all parts of the airport structure, meeting the needs of passengers and security. Risk prevention at airports is the key to quality development and management.
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Актуальність. Глобалізація, яка визначає прискорення соціальних контактів відносин у світі, визначає не тільки можливості розвитку країн та їх окремих регіонів (и Запорізька область не є винятком), але і появу нових ризиків та загроз, перш за все, соціальним системам та зв’язкам, пов’язаним з глобальною інфраструктурою, до якої належить авіаційний транспорт. Ці процеси визначають актуальність обраної теми нашої роботи. До того ж актуалізує тему нашого дослідження тенденції розвитку соціології, за Е. Гідденсом актуальними для нового століття є дослідження макро- та мікросоціології, тому в нашій роботі актуальним теоретичним питанням є розгляд соціального моделювання ризиків для конкретних аеропортів у Запорізькій області в єдності цих соціологічних оптик розгляду.
До того ж актуальність обраної теми відносно Запорізької області визначена практичними потребами розвитку економіки, ділових зв’язків, туризму6 що безпосередньо пов’язано з розвитком авіасполученння та обумовлено безпекою аеропортів, як створення системи попередження та подолання ризиків в них. Саме тому соціальне моделювання ризиків в аеропортах Запорізької області має актуальність та високу значущість для розвитку нашого краю та розвитку соціології транспорту та соціології соціальних змін.
Наявність аеропорту є одним із чинників регіонального розвитку, адже сьогодні літаки перевозять не тільки вантажі, але, куди важливіше, людей, що володіють знаннями, що є головною валютою постіндустріальної економіки.
В умовах пандемії COVID-19 транспортна система опинилась під загрозою, особлива увага була приділена індивіду, адже його виявили, як основного переносника хвороби. Авіаційна сфера виступає ключовою через швидкість пересування пасажирів, а аеропорти в свою чергу перетворилися на місце розповсюдження, що потребує вдосконалення систем моделювання цієї сфери.
Проблемна ситуація. Авіаційна сфера знаходиться в постійному взаємозв’язку з суспільством та соціальною сферою на всіх рівнях. Аеропорт виступає вхідними та вихідними воротами із однієї сфери, регіона, країні в іншу, і має забезпечувати безпеку, якісне управління та попереджувати можливі ризики. Тому, аеропорти мусять проводити заходи пов’язані із впровадженням соціального моделювання та використовувати супутні методи. Наразі стан авіаційної сфери України знаходиться в скрутному становищі, одним із основних факторів виступають умови пандемії COVID-19, тому в умовах Постпандемії аеропорти мають турбуватися про свої сильні/слабкі сторони, можливості та загрози для розробки стратегій розвитку. 
Об’єктом кваліфікаційної роботи є ризики в аеропортах.
Предметом кваліфікаційної роботи є соціальне моделювання ризиків в аеропортах.
Метою кваліфікаційної роботи є  детермінанти оптимізації  соціального моделювання ризиків в аеропортах.
Поставлена мета конкретизується у розв’язанні таких наукових завдань:
· уточнити зміст основних понять: «соціальне моделювання», «ризик», «аеропорт»;
· виявити соціологічне осмислення проблеми соціального моделювання ризиків в аеропортах;
· обґрунтувати методологічні принципи та підходи дослідження проблеми соціального моделювання ризиків в аеропортах;
· дослідити сутність та історичну ґенезу будування аеропортів (на прикладі аеропортів України);
· визначити сутність та види ризиків, їх специфіки;
· дослідити особливості ефективного використання соціального моделювання ризиків в аеропортах в умовах пандемії COVID-19;
· обґрунтувати емпіричний методу дослідження проблеми соціального моделювання ризиків в аеропортах (на прикладі аеропорту Запоріжжя);
· проаналізувати результати соціологічного дослідження соціального моделювання ризиків (на прикладі аеропорту Запоріжжя);
· розробити рекомендації та напрями оптимізації використання соціального моделювання ризиків (на прикладі аеропорту Запоріжжя).
Гіпотеза. Впровадження соціального моделювання може забезпечити попередження ризиків, загроз та вплинути на стратегічний розвиток аеропортів та безпеку авіасполучень (на прикладі аеропорту міста Запоріжжя).
Структура роботи. Складається зі вступу, трьох розділів, висновків, списку літератури та cеми додатків.
















РОЗДІЛ 1
МЕТОДОЛОГІЧНІ ЗАСАДИ ДОСЛІДЖЕННЯ ПРОБЛЕМИ СОЦІАЛЬНОГО МОДЕЛЮВАННЯ РИЗИКІВ В АЕРОПОРТАХ

1.1. Уточнення змісту основних понять: «соціальне моделювання», «ризик», «аеропорт»
Методологічні засади дослідження визначають послідовне сходження вид визначення предметного поля дослідження, що визначено в уточненні базових понять нашої роботи к стану осмислення нашої проблематики та визначення принципів та методів подальшого аналізу проблематики роботу. Тому ми починаємо з уточнення основних понять нашої теми, а саме зі змісту поняття «соціальне моделювання». Задля отримання інформації вид об’єкту за допомогою репрезентації, як відображення суттєвих відносин об’єкта в моделі, необхідним є визначення суттєвих відносин, за допомогою яких дослідник отримує знання про об’єкт. Відображення об’єкту називають «моделями», а процес їх створення – «моделюванням». 
	За В. Штоффом ознаки моделі проявляються за таких умов: між моделлю і оригіналом є подібність, форма якого виражена і точно зафіксована (умови відображення або уточненої аналогії); модель в процесі наукового пізнання є заступником досліджуваного об'єкта (умова репрезентації); вивчення моделі дозволяє отримати інформацію про оригінал (умови екстраполяції)[27, c. 87-88].
Важливою особливістю «моделі» є те, що кожна модель створюється для визначеної досліджуваної задачі та не може бути використана в вирішені інших задач. Поле «моделей» є складним та різноманітним, зокрема через людську діяльність та ріст багатоманітності. У підходах до поняття «моделювання» Ю. Плотинський виділяє свою класифікацію моделей. Під час дослідження об’єкту індивід формує мисленнєвий образ про нього, він, як правило, має ряд конкретних питань, тому від складної реальності прибирається все непотрібне для отримання більш чіткого описання об’єкту. Саме так формується когнітивна модель на полі розуміння індивідом реальності, його особливостей, цінностей, установок та інтересів. Наступним етапом є побудова змістовної моделі, яка дозволяє отримати нову інформацію про поведінку об’єкта, отримати взаємозв’язки та закономірності. Функціями змістовної моделі є опис, пояснення та прогноз. Описовою моделлю можна назвати будь-який опис об’єкта. Пояснювальна модель має відповісти на питання: «Чому будь-що відбувається?». Прогностична модель має описувати майбутні дії об’єкта, та відповісти на питання: «До яких змін приводить той чи інший вплив щодо об’єкту?». Наступною моделлю є концептуальна, при її використанні використовують теоретичну базу та конструкти даного предметного поля. Так можна сказати що, концептуальна модель є змістовною, яка базується на конкретній точці зору або концепції. У процесі побудови, дослідження змістовної моделі когнітивна в свою чергу ускладняється, що допомагає з’явитися формальній моделі, яка має дві групи: математичну та комп’ютерну. Соціологи у процесі дослідження використовують формальні математичні методи та моделі, які включають в себе вимір, вибірку, аналіз даних. Створення формальної моделі дає можливість дізнатися сутність соціальних явищ, виявити взаємозв’язки та закономірності [18, c. 89-91].
	Виділяють такі елементи «моделі»: логіко-семантичні, структурно-функціональні та причинно-наслідкові. Логіко-семантичні вбирають в себе всі твердження та факти про об’єкт. При побудові структурно-функціональних моделей об’єкт розглядається, як цілісна система, яку треба розкласти на зіставні частини, компоненти, елементи. Зазвичай їх представляють у вигляді схем, карт та діаграм, з їх допомогою можна простежити роль того чи іншого елемента, підсистеми по відношенню до цілого, оцінити взаємозалежність окремих елементів. Причино-наслідкові моделі використовують для пояснення та прогнозу поведінки об’єкта, його динаміці, розвитку подій у часі. Елементами можуть виступати: поняття, категорії, концепти, індикатори та інше. Наприклад, ментальні карти можна розглядати, як когнітивні моделі, але після візуалізації вони переходять до причинно-наслідкових моделей [18, c. 92-93].
	 Класифікація моделей за Ю. Сурміним виділяє три складових, які мають відповідати природі моделі: відображення, репрезентація та екстраполяція. Відображення характеризується матеріалом з якого складається об’єкт моделювання, його масштабом та часовими характеристиками. Репрезентація пов’язана із цілями дослідження, зв’язків з тією чи іншою концепцією, науковими методами, місцем моделі в пізнавальному процесі. Екстраполяція виражається в використання отриманих знань та перенесення їх на ті чи інша сфери діяльності людини [21, c. 200]. 	
Ю. Сурмін виділяє природу об’єкта моделювання, яка розглядається в різних видах. Зокрема, соціальний вид має відображення в моделях суспільства або його зіставних. Інші зіставні класифікації розглядаються у: масштабах, часових характеристиках, характеру детермінації, динаміці, ступені складності моделі, способі відображення, способі уявлення, формі уявлення, кількості виконуваних задач, характері виконуваних моделлю функцій та роллю в пізнанні[21, c. 201].
Отже, поняття «соціальне моделювання» відображає процес дослідження соціальних об’єктів за допомогою відображення їх основних характеристик, функціональних особливостей на спеціально побудованих моделях.
Поняття «ризику» є обов’язковим компонентом існування людської цивілізації, ризик можна назвати елементом діяльності людини. Це поняття носить дискусійний характер, ризик є усюди, з ним пов’язані відпочинок, спорт, праця, повсякденність, творчість, науковий прогрес та прогнозування. Накоплення наукових знань у різних сферах, наприклад, характері суспільних та технічних процесів, розвиток математики, логіки, необхідність появи норм, правил, регулювання різноманітної діяльності, призводять до того, що в другій половині ХІХ – початку ХХ століття ризик з’являється в полі зору представників різних наукових шкіл. Першочергово це поняття використовується вузькою групою наук: математикою, статистикою, правом та економікою, далі воно переходить до значного кола конкретних наук: теорії ігор, ймовірностей, операцій, катастроф, прийняття рішень, логіки, психології та соціальної психології, воєнних, медичних, біологічних та інших.
За А. Альгіним ризик – це «діяльність, пов’язана з подоланням невизначеності в ситуації неминучого вибору, в процесі якого мається можливість кількісно та якісно оцінити ймовірність досягнення припустимого результату, невдачі і відхилення від цілі». Кількісну та якісну міру А. Альгін розрізняє у понятті «ступенів ризику». Ризик можна розрізнити за елементами, які взаємопов’язані та зіставляють його сутність: можливість відхилення від цілі, заради якої проводиться обрана альтернатива; ймовірність досягнення бажаного результату; відсутність впевненості в досягненні поставленої цілі; можливість наступу несприятливих наслідків (матеріальний, фізичний збиток, хвороба та інше) при здійсненні тих чи інших дій в умовах невизначеності для суб’єкта, що йде на ризик; матеріальні, екологічні, ціннісно-ідеологічні та інші втрати, пов’язані зі здійсненням обраної в умовах невизначеності альтернативи; очікування небезпеки, невдачі в результаті вибору альтернативи та її реалізації[1, c. 20].
Елементи ризику показують, що його зміст не можна ототожнювати лише із негативними наслідками, або тільки з передбачуваними вдачами, які можуть наступити у процесі реалізації обраної в умовах невизначеності альтернативи. Тому щодо практичних дій в ситуації ризику важливо враховувати основні три елементи: ймовірність отримання бажаного результату (вдача); ймовірність небажаних наслідків (невдача) у ході вибору альтернативи та її реалізації; ймовірність відхилення від обраної цілі (при йому можливі відхилення, як позитивних, так і негативних властивостей)[1, c. 21].
Наприклад, якщо об’єктом ризику в умовах польоту виступає першочергово літак, то суб’єктом стає окрема людина, а соціальний ризик виступає мірою, яка характеризує «успіх-неуспіх» діяльності індивіда.
Дослідження специфіки ризику у різних сферах суспільства прийнято пов’язувати із вузьким колом наук, але суспільство складне та вимагає різних підходів. Розвиток одних сторін суспільства залежить від впливу інших. Із досліджень вузького кола наук складно зіставити цілісну картину суспільства тому, що вона буде носити різноманітний характер та розкриє лише окремі сторони, деталі та елементи. Виникає неможливість реконструювати соціальний механізм ризику, що спонукає використовувати соціально-філософський аналіз  ризику до суспільства в цілому. Так можна розділити ризик на два рівня: прикладний та теоретичний. Прикладний пов’язаний із результатом конкретного дослідження ризику, а теоретичний є дослідженням сутності соціального ризику, особливості діяльності і управління суспільними процесами та невизначеності в умовах ризику)[1, c. 5].
Суспільство розвивається, науково-технічний прогрес не стоїть на місці, одною із причин є невизначеність, яка на пряму пов’язана із ризиком. Невизначеність існує через неповноту, недостатню інформацію про об’єкт, процес, явище щодо якого приймається рішення, тому людина має обмеження у зборі та аналізі інформації. Людина є дослідником, винахідником, пізнає різні сфери та збирає знання, щоб покращити своє життя, задовільнити потреби та зробити свою життєдіяльність більш безпечною. Щоб пізнати невизначене потрібно використовувати різні альтернативи, кожна з них – ризик, але кожен ризик приносить результат та нове уявлення для подальшої діяльності.
Поняття «аеропорт» в перекладі від давньогрецької означає сполуку слів «повітряна гавань». В низці Законів України міститься чітке визначення поняття «аеропорт».
У документі про затвердження Правил сертифікації аеропортів, аеропорт визначають, як «підприємство, що здійснює приймання і відправлення повітряних суден, пасажирів, багажу, вантажів і пошти, обслуговування польотів повітряних суден і екіпажів, яке має для цього аеродром, аеровокзал, інші наземні споруди, а також необхідну структуру, обладнання, авіаційний персонал та інших працівників»[16]. 
Повітряний кодекс України визначає аеропорт, як «комплекс споруд, що призначений для приймання, відправлення повітряних суден, обслуговування повітряних перевезень, проведення робіт з технічного обслуговування і має для таких цілей аеродром, аеровокзал, інші наземні споруди та необхідне обладнання»[11].
Також важливим складовим є безпосередньо «аеродром», його визначають, як поверхню земної або водної ділянки, на якій розміщені будівлі, споруди та обладнання, яка призначена повністю або частково для вильоту, прибуття та руху по цій поверхні повітряних суден. Саме це поняття дає можливість охарактеризувати можливості аеропорту щодо приймання та відправлення повітряних суден, що є основою аеропорту в цілому. 
Аеропорти прийнято розрізняти за класифікацією, яка здійснюється через категорії, статуси та можливість приймати повітряні судна різних класів. Особливу ланку займає класифікація за річним об’ємом пасажирських перевезень, де визначають сумарну кількість пасажирів, включаючи транзитні рейси, що також показує призначення аеропортів за адміністративно-територіальним розташуванням та характером перевезень. 
Згідно з Повітряним кодексом України на законодавчому рівні класифікація аеропортів поділяється на: міжнародний аеропорт та внутрішній аеропорт. Міжнародний аеропорт – «визначений державою на її території аеропорт для приймання і відправлення повітряних суден, що виконують міжнародні повітряні перевезення, у якому здійснюються митні, імміграційні, санітарні, карантинні (стосовно тварин і рослин) та інші процедури, передбачені законодавством». Внутрішній аеропорт в свою чергу можна визначити, як аеропорт визначений державою для обслуговування повітряних суден, які виконують рейси на території держави[11]. 
Аеропорти розділяють за категоріями: державного, регіонального та місцевого призначення, які розташовані в регіональних центрах, індустріальних містах та курортних зонах. За можливістю приймати повітряні судна розділяють на ті, що можуть приймати різні повітряні судна та ті, які не можуть приймати літаки різних класів. Класи повітряного судна визначаються в залежності від максимальної маси, швидкості заходу на посадку та від загальних розмірів повітряного судна. 

1.2. Соціологічне осмислення проблеми соціального моделювання ризиків в аеропортах
Соціальне моделювання є видом соціальних технологій, тому   потрібно зазначити сутність соціальних технологій в цілому, а лише потім від загального перейти до особливого та конкретного. Термін технологія походить з грецької та означає: мистецтво, майстерність, вміння; вчення, наука. Першочергово цей термін використовували в системі вузьких наук технічного знання (фізико-математичні, хімічні та інші). Надалі цей термін знайшов себе і в інших сферах суспільства: політиці, економіці, соціальній та духовній. Це призвело до появи в другій половині ХХ сторіччя «соціальна технологія», який ввів в науковий оббіг англійський філософ та соціолог Карл Поппер[22, с. 12].
В сучасній літературі налічується багато визначень терміну соціальна технологія, оскільки існують різні підходи до розуміння поняття «технології», а категорія «соціальне» також носить багатоманітний характер.
Ю. Сурмін та Н. Туленков, виділяють низку положень, через які можна отримати більш повне уявлення про поняття «соціальна технологія». Соціальна технологія – це визначений спосіб здійснення людської діяльності щодо досягнення суспільно значимих цілей. Соціальна технологія виступає у двох формах: як програма, яка вміщує в себе процедури, операції, алгоритми та, як сама діяльність, побудована у співвідношенні з цією програмою[22, с. 13-14]. 
Соціологи розглядають соціальні технології, що використовуються в управлінських процесах та розділяються на дві категорії: технології з підготовки управлінських рішень (діагностика) і технології реалізація рішень.
В. Подшивалкіна відмічає, що доцільно виділяти саме ці дві категорії у використанні до управлінських процесів. Також виділяє саме технології соціальної діагностики, де першочергово застосовують алгоритми щодо визначення стану соціального об’єкта, або його окремих підсистем[20, с. 153-154].
Соціальні технології є важливим засобом раціоналізації та оптимізації функціонування соціуму щодо задоволення тих чи інших потреб людей, виконуючи при цьому багатоманітні ролі. Так можна виділити місце яке займають соціальні технології в суспільстві у чотирьох аспектах: як соціальні інститути, які є раціональною формою діяльності людини; соціальні процеси, тобто цілеспрямовані зміни соціальних явищ у просторі та часі; соціально-перетворювальна діяльність, яка направлена на перетворення соціальних об’єктів зі сторони суб’єктів; соціальні системи, цілісні структурно-функціональні утворення.
Соціальне моделювання є різновидом соціальних технологій. За А. Уемовим модель представляє собою систему, дослідження якої слугує засобом отримання інформації про іншу систему[25, с. 48]. 
В. Штофф виділяє дві великі групи моделей: матеріальні та уявні. До матеріальних відносять моделі, які створені людиною штучно або взяті із природи, як зразок. Уявні відрізняються тим, що вони створені у формі уявних образів, які існують лише у думках дослідника або теоретика[27, с. 88-89].
К. Батароєв дає більш розкрите уявлення про модель: «Модель є створена або обрана суб’єктом система, яка відтворює сутнісні для цілі пізнання сторони (елементи, відношення, параметри, властивості) досліджуваного об’єкта та в силу цього яка перебуває з ним у такому ставленні заміщення і схожості, що її дослідження служить опосередкованим способом отримання знання про цей об'єкт». К. Б. Батароєв дає розгорнуту класифікацію моделей, включаючи в неї: просторово-геометричне, фізичне, хімічне, математичне, кібернетичне, біонічної та біолого-інформаційне, економіко-математичне та соціо-кібернетичне, еколого-кібернетичне, логічне, концептуальне, теоретичне, гносеологічні[2, с. 28].
Також потрібно зазначити про науковий досвід моделювання Ю. Плотинського, який виділяє серед різновиди моделей: змістовну, концептуальну та формальну моделі, про які ми вже згадували вище. Але треба доповнити щодо того, що на кожному з етапів цих моделей згадується когнітивна модель, яка супроводжується певною розумовою діяльністю. Когнітивний рівень важливо враховувати тому, що головним є те, що рішення приймаються саме на основі когнітивної моделі (також впливають чинники інтересів, мотивації та інше). У соціальних науках головна роль когнітивних чинників обумовлена тим, що когнітивні моделі є невід’ємною частиною соціальної реальності, в багатьох випадках вони і самі формують цю реальність. Він також зазначає про важливість соціального моделювання у професійній підготовці соціолога. До моделювання та моделі потрібно відноситись, як до інструменту, який призначений для структурування та упорядкування даних. Моделі будуються для вирішення конкретних задач, тому необхідно вміти працювати із достатньо широким набором інструментів, які взаємозамінні та взаємодоповнюючі один до одного[18, с. 89-92].
Також науковці зазначають, що модель успішно застосовується в одних випадках, а в інших може виявитися не дієвою. Культура моделювання потребує перелік умов при яких модель може бути вірною. Модель має бути адекватною, робочою тобто давати відповіді на поставлені питання.
Фундаторами теорії «суспільства ризику» є У. Бек та Е. Гідденс. Вони зазначають про макро- соціальні зміни, які породжуються появою ризиків при переході до високої модернізації.
За М. Фуко у теорії «калькулятивної раціональності» правда про ризик створюється людиною у процесі дискурсу, вироблення стратегій, практик. Він також робить наголос на знанні про ризик, а не його природі. Саме знання допомагає більш чітко пізнати істину ризику та є чинником для прийняття рішень і дій[9, с. 268]. 
Ризик є частиною індивідуального буття людини, так і суспільного. Так, Н. Луман писав про те, що вільної поведінки від ризику не існує, а З. Бауман наголошував на тому, що ризики та протиріччя походять від суспільства, а індивідуалізуються почуття боргу та необхідності їх подолання[3, с. 59]. Тому, можна стверджувати, що ризик є властивістю людської діяльності, та є можливим при наявності свободи вибору та усвідомлювання його, як цінності.
Серед українських авторів проблематику ризику досліджували В. Кривошеїн[12], О. Дейнеко[6], Л. Калашнікова[10], В. Погібна[19], Н. Чудик-Білоусова[26], М. Требін[23].
Можна виділити працю А. Альгіна «Ризик та його роль у суспільному житті», у якій він пише про ризик в цілому, виділяє класифікацію та особливості про які вже зазначалося вище. Також А. Альгін зазначає про проблему відносин суспільства до соціального ризику, що вони мають ряд взаємопов’язаних аспектів: дослідження способів оцінки соціального ризику та методів його сприйняття різними групами та прошарками населення; дослідження механізму впливу економічних, соціально-психологічних, моральних, соціально-технічних, національних та інших чинників; виявлення конкретних категорій і груп людей, критично і некритично налаштованих по відношенню до соціального ризику; аналіз способів участі неоднорідної і не компетентної суспільної думки щодо обговорення та розробки ризикових рішень, проектів; розробка та впровадження в практику дій щодо управління соціальним ризиком («система менеджменту» ризику)[1, c. 33]. 
Кожне з цих питань мають бути розглянуті під кутами різних наукових думок та професій. Отримані дані допоможуть розробити рекомендації та висновки, які дають бути впроваджені тому, що мова йде не тільки про технологічну, а й соціальну безпеку людей.
У наукових підходах до теорії «соціології транспорту» його розглядають як соціальний інститут та інструмент регулювання мобільності. Найбільший внесок у соціологію транспорту внесли З. Бауман[4], Е. Коен, Дж. Уррі. Серед українських дослідників можна виділити І. Кононова, С. Хобота, Ю. Сороку.
У своїх працях Ч. Кулі наголошував про взаємозв’язок соціального і технічного в транспорті, соціальні функції транспорту важливі у різних сферах (політичних, військових та інші), а саме розуміння транспортування є елементом динаміки цивілізації[33].
Проблематика питання соціального моделювання ризиків в аеропортах має не багате поле досліджень. В основі досліджень лежать здебільше моделювання щодо передових рішень в управлінні повітряним рухом в мережі. Наприклад, організація «Eurocontrol» виступає, як підтримка європейської авіації. Їх діяльність стосується операцій, надання послуг, розробки концепцій, досліджень, впровадження загальноєвропейських проектів, підвищення продуктивності, координації роботи з ключовими авіаційними гравцями на різних рівнях, а також надання підтримки майбутньому розвитку та стратегічним орієнтаціям авіації. У інтеграції з аеропортами вони направлені на підвищення ефективності роботи для покращення керування повітряним рухом шляхом мережевого підходу. Послуги моделювання та перевірки також здебільше стосуються питань у галузі управління повітряним рухом. 
 У праці «The Socio-economic Impact of the Airport Upon the Community» Ф. Альфред та Дж. Ітон проводили аналіз соціально-економічного впливу аеропортів на суспільство, та розробляли методи його визначення, які були б корисні для керівників аеропортів[30]. С. Бреди та Р. Хиллестад досліджують вплив зовнішніх ризиків на аеропорт та розробляють моделі ризиків та алгоритми їх усунення для різних структур, зокрема швидкого реагування[32]. Такі ж дослідження проводять вчені Римського університету «La Sapienza» Л. Аттаккаліт, П. Масио, Дж. Лопренсипе та К. Пандофлі[46].
В умовах пандемії COVID-19 це питання набирає все більшої актуальності, тому соціальне моделювання ризиків саме транспортних зв’язків є важливим. Транспортна зв'язаність займає особливе місце в соціальній системі відносин на всіх рівнях глобальних процесів. У своїй статті М. Лепський пише: «... перший удар дій по боротьбі з пандемією, як не дивно, припав до транспортних систем, оскільки боротьба ведеться не з коронавірусом, але з людьми (під приводом, що саме вони розповсюджувачі або носії), удар припав по зв’язку авіа, залізними дорогами, автосполученням, ... »[13, c. 53].
Авіація займає провідне місце серед транспортних систем. Це місце обумовлено розвитком аерокосмічних технологій, функціональної ефективністю, швидкістю переміщення, доступністю, надійністю. Чи не маловажним є затребуваність фахівців в сфері авіації (пілоти, бортпровідники, авіаінженера, авіатехніки, авіадиспетчера). Безперервний потік людей в аеропортах, автобусі, який доставить до літака і безпосередньо в літаку. Ключова роль у цій взаємодії належить до працівникам аеропорту та екіпажу літака. В умовах жорсткого карантину, авіаційна сфера знаходилась в «замороженому стані» та понесла великі збитки. Тому, у теоретичному плані основою нашого дослідження стали дані Державної авіаційної служби України та ACI World.
Показники Державної авіаційної служби України упродовж січня-серпня 2020 року показують, що обсяги пасажирських перевезень були зменшені порівняно із минулим роком на 66,3% та склали  3105,1 тис. чоловік., у той час міжнародні – на 67,2% та склали 2772,1 тис. чоловік. Через аеропорти України пасажиропотік скоротився на 63,3% та становив 5895,4 тис. чоловік, у той час у міжнародному сполученні – на 64% та становили 5218,1 тис. чоловік. Авіакомпаніями також було виконано 28,3 тис. комерційних рейсі, скорочення на 59,2% порівняно з попереднім роком, у той час у міжнародних скорочення на 61%[7]. 
У квітні 2020 Економічний аналіз Міжнародної ради аеропортів (ACI) World виявив, що на глобальному рівні пандемія COVID-19, як прогнозується, знищить дві п'яті пасажиропотоку та майже половину доходів аеропортів у 2020 році. В економічному бюлетені, ACI World прогнозує, що глобальний пасажиропотік близько двох п’ятих (38,1%) буде втрачено порівняно з прогнозованим показником до COVID-19. Це еквівалентно 3,6 мільярда пасажирів в абсолютному вираженні. Вони зазначили, що «Для захисту основних операцій в аеропортах, захисту мільйонів робочих місць у всьому світі та забезпечення виживання галузі та створення основи для справедливого відновлення необхідна справедлива та справедлива реакція на глобальну економічну політику». Після цього звіту АСІ разом із аеропортами всього світу збирали дані пасажиропотоку та давали нові коментарі щодо ситуації[26].
Дані, опубліковані ACI World (Міжнародною радою аеропортів), показали, що глобальний пасажиропотік скоротився на 91,3% в порівнянні з аналогічним періодом минулого року в травні 2020 року внаслідок тривалої пандемії COVID-19. Це трохи вище найгіршого зниження загальної кількості пасажирів в історії авіаційної галузі на 94,4%, яке було зафіксовано лише за місяць до цього, у квітні 2020 року. Також за даними ACI Europe свідчать про зниження на 93,2% у всій європейській мережі аеропортів протягом червня 2020 року, а відновлення вже сповільнюється. Новий звіт був наданий у вересні 2020 року. Нові дані, опубліковані ACI World, показали, що руйнівний вплив пандемії COVID-19 продовжувався протягом червня 2020 р., Причому глобальний пасажиропотік скоротився на 85,6% порівняно з 2019 р., Що ще більше затримує стабільне відновлення авіації. Генеральний директор ACI World заявив: «У перші дні кризи існували прогнози, що червень стане переломним моментом, коли почнеться відновлення авіаційної галузі. Насправді червневі результати показують лише повільне відновлення на внутрішніх ринках Китаю та США, тоді як міжнародний пасажирський сегмент продовжував практично не існувати, сильно впливаючи на фінансові результати аеропортів та відкладаючи відновлення»[28].
Європейська організація з безпеки повітряного судноплавства «Eurocontrol» опублікувала новий прогноз, що розглядає можливий розвиток повітряного руху в Європі протягом найближчих 5 років. При побудові сценаріїв вони враховували такі одиниці виміру: класифікація документів щодо другої світової хвилі COVID-19; спроможність галузі охорони здоров’я та соціального дистанціювання; наявність вакцин/терапій із доведеним успіхом у лікуванні COVID-19; вплив на світову економіку, починаючи від швидкого відриву і закінчуючи фінансовою кризою; можливі відмінності у державній допомозі та ризики банкрутства в авіаційній галузі; потенційне зменшення попиту на польоти не лише для ділових поїздок (збільшення відео-конференцій та ін.), а також для туристичних подорожений (наприклад, для більш вразливих груп)[42].
За результатами дослідження було сформовано три сценарії. За найбільш оптимістичним сценарієм, прогнозується, що рух транспорту повернеться до рівня 2019 року до 2024 року. Однак за другим сценарієм, який є більш вірогідним, трафік 2024 року буде лише на рівні 92% від показника 2019 року. За третім сценарієм обсяг перевезень у 2024 р. складе 75% від показника 2019 року і не досягне цифр, які спостерігались від 2019 року до 2029 року.
   Прогноз базується на трьох основних сценаріях, Сценарій 1: Вакцина влітку 2021 року. Вакцина широко доступна для мандрівників (або закінчення пандемії) до літа 2021 року, а рух транспорту повернеться до рівня 2019 року лише до 2024 року. Сценарій 2 - Вакцина влітку 2022 року. Вакцина широко доступна для мандрівників (або закінчення пандемії) до літа 2022 року, а рух транспорту повернеться до рівня 2019 року лише до 2026 року. Сценарій 3 - Вакцина неефективна. Тривала інфекція та низька довіра пасажирів, а рух транспорту повернеться до рівня 2019 року лише до 2029 року. Прогноз показує, що розвиток авіаційного сектору сильно залежить від того, як швидко ефективна вакцина стане широко доступною та від рівня довіри населення.
При цьому зазначається, що навіть за найбільш позитивного сценарію авіаційна спільнота не очікує відновлення до рівня 2019 року до 2024 року. Існує перспектива, що відновлення може зайняти ще більше часу, можливо, до 2029 року. Що є катастрофічною картиною для авіації і чітко показує, чому так важливо для держав вживати послідовних заходів для підтримки авіаційної галузі та змусити пасажирів почуватися безпечними для польоту знову.  Також «Eurocontrol» зазначають про те, що ситуація COVID-19 є нестабільною та прогноз може змінитися[42].
 Дослідження моделювання ризиків в аеропортах охоплюють, як внутрішні, так і зовнішні чинники, що впливають на стан аеропорту та його діяльності. Важливим є враховувати всі можливі чинники, задля забезпечення безпеки та якісного управління.   

1.3. Методологічні принципи та підходи дослідження проблеми соціального моделювання ризиків в аеропортах
Методологічні принципи та підходи дослідження проблеми соціального моделювання ризиків в аеропортах була визначена підходами, які ми використали.
Методологія – це тип раціонально-рефлексивної свідомості, спрямований на вивчення, удосконалення і конструювання методів. Поняття «методологія» має два основних значення: по-перше, це – система певних правил, принципів і операцій, що застосовуються у тій чи іншій сфері діяльності (в науці, політиці, мистецтві тощо); по- друге, це – вчення про цю систему, загальна теорія метода [17].  	
	У дослідженні ми використали такі принципи: об’єктивності (вимагає спиратися лише на реальні факти, не викривляючи їх і не підганяючи під заздалегідь створені схеми чи висновки), історизму (вимагає розгляду всіх історичних фактів, явищ і подій відповідно до конкретно-історичних обставин, в їх взаємозв’язку і взаємообумовленості), всебічного зв’язку (кожен об’єкт знаходиться в закономірному зв’язку з іншими і бере участь у взаємодії з іншими об’єктами), системної єдності історичного і логічного сходження від абстрактного до конкретного (дослідження і виклад, який полягає у русі наукової думки від вихідної абстракції через послідовні етапи поглиблення і розширення пізнання до результату - цілісному відтворенню у теорії предмета, що досліджується). 
Метод – це інструмент для вирішення головного завдання науки – відкриття  об’єктивних законів дійсності.
Логіко-понятійний аналіз (зміст понять, як предметне поле, поділ об’єкта на складові частини з метою їх самостійного вивчення), герменевтика (інтерпретація понять).
Моделювання – це метод дослідження об’єктів на їх моделях. У логіці і методології науки модель – це аналог певного фрагменту реальності, породження людської культури, концептуально-теоретичних образів тощо. Форми моделювання різноманітні і залежать від використання моделей і сфери застосування моделювання. За характером моделей виокремлюють матеріальне (предметне) та ідеальне моделювання, яке виражене у відповідній формі[17].
Моделювання передбачає об’єкт - модель, на який буде спрямоване дослідження. Ми розглядаємо аеропорт як цілісність, його логічну структуру зібрану в єдине ціле, що приводить до емерджентності, яка визначає використання системного підходу.
Система – це сукупність взаємопов’язаних та взаємозалежних елементів. Сукупність може бути природною, або штучною. Кожна система характеризується просторовими та тимчасовими межами, піддається впливу зовнішнього середовища та сама впливає на нього. Зазвичай система описується її структурою та призначенням або природою і виражається в її функціонуванні.
Система завжди щось більше, ніж звичайна сума її частин, якщо вона має синергію або нестандартну поведінку. Зміна однієї частини системи зазвичай впливає на інші частини та всю систему з передбачуваними моделями поведінки. Для систем, які самонавчаються і самореалізуються, позитивне зростання та адаптація залежать від того, наскільки добре система адаптована до оточення. Деякі системи працюють головним чином для підтримки інших систем, допомагаючи підтримувати іншу систему, щоб запобігти невдачі.
Системи володіють емерджентними, або властивостями, що виникають, яких немає в жодної з її частин. Розібравши систему на частини та проаналізувавши кожну з них, ви не зможете передбачити властивості цілісної системи. Розділивши систему на компоненти, ви ніколи не знайдете її суттєвих властивостей. Вони мають прояви тільки внаслідок дії цілісної системи. Єдина можливість дізнатися, що вони являють собою, – примусити систему працювати[15 с. 25].
	Методологія дослідження у системному підході до моделювання ризиків в аеропортах полягає у виявленні елементів, аналізі структури, розгляді функціонального змісту профіля та соціально технологічному досліджені системи аеропорту.
	 Можна виділити основні етапи дослідження системи: предметне дослідження або морфологічне уявлення  (визначення основних елементів системи аеропорту та об’єднання цих елементів, підсистеми аеропорту); функціональне дослідження або функціональне уявлення (внутрішнє: механізм функціонування аеропорту, взаємодії елементів системи аеропорту, зовнішнє: реальне середовище системи аеропорту); історична площина системи (досліджується генетичний і прогностичний вектори аналізу аеропорту)[15 с. 28].
Оскільки аеропорт представлений, як злагоджена система ми вбачаємо моменти дослідження синергії. Виникнення синергетики пов’язують з 1969 роком, коли німецький фізик Г. Хакен почав використовувати термін «синергетика» у власному курсі з теорії лазерного випромінювання, який він читав в університеті м. Штутгарт. Це поняття було побудовано на основі грецького слова «синергія» – співпраця, погоджена дія, співучасть. Не менш значущий внесок у розвиток синергетики зробили І. Пригожин, І. Стенгерс, У. Матурана, Ф. Варела та інші.
Синергетика відкриває принципи збору синергетичного цілого з частин, формування складних структур із відносно простих, стійкого спільного розвитку, коеволюції систем. Загальна спрямованість синергетики може бути висловлена ключовими словами: еволюція, коеволюція, самоорганізація, складні системи, хаос, нелінійність, нестабільність, відкритість, стійкий розвиток[15, с. 26].
Аеропорт, представляє собою цілісність, що має самоорганізацію та є складно організованою системою. Тому, ми вбачаємо за потрібним дослідження фазового простору, стійкості в момент ризику, переходу в ризик, подолання ризику, наслідки ризику. Під час ризикованого стану, система стає нестійкою та виникає невизначеність, такий момент має поняття – точка біфуркації. Точка біфуркації має короткочасний характер та розділяє більш довгострокові режими системи. Від дій під час такого відхилення на пряму залежить, чи стане система хаотичною, або перейде на новий більш високий рівень організації.
Оскільки моделювання передбачує три основних підходи: діагностика, аналіз об’єкту заміщення, аналіз діючого процесу чи явища та прогнозування, в роботі використовується якісний комплекс методів FORESIGHT. FORESIGHT, представляє собою технологію передбачення майбутнього розвитку системи, що супроводжується заходами щодо забезпечення руху суспільства по обраній траєкторії. Важливим є підхід згідно з яким досліджується розвиток системи, що забезпечується визначеною діяльністю та заходами. Такі заходи вбачаються у конкретних методах, в даному випадку якісні методи (дослідження середи, ранжування, виявлення трендів) та використання стратегічного прогнозу кабінетних методів аналізу в поєднанні з методами SWOT/STEEP/TOWS, що дає змогу отримати можливі сценарії[14, с. 374-386].
	У роботі ми використовуємо підходи галузевих та спеціальних соціологічних теорій: environmental sociology, соціологія міста, соціологія транспорту, соціологія ризику, соціологія безпеки.
Підполе environmental sociology вивчає спосіб взаємодії людей із навколишнім середовищем. Ця сфера тісно пов’язана з навколишнім середовищем людини, яка фокусується на стосунках між людьми та їх побудованим та природним середовищем. Основоположниками environmental sociology можна назвати членів Чикагської соціологічної школи Ф. Знанецький, Р. Парк, Л. Вірт та інші. Еnvironmental sociology підштовхує до розгляду повсякденного середовища в якому знаходиться людина – місті.
Місто – це не тільки  A, B, C, D, але ще й X. Соціологія міста – це галузь соціологічної науки, яка вивчає закономірності виникнення, функціонування і розвитку міста як однієї з форм соціально-територіальної організації суспільства. Одним із перших соціологічний аналіз міста запропонував М. Вебер, за ним вивчали роль великих міст Г. Зіммель та К. Бюхер. Повного розквіту соціологія міста отримала під час досліджень Чикагської соціологічної школи за Р. Парка, Е. Берджеса, Р. Маккензі. Також можна виділити роботи В. Вахштайна. Кожне сучасне місто має складну логістичну систему всередині, та у сполученні між іншими містами, що відбувається за допомогою транспорту.
Соціальні аспекти транспортного планування зосереджується на важливості ефективного транспортного плану для забезпечення порядку в околицях та соціальних функцій, а також управління та контролю впливу транспортних систем на громаду та міста. Серед науковців можна визначити Г. Яго, який випустив статтю «The sociology of transportation» у 1983 році. Де наведено вичерпний огляд подій у галузі транспортних досліджень, що стосуються соціологічного дослідження міського транспорту та його наслідків для міської структури, як просторової, так і соціальної. Історичні приклади місцевих транзитних фірм та політики, промислова організація транспортної галузі та її вплив на транспортну політику, а також національні та місцеві дослідження політичної економії міського транспорту висунули порівняльну базу досліджень для розуміння інституційних сил, що обмежують вибір транспорту і технічний розвиток. Нарешті, соціально-психологічні дослідження, за допомогою лабораторних експериментальних досліджень, польових досліджень та аналізу бюджету часу, щойно розпочали вивчати вплив транспорт.
Також є цікавою праця Е. Боер «Transport Sociology: Social Aspects of Transport Planning» 2013 рік. Праця пропонує інформацію про взаємозв'язок соціальних впливів, інфраструктури та протестування району міської магістралі в Бруклін-Ельм. Теми включають проект та середовище в процесі розробки; оцінка та допомога; соціальний характер районів Бруклін-Ельм; та ефективність протесту. У праці також розглядаються проблеми та пропозиції на міських автострадах та соціальній структурі, включаючи психологічний вплив фізичних розладів, соціального функціонування та фізичного розладу, а також місто як соціальну систему. У праці обговорюються соціальні та екологічні наслідки транспортних інвестицій, а також концептуальна модель впливу на довкілля, стратегії оцінки впливу та порівняльний характер оцінки впливу. У праці також розглядається екологічна якість міських вулиць та соціологія автомобільного руху в містах. Теми включають рух транспорту як соціальну систему, реструктуризація об'єктів дорожнього руху, дорожній рух та містобудування, соціальна взаємодія і стрес, шум та забруднення.
Також у галузі соціології транспорту писали: Ю. Яковенко, де розглядав соціологію транспорту, як предмет соціологічної рефлексії та А. Кузнецова, праці якого зосереджені на міському транспорті.
Галузь транспорту охоплює різні види: морський, залізничний, авіа, авто та інші. Лише один із них не має прив’язки, до окремої точки (наприклад, судно до води, потяг до рельс, авто до дороги) і це є авіа транспорт. Авіа транспорт не має прив’язки до конкретного місця, він знаходиться у повітрі, швидко переходить із одного поля в інше та приземляється в аеропорті, щоб доставити пасажирів. Тому, виникає за потрібним розглянути підходи в соціології щодо авіаційної сфери.
Соціологія авіації не має визначної галузі. Проте, є дослідники, які розглядають соціологічні процеси в авіаційній сфері. 
Дж. Лоу і М. Келлон у праці «Engineering and Sociology in a Military Aircraft Project: A Network Analysis of Technological Change» аналізують британський проект військового літака TSR 2, починаючи з його концептуалізації наприкінці 1950-х і закінчуючи 1965 роком. Використовуючи поняття мережі, вони детально описують принципово взаємопов’язаний характер соціального та технічного. Вони простежують, як було задумано, розроблено та випущено TSR 2, а потім розглядають труднощі, що виникли, та процес, що призвів до його скасування. Ретельно стежачи за технологами, вони побачили види соціальних світів, інституцій та ролей, що містяться в машинах, які вони створюють та різноманітні об'єкти, мобілізовані відповідно до цих концепцій[45]. 
С. А. Беннетт, керує університетською програмою дистанційного навчання в Лестері в галузі управління ризиками, кризами та катастрофами в університетському підрозділі цивільної безпеки та безпеки. С. А. Беннет має ступінь бакалавра державного управління, ступінь магістра комунікацій та технологій та ступінь доктора соціології. Він працював консультантом як авіаційної, так і залізничної промисловості. Його праця «A Sociology of Commercial Flight Crew» про розвиток соціологічного розуміння передового персоналу та робочого середовища пілотів є важливим кроком до більш детального розуміння цього все більш важливого сектору)[47].
Також можна виділити праці Р. Л. Гельмрайх та Е. К. Мерріт з Техаського технічного університету аерокосмічних досліджень «Safety and error management: The role of Crew Resource Management, Р. Гельмрайх «Safety and Error Management: The Role of Crew Resource Management» та Дж. Ризон «Organization, Corporate Culture and Risk».
Можна зазначити, що кожна праця торкається проблем ризику та безпеки, що є важливими питаннями для розвитку авіаційної сфери, тому є доцільним зазначити про соціологію ризику та соціологію безпеки.
Соціологію ризику, можна визначити через поняття «суспільство ризику», як ввів У. Бек у своїй праці «Суспільство ризику. На шляху до іншого модерну» 1986 року. Він писав про те, що «суспільство ризику має на увазі, що минуле втрачає свою детермінуючу силу для сучасності. На його місце – як причина нинішнього життя і діяльності – приходить майбутнє, тобто щось неіснуюче, конструйоване, вигадане. Коли ми говоримо про ризики, ми сперечаємося про щось, чого немає, але що могло б статися, якщо зараз негайно не перекласти кермо в протилежному напрямку»[5]. Науковцями які також досліджували цю проблематику є З. Бауман, Н. Луман, М. Фуко, А. Альгін.
Соціологія безпеки знаходиться у зв’язці із соціологією ризику. Соціологія безпеки – це наукове вивчення відносин між спільнотою та безпекою, вивчення взаємних взаємодій безпеки та суспільства, що призводять до розвитку або виробництва та відтворення безпеки в суспільстві. Серед українських соціологів даними предметним полем займаються В. Ніколаєвский, О. Гужва, О. Скідін, Л. Бевзенко. 

Таким чином у першому розділі ми дали визначення поняттям:   «соціальне моделювання», «ризик», «аеропорт».
Поняття «соціальне моделювання» відображає соціальну технологію процесу дослідження соціальних об’єктів за допомогою відображення їх основних характеристик, функціональних особливостей на спеціально побудованих моделях.
«Ризик», як поняття позначає діяльність, яка пов’язана з подоланням невизначеності в ситуації неминучого вибору, в процесі якого мається можливість кількісно та якісно оцінити ймовірність досягнення припустимого результату, невдачі і відхилення від цілі.
«Аеропорт» - поняття, що відображає підприємство, що здійснює приймання і відправлення повітряних суден, пасажирів, багажу, вантажів і пошти, обслуговування польотів повітряних суден і екіпажів, яке має для цього аеродром, аеровокзал, інші наземні споруди, а також необхідну структуру, обладнання, авіаційний персонал та інших працівників.
На етапі соціологічного осмислення проблеми соціального моделювання ризиків в аеропортах ми визначили основні джерела, де підкреслили, що соціальне моделювання є видом соціальних технологій(В. Подшивалкіна, Ю. Сурмін та Н. Туленков), розглянули зміст моделі та моделювання (В. Штофф, Ю. Плотинський, К. Батароєв, А. Уемов), розглянули сутність ризику (А. Альгін, У. Бек, Е. Гідденс, М. Фуко, З. Бауман, Н. Луман, серед українських авторів: В. Кривошеїн, О. Дейнеко, Л. Калашнікова, В. Погібна, Н. Чудик-Білоусова, М. Требін). Дізналися про практичне використання моделювання в авіаційній сфері та аеропортах (Eurocontrol, ACI World).
Методологічні принципи та підходи дослідження проблеми соціального моделювання ризиків в аеропортах були визначені загальнонауковими принципами та методами (об’єктивність, історизм, всебічний зв’язок, системна єдність історичного і логічного сходження від абстрактного до конкретного, логіко-понятійний аналіз, герменевтика). Методологія дослідження моделювання ризиків в аеропортах була визначена системним підходом (етапи дослідження системи) та дослідження синергії. Емпіричними методами дослідження є якісний комплекс методів FORESIGHT та використання стратегічного прогнозу (кабінетний аналіз в синтезі з методами SWOT/STEEP/TOWS). Також розглянули зв’язок аеропорту з підходами галузевих та спеціальних соціологічних теорій: environmental sociology, соціологія міста, соціологія транспорту, соціологія ризику, соціологія безпеки, розглянули підходи в соціології щодо авіаційної сфери.


РОЗДІЛ 2
ТЕОРЕТИЧНІ ЗАСАДИ ДОСЛІДЖЕННЯ ПРОБЛЕМИ СОЦІАЛЬНОГО МОДЕЛЮВАННЯ РИЗИКІВ В АЕРОПОРТАХ

2.1. Сутність та історична ґенеза будування аеропортів (на прикладі аеропортів України)
Успіхи у повітроплаванні наприкінці ХІХ – на початку ХХ століть призвели до появи спеціальних місць в різних куточках світу для потреб авіаторів. Найчастіше такими місцями ставали території: іподромів, автодромів, стрільбищ, військових полігонів, іноді навіть приміські відкриті поля чи луки. Стрімкий розвиток авіаційної сфери поставив важливе питання про створення цільової території для польотів та стоянки літаків. На спеціальних територіях почали з’являтися «літовища», або як зараз це має назву злітно-посадкова смуга, вони займали значну частину території, яка обов’язково налічувала ангар для ремонту та зберігання літаків. Далі будували трибуни для глядачів, де люди могли спостерігати за піонерами-авіаторами. Так з’явилося поняття «аеродром», що визначалося, як спеціально відведене місце для організації повітряного руху. В перекладі з давньогрецької «аеродром» складається із двох слів «повітря» та «рух».   
Першочергово треба зазначити про історію будівництва аеропортів в Україні, авіаційними центрами стали: Київ, Одеса, Харків та Севастополь, де проводилися випробування новітніх розробок. Також поштовхом до розвитку авіації було відкриття в Києві Політехнічного інституту, де з’явилася секція повітроплавання, у 1905 році. Члени цієї секції проводили дослідницьку роботу та розробляли різноманітні літальні апарати та випробовували їх. Такі випробування вимагали спеціальних територій, але вони були здебільшого випадковими (Сирецьке військове поле, Святощинське стрільбище, Печерський та Сирецький іподроми). Користування ними було не постійним, та не зручним через те, що бракувало відведеного місця для зберігання приладів, тому в 1909 році на Сирецькому військовому полі збудували авіаційний ангар. Його визнали офіційно першим аеродромом в Києві. У 1910 році зі Сирецького аеродрому піднявся перший літак. Згодом було прийнято рішення розділити аеродроми за призначенням на військовий та цивільний, так з’явився Куренівський аеродром. Сирецький залишили військовим центром[21, с. 9-10].
Перші українські аеродроми складалися із двох частин наземної, власне територія аеродрому, та надземної, власне аероторія аеродрому. Територія була чутко визначена по землі, в той час як аероторія ще не мала чітких кордонів та меж.
Аеродроми будували без чітких уявлень, та не мали спеціальних вимог тому, що не було накопиченого досвіду. Основною та вагомою причиною виступала небезпека бокового вітру для літаків, що несло ризик загрози для людини, тому основною ідеєю архітектури та моделювання аеродромів було забезпечення зльоту та посадки в усі сторони горизонту.
З кожним роком авіаційна промисловість зростала, що спонукало до дій щодо розвитку будови аеропортів (нові літаки вимагали нових умов та можливостей, пасажиропотоки збільшувались). Та майже всі аеропорти України пройшли через конфлікт архітекторів та авіаторів. Більшість аеродромів в аеропортах України виявилася непридатною для розширення та реконструкції, для того щоб на них можна було обслуговувати нові типи літаків. Земельні ділянки під ці аеропорти обиралися ще до Другої світової війни чи після війни поближче до міст. За ці роки міста розросталися і поступово повітряні підходи до аеропортів ставали забудованими. У  фахівців  аеродромних служб цивільної авіації завжди  виникають протиріччя з архітекторами, які займаються плануванням забудови міст. Перші захищають повітряні підходи аеродромів, другі намагаються їх забудувати. Тому, часто архітектори, приймали проекти будівництва, які проходили забудову. Вони мали фінансування від держави, в той час, як аеропорти не мали таких можливостей та фінансування. Так, Українське управління цивільної авіації вимушене було залишити аеропорти Херсоні,  Хмельницьку,  Вінниці,  Запоріжжі,  Луганську,  Миколаєві,  Сумах,  Луцьку,  Кривому  Розі,  Чернігові  як  неперспективні, а в інших переглянули генеральні плани та проводили будування міст вже з урахуванням наявності аеропортів. У 1958-1988 роках  аеропорти, які виявили неперспективними вирішили переглянути, але вони вже були непридатні та забудовані посеред міста, тому було прийнято рішення перенести їх на нові місця. Перебудова аеропортів проводилася протягом тридцяти років[24, 32-34].      
Аеропорт є системою, яка складається з аеродромної, термінальної і притермінальної частини. Він має призначення: приймати, випускати та обслуговувати повітряні судна і пасажирів. Кожна з цих складових комплексу має свою структуру. Притермінальна територія об’єднує у собі: транспортні шляхи, транзитні розвилки, інфраструктурні (готелі, ресторани, duty free, банкінги та ін.), стоянки/паркінги, довідка, камери безпеки. Термінал безпосередньо є зоною очікування, зазвичай вона розроблена спеціально виходячи із максимальної пропускної спроможності і має бути обладнана всіма об’єктами безпеки, комфорту та доступності (інформаційне табло, довідка, медпункт, офіси авіакомпаній, пункти охорони, багажне відділення та також допускаються пункти харчування і банкінгу). Зона реєстрації/Check in також має враховувати пропускну спроможність та використання технологій реєстрації (стійки реєстрації, багажне відділення, ваги, авіакаси). Зони спеціального контролю являють собою: митний контроль, фітосанітарний контроль, ветеринарний контроль, імміграційний контроль та служба авіаційної безпеки. Такі зони повинні мати достатньо площі, кількість персоналу, технології ідентифікації людини, рентгени та інші засоби спостереження. Зона прильоту/відльоту є частиною зони спеціального контролю. Ці зони між собою зазвичай відокремлені, щоб пасажири не перетиналися. Аеродром складається з: злітно посадкової смуги, доріжок для руління, стоянки літаків, перону, радіо/світло технічного обладнання, ангарів, складів для спецтранспорту, інженерних пунктів, рятувальних пунктів, адміністративно-диспетчерського пункту, метеорологічного та орнітологічного пунктів.
Основні об’єкти аеропорту мають такі функції. Хаб аеропорту має функцію забезпечення обслуговуванням потреб пасажирів та розвитку інфраструктури. Адміністративно-диспетчерський пункт має функцію забезпечення управління та координації. Метеорологічний та орнітологічний пункт забезпечують функцію нагляду та попередження про можливі загрози. Служба авіаційної безпеки має основну функцію – запобігання актів незаконного втручання, контроль за дотриманням правопорядку, спостереження за безпекою та загрозами. Аеродромна частина забезпечує функцію обслуговування смуг, доріжок руління, стоянок, перонів. Рятувальна/пожежна служба знаходиться завжди в стані готовності щоб зреагувати на можливу загрозу в аеропорті. Служби світло/радіо техніки забезпечують відповідне обладнання. Служба спеціального транспорту виконує функцію забезпечення транспортним сполученням на території аеропорту. Аеродромно-технічна база надає інженерне забезпечення для літаків.  Фінансово-економічна служба забезпечує бухгалтерські процеси для пасажирів та авіакомпаній.
Виходячи з цього можна зазначити, що функції можуть бути основними (виконують головний процес), допоміжними (забезпечення бухгалтерії, фінансового управління, кадрове питання, право, безпека, ведення господарства) і командними (мають зв’язок із соціальними технологіями діагностики, моніторингу, планування, проектування, програмування). Іноді командні функції аеропорт може передати іншій організації, яка є експертом у даній сфері (аутсорсинг). 
Зовнішнє функціонування системи аеропорту, як цілісності можна розглянути через кібернетичну модель «Чорний ящик». Системний процес кібернетичної моделі «Чорного ящика» має 4 фази: 1) вхід (англ. input) – вплив соціального та позасоціального середовища на систему у формі підтримки та висування до неї вимог; 2) конверсія (англ. conversion) – перетворення вимог на рішення; 3) вихід (англ. output) – реакція системи у вигляді рішень і дій; 4) зворотний зв’язок (англ. feedback) – повернення до висхідної точки рівноваги.
З розвитком інформаційних технологій людина реконструює аеропорти задля задоволення потреб людини, намагається вдосконалити систему безпеки. Аеропорти світу різняться між собою, якийсь в змозі використовувати новітні технології з біометричними та безконтактними приладами, удосконалюють систему управління та безпеки, а якийсь лише переходить до цих технологій, є такі що не в змозі забезпечити себе з економічних причин. Головне впровадження цих технологій з метою якості та покращення стану регіону. Так, Міжнародний аеропорт Запоріжжя побудував новий термінал з використанням нових технологій, але охарактеризували його роботу досі неможливо, через те, що він не введений в експлуатацію.
Можна зазначити про те, що безпека є основою соціального моделювання ризиків. Так, як було сказано вище через боковий вітер розроблялися особливі проекти аеродромів, щоб забезпечити зліт та посадку.
Поняття «безпека» за Державним стандартом України 2293-99 вивчають, як відсутність недопустимого ризику, пов'язаного з можливістю нанесення часу. Якщо говорити про безпеку суспільства, то це означає поняття «соціальна безпека». Під «соціальною безпекою» прийнято розуміти заходи, дії, спрямовані на захист інтересів та потреби держав та людей у соціальній сфері. Соціальна безпека суспільства перед усім забезпечується державою (особистість, соціальна група, організація)[8].
При побудові аеропортів важливо враховувати всі можливі ризики для людини та суспільства в цілому. Безпека має бути забезпечена, як внутрішня, так і зовнішня. Її можна роздивитися на різних рівнях прояву: мікро- рівень в полі «людина-людина»; мезо- рівень в полі міжгрупового взаємозв’язку; макро- рівень в полі безпеки держави; мета- рівень в полі геополітичної безпеки.
Запорізька область відноситься до 6го регіону повітряного простору України. На території області основним міжнародним аеропортом вважається в місті Запоріжжя. Інші представляють собою регіональні аеропорти, аеродроми та аівабази такі, як Маріуполь, Добропілля, Корсак, у Запорізькій області - Широке, Мелітополь, Бердянськ. Через політичні умови та обмеження (неможливість літати через Крим та Азовське море), Запорізький аеропорт не може розширити свій повітряний простір, що також виступає одним із чинників затримки розвитку авіаційної сфери регіону. Наприклад, рейс Запоріжжя-Стамбул має робити крюк через Одесу, що є більш економічно витратним.
Авіаційна сфера є ключовою транспортною системою, аеропорти стратегічним об’єктом соціальної безпеки, тому, авіаційна сфера вимагає проектування, моделювання і створення соціальних технологій в системі соціальної безпеки та попередження ризиків.

2.2. Сутність та види ризиків
Багато видів людської діяльності пов’язані із визначеною долею ризику. У теперішньому стані розвитку людської цивілізації доволі є високим ризик ядерної катастрофи, екологічної, аварії на атомних електростанціях, порушення генетичного балансу планети, негативні наслідки викликані людським фактором. Тому впровадження нових видів діяльності (медицина, екологія, генетика та інші), потребує зважених та перевірених за допомогою досліджень рішень для урахування рівня ризику, який може очікувати, як у сьогоденні, так і у майбутньому.
Дослідження місця та ролі ризику в соціальному розвитку, в процесі глобальних змін та перебудов суспільства є важливим аспектом щодо реальних задач та потреб, які висуває саме життя. Результативність таких дій реалізується окремими людьми, організаціями, державою та залежить від особистої ініціативи, новаторства та того, як вони самі використовують право на ризик. Проблема ризику має не тільки теоретичне, а й практичне значення.
Навіть запланований розвиток суспільства може бути схильний до впливу стихійних та випадкових чинників, які можуть як затримати, так і пришвидшити очікування результату. Актуальною проблемою ризику є пошук оптимальних форм управління соціальними процесами, їх плануванням та прогнозуванням. Чинник невизначеності, про який ми вже зазначали вище, дає про себе знати у процесі реалізації рішення або реформи. Дослідження ризику відкриває можливості нових теоретичних та методологічних позицій у дослідженні процесів творчості, цілепокладання, соціальних експериментів, співвідношення теперішнього та майбутнього, ідеалу і реальності. 
До рішень, що приймаються в умовах ризику, відносять такі, результат яких не визначений, але ймовірність кожного можливого результату визначити можливо. Імовірність визначається від 0 до 1 і являє собою ступінь можливості події. Сума ймовірностей альтернатив дорівнює одиниці.  
	Під ризиком ми розуміємо діяльність, пов’язану з подоланням невизначеності в ситуації неминучого вибору, в процесі якого мається можливість кількісно та якісно оцінити ймовірність досягнення припустимого результату, невдачі і відхилення від цілі. Види ризиків взаємопов’язані і впливають на діяльність людини, групи або організації. Їх прийнято розрізняти між собою в залежності від місця, часу, за джерелом (техногенний, побутовий, соціальний, політичний, економічний, екологічний), за категорією (індивідуальний, соціальний, територіальний, колективний), за людським фактором, сукупність внутрішніх та зовнішніх чинників, характер наслідків, за сприйняттям людини, за масштабом (місцевий, регіональний, державний, глобальний). 
Основною функцією ризику можна визначити – вияв дії ризику на систему та її окремі складові, також регулятивна функція (вивчення ситуації, прогнозування ступеня ризику, коригування вже прийнятих рішень, регулювання діяльності загалом) та захисна функція (зорієнтована на пошук суб'єктом ризику (за умов невизначеності і впливу непередбачених обставин) методів попередження втрат і має два аспекти: історично-генетичний і соціально-правовий).
	Аеропорт існує, як одна цілісна система, що збирає в собі багато елементів, що пов’язані між собою. Кожна система володіє так званою емерджентністю. Розглянувши лише один компонент системи, буде неможливо знайти її суттєві властивості. Лише спостерігаючи за системою у дії можна отримати прояви властивостей та знання про систему.
Беручи до уваги можливість конфігурування об’єкта-оригінала у різних ситуаціях та проблемах, слід усе ж таки зупинитись на найбільш складній ситуації – реалізації системних процесів, до яких, власне і належать ризики в аеропортах.
Системне дослідження цього процесу складаються з стадій та етапів. Перша стадія морфологічно/предметна. Перший етап, де ми визначаємо елементний склад соціальних процесів за критерієм цілісності. Наприклад: індивід; група; організація (авіакомпанія, інфраструктурно-транспортна, аеродром); соціальний інститут (право, норми тощо); територіальна спільність (місто, регіон, держава); світове співтовариство (світова система), які розглядаються в сукупності взаємодій між ними в обмеженні простору та часу, а також у логічній послідовності їхньої взаємодії в ризиковій події або процесі ризику в аеропорті. Другий етап: полягає у  визначенні компонентного складу соціального процесу. На цьому етапі визначаються усталені об’єднання елементів (складники) або, навіть, підсистеми (наприклад, відносно ризиків в аеропортах це - інстутуційно-організаційна, нормативно-регламентувальна, комунікативна, управлінсько-диспетчерська, безпека) та їх потенціал (у ризиків в аеропортах доцільно визначати інституційно-організаційний, припасений та мобілізований інститутом або організацією, інтелектуальний, регламентно-обмежувальний і спрямувальний, комунікативно-інформаційний та управлінський, захисний потенціали підсистем). Третій етап: дослідження предметного аспекту системи визначає «профіль структури», взаємопов’язаність елементів та компонентів у структурі конкретного суспільства. У вивченні ризиків в аеропортах це – дослідження їхньої масштабності та рівня (на мета-, макро-, мезо-, мікрорівнях), переваги внутрішніх та зовнішніх процесів, спрямованості й оформленості структури (її формату)[15, с. 26].
Друга стадія функціонального дослідження/уявлення. Четвертий етап: полягає у дослідженні підвалин системи, розкритті механізму її внутрішнього функціонування, взаємодії її елементів. На цьому етапі центральним є дослідження підсистемної функціональної характеристики, яка може бути в нормі, гіпофункції та гіперфункції. На цьому етапі визначається елементний, компонентний та органічний стани, зміни та патології функціонування структури, її функціональні або органічні зміни. Наприклад, нормальний процес ризиків а аеропортах може суттєво не змінити ситуації, у той час в умовах COVID-19 аеропорти переживають гіпофункцію. П’ятий етап: системного аналізу полягає в дослідженні світу довкола системи, її реального середовища, у взаємодії з яким відбувається зовнішнє функціонування системи (політика, економіка, екологія, соціальне, технологічне). На цьому етапі розглядається кібернетична модель «Чорного ящика»[15, с. 28].
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Рис. 2.1. Модель процесу ризику в аеропортах 

За допомогою «чорного ящика» ми будуємо модель процесу ризику в аеропортах. На вхідному процесі ми маємо: інформацію про ризик, енергію (забезпечення безпеки, реагування), матерію (людський фактор), далі отримуємо вплив зовнішнього середовища, його впливу, на вихідному процесі ми вже обізнані про ризик та відбувається процес «зворотного зв’язку» до входу. Тобто, коли з’являється вхід: ризик, безпека, людський фактор, ми моделюємо перелік дій необхідних для перетворення вхідного процесу на вихідний, після проводимо дії та спонукаємо систему до руху, що визначає послідовність дій та тривалість кожної дії, на виході ми отримуємо зворотній зв’язок про процес змінення вхідної ситуації в часі щодо ризику.
	В сучасній авіатранспортній системі, або як її ще називають АТС існує модель, яка відображає основні взаємозв’язки. Модель «SHEL»: S - softwear - всі засоби і джерела інформації; H - hardwear - технічні пристрої, включаючи автоматику; E - environment - середовище експлуатації, включаючи професійну культуру; L - livewear - людський компонент у всіх елементах АТС. Також зазначається про те, що ресурси безпеки є не тільки традиційними техніка, нормативні та фізичні умови, а й людські (індивідуальн, групові, соціальні) елементи АТС[40].
В авіаційному управлінні ризиками та захистом системи від помилок існує модель, яка передбачає: попередження за допомогою планування; виявлення помилок за допомогою пильності і взаємоконтролю; зниження наслідків помилок за допомогою: вдосконалення процедур контролю, пріоритетного планування і стратегій прийняття рішень.
Також окрему увагу в авіаційному управлінні приділяють когнітивній моделі, про яку ми також зазначали вище. Когнітивні моделі визначають: яка інформація буде виділена (помічена); як інтерпретована і використана; які прогнози будуть зроблені щодо стану системи в найближчому майбутньому[37]. Конкретне знання можливо як через сприйняття інформації, так і за допомогою інтерпретації, фільтрації і інтеграції інформації відповідно до когнітивної моделі.
У 2020 році весь світ потрапив в умови пандемії COVID-19. Кожна сфера суспільства була призупинена та знаходиться у стані кризи. В таких умовах COVID-19 має характеристику гібридного ризику (комплекс наслідків у різних сферах прояву). Так, наприклад, події 11 вересня стали наслідком страху людей перед польотами та багато перейшли на автомобілі. В умовах пандемії ситуація є критичною не тільки в економічному, політичному, екологічному, технологічному плані, а й соціальному. Наразі є важливим повернули довіру пасажирів до перельотів без страху захворіти. Авіаційна сфера через зниження пасажиропотоку також знаходиться у стані кризи, тому є доцільним розглянути особливості ефективного використання соціального моделювання в аеропортах в умовах COVID-19.
 
2.3. Особливості ефективного використання соціального моделювання ризиків в аеропортах в умовах пандемії COVID-19
Пандемія COVID-19 змінює те, як ми подорожуємо, спонукаючи до розмови про те, які технології мають бути впроваджені, коли обмеження скасуються і все більше людей знову почнуть літати. Які потенційно нові стандарти та процеси можуть бути впроваджені в аеропортах, на літаках та протягом всієї подорожі пасажирів. Які рівні співпраці та координації побудуються між авіакомпаніями, аеропортами, державними органами та іншими організаціями. Чи потребуватимуть аеропорти повного переоформлення простору? Чи мають авіакомпанії перелаштувати салони літаків? Чи потрібно більш швидко впроваджувати технології без дотику (біометрика/сканування очей)? Як будуть здійснюватися процеси безпеки та міграції? Як держави дійдуть до згоди між собою? Це лише частина питань, які постають перед експертами в авіаційній сфері[44].
В умовах COVID-19 з’явилася модель «ESG»: E – environment – навколишнє середовище, S – social – соціальне, G – government – уряд. Вона чітко відображає основні зв’язки та взаємозв’язки. 
Зараз глобальні організації авіаційної сфери плідно працюють, проводячи постійні моніторинги та розробляють ймовірні прогнози та сценарії розвитку подій. Оскільки дані змінюються кожного дня, організації вимушені вносити зміни до тих сценаріїв, які мають змінити та покращити ситуацію. Міжнародна організація цивільної авіації (ІКАО) проводить аналіз впливу COVID-19 на цивільну авіацію та сумісно з іншими організаціями (ІАТА, АСІ) розробляють ймовірні сценарії. 
Аеропорти та авіакомпанії світу зазнають кризи. Наприклад, сінгапурський аеропорт Чангі попередив про гірший період, що попереду, оскільки вплив пандемії COVID-19 не стихає. Він зупинив будівництво нового терміналу. Припинив роботу двох терміналів із чотирьох тому, що рейси знизились до найнижчих рівнів за всю історію. За даними рейтингу британських аналітиків Skytrax, у 2020 році Чангі восьмий рік поспіль був визнаний найкращим світовим аеропортом. Минулого року аеропорт Чангі відкрив торговельно-розважальний комплекс «Jewel». Він включає магазини та визначні пам'ятки, включаючи тропічний ліс, лабіринт із живою огорожею та найвищий у світі критий водоспад. Цей новий комплекс допоміг пом'якшити удар від спаду відвідувачів, збільшивши дохід на 2,6% до 3,1 млрд. доларів. Changi Airport Group все ще змальовує похмуру картину міжнародного туристичного центру і заявляє, що відновлення сильно залежить від того, як країни у всьому світі керують прикордонним контролем, послабленням вимог повітряних перевезень та розробок життєздатних медичних методів лікування вірусу[35].
Щодо авіакомпаній, найбільша авіакомпанія в світі American Airlines заявила, що скоротить 19 000 робочих місць у жовтні, коли закінчується урядова схема підтримки заробітної плати[51]. Скорочувані робочі місця складають 30% робочої сили до пандемії. А на початку року United Airlines заявляли, що 36 000 робочих місць піддаються ризику. Німецька Lufthansa попередила, що може скоротити 22 000 позицій, а British Airways заявила, що скорочує до 13 000 робочих місць[34].
Стан держав світу впродовж пандемії COVID-19 простежується через планування заходів, рівні сповіщення та результат заходів, які вже діють. Діяльність держав різниться та отримує різні реакції. Так, наприклад, Олів’є Янковец, генеральний директор ACI EUROPE закликає Європейський союз та Великобританію скасувати карантинні обмеження. Він зазначає: «Ці вказівки однозначно показують, що карантини є, по суті, політично керованими заходами, не заснованими на ризиках, які не мають ніякого відношення до того, що насправді потрібно для охорони здоров'я населення. Таким чином, карантини не проходять перевірку пропорційності - ключового принципу законодавства ЄС - тим більше, що на сухопутних кордонах немає рівноцінних заходів. Це призвело до безпрецедентних обмежень свободи пересування та свободи надання послуг. Ми закликаємо національні уряди негайно скасувати свої карантинні обмеження та відновити свободу пересування для європейських громадян»[49].
Такі заклики спровоковані тим, що проведені аналізи підтверджують відсутність кореляції між пасажиропотоком та показниками поширеності на національному рівні. Наприклад, аналіз даних пасажирів аеропорту в третьому кварталі 2020 року ACI EUROPE однозначно відкидає будь-які взаємозв'язки між авіаперевезеннями та збільшенням рівня передачі COVID-19. Доведено, що короткочасне збільшення пасажирських перевезень у цей період не має статистично значущої залежності від показника позитивності тесту COVID-19, заснованого на даних авіації, охорони здоров’я та мобільності громади.
Аналогічним чином, дослідження Oxera підтвердило, що ризик зараження інфекцією під час міжнародних поїздок слід оцінювати щодо рівня внутрішньої інфекції. За прогнозами, серед щотижневих обсягів вхідних пасажирів з ЄС до Великобританії 409 800, очікувалося, що лише 0,01% пасажирів, які подорожують повітряним транспортом, потрапляють до населення Великобританії. Це еквівалентно одній зараженій людині на 10000 подорожуючих[29].
McMaster HealthLabs у Канаді також опублікував проміжний звіт про дослідження COVID-19, що прибуває міжнародних пасажирів, що знову підтверджує цифру 99% пасажирів, які пройшли негативний результат. Це, за словами лабораторій, є потужним інструментом для прийняття науково обґрунтованих політичних рішень та відхилення карантину як відповідного підходу до стримування. Авіакомпанії та аеропорти продовжують вважати, що швидке тестування пасажирів, які подорожують між районами підвищеного та низького ризику, може сприяти і сприяти ранньому виявленню випадків серед безсимптомних мандрівників[29].
Європейські пасажирські перевезення були одними з найбільш постраждалих в будь-якому регіоні, і нещодавно вони зменшились до -89% в аеропортах ЄС, Швейцарії та Великобританії . На сьогодні 102 аеропорти по всій Європі, на які припадає 47% пасажиропотоку на континенті, розгорнули випробувальні установи під наглядом своїх компетентних органів охорони здоров'я та авіації. Ці засоби тестування дозволили ряду авіакомпаній та аеропортів пропонувати «безкоштовні рейси COVID-19» та коридори без карантину на певних повітряних маршрутах, включаючи нещодавно між Італією та США, на основі протоколу тестування для авіаперевезень. Це доводить найважливішу роль, яку тестування може зіграти у відновленні зв’язку.
Захід щодо швидкого тестування пасажирів підтримують різні авіаційні організації. Так, Рафаель Шварцман, регіональний віце-президент IATA з Європи, зазначив про те, що громадськість погоджується: близько 65% опитаних мандрівників вважають, що карантин не повинен застосовуватися до пасажирів, які пройшли негативний тест. Протокол EASA/ECDC чітко вказує, що карантин не є ефективним заходом за нинішніх обставин.
Таким чином авіаційне суспільство має надію на те, що такі заходи можуть допомогти відновити передбачуваність, відновити довіру пасажирів і, таким чином, відновити зв'язок з польотом для європейських пасажирів.
Авіаційна сфера наразі переживає тяжкі часи, показники ACI EUROPE щодо пасажирських перевезень європейських аеропортів чітко це показують. За статистичними даними від 1 березня 2020 до 22 листопада 2020 у порівняні з тим ж часовим проміжком у 2019 вбачає велику різницю, де показники залишаються з позначкою мінус. Як зазначалося, вибірка становить 86% пасажирських перевезень в європейських аеропортах і не відображає перевезення в окремих аеропортах.
Авіа виробники переглядають своє виробництво, планують та прогнозують кращі варіанти. Так, Airbus остаточно прийняли рішення припинити випуск А380 (найбільший серійний пасажирський літак у світі)[52].  Boeing скорочує 10% свого штату та відмовилися від угоди, щодо придбання 80% авіа виробника Embraer[31].
Для якісного прогнозу та сценаріїв має бути взаємне визнання узгоджених заходів для відновлення міжнародних перевезень. Для поновлення організації та держави мають дійти до згоди щодо заходів необхідних для контролю COVID-19 при поновленні авіації.
Аеропорти у свою чергу мають проводити моніторинг та аналіз пасажиропотоку, задля покращення їх потреб та безпеки. Вище ми вже зазначали про рівні прояву ризиків. Їх можна розглянути на декількох прикладах.
Через авіасполучення можна чітко простежити всі етапи поширення пандемії. Одним із прикладів подій є фільм «Зараження» 2011 року. Ключовим моментом є відрядження Бет Емхофф, яка повертається в Міннеаполіс після робочої поїздки в Гонконг. Жінка потрапляє в спілкування з кухарем, який вже був заражений, вони тиснуть руки і спілкуються на близькій відстані. Так можна охарактеризувати мікрорівень в поле «людина-людина». Наступний етап мезо- рівень (міжгруппова організація спільнот), Бет перед відльотом знаходиться у взаємозв'язку з людьми, офіціантами в кафе аеропорту, що забирають її посуд. Жінка вмирає через кілька днів у себе вдома, але при цьому встигає побувати на роботі. Далі, випадки частішають (епіцентром виступає Китай) і вірус виходить на арену макро- безпеки держави і поширюється по всьому світу. Планеті, людству загрожує небезпека, так відбувається перехід на мета- рівень і мова вже ведеться про геополітичну безпеки. Процеси поступово змінюють свідомість суспільства, розуміння соціальної безпеки. У фільмі так само подано карантинні заходи, випадки мародерства, відносини «свій-чужий», кримінальний світ набирає обертів. Але досвідчені фахівці та система міжнародних відносин допомагають впоратися із загрозою пандемії, розробляється вакцина[8, 189-191].
На прикладі фільму, ми чітко можемо простежити, як спільності, що створюють авіасполучення поширили вірус в лічені дні і стали загрозою для соціальної безпеки. Аеропорт в даному випадку проявився на другому мезо – рівні, де відбувається велике скупчення людей. І при цьому площа не має значення. Наприклад, Міжнародний аеропорт Запоріжжя приймаючи людей на внутрішні рейси має душе маленьку площу терміналу, яка не була розрахована для великого пасажиропотоку. До того у розкладі щільно співпадає знаходження пасажирів на два рейси. Перший до Борисполя відправлення в 6:50 та другий у Жуляни відправлення 7:20. Звичайно задля реєстрації та перестраховки взагалі, люди прибувають на рейс завчасно. Через це виникає проблема великого скупчення, що в умовах пандемії є ризиком для безпеки пасажирів.
Гарним прикладом є асоціація аеропортів Німеччини ADV. Як найстаріше об'єднання цивільної авіації в Німеччині, ADV – Arbeitsgemeinschaft Deutscher Verkehrsflughäfen (ADV) – представляє інтереси своїх членів з 1947 року. ADV працює в тісній співпраці з аеропортами в Австрії, Швейцарії та Угорщині.
Асоціація аеропортів ADV прагне до конкурентоспроможності повітряних перевезень та сучасних, ефективних аеропортів Німеччини. Хороша співпраця між мешканцями та аеропортами є особливим питанням ADV[43].
З усіх юридичних та економічних питань ADV є радником та партнером у бізнесі, політиці та регіонах. Робота спеціалістів включає галузі авіаційної безпеки, розробку майданчиків та мережеве планування руху, а також захист навколишнього середовища та повітряних суден.
Як Федеральна асоціація німецьких аеропортів, ADV виступає за високопродуктивне та конкурентне розташування повітряного руху в Німеччині. У галузях права, економіки, інфраструктури, технологій, охорони навколишнього середовища, дорожнього руху, людських ресурсів та соціальних питань, що стосуються аеропортів, Асоціація аеропортів ADV пропонує своїм членам платформу для професійної співпраці та ефективного обміну досвідом з комітетами, робочими групами та робочими групами[43].
Асоціація аеропортів ADV консультує компетентні національні та міжнародні органи та органи влади щодо законодавчих проектів та реалізації правових положень та заходів, що зачіпають спільні інтереси її членів.
Асоціація аеропортів підтримує відносини з національними та міжнародними організаціями та асоціаціями в транспортному секторі. У своїх комітетах ADV представляє та повідомляє про проблеми німецьких аеропортів та підтримує цілі та проекти, що відповідають інтересам його членів. Він також бере участь у двосторонніх переговорах про повітряний транспорт федерального уряду.
ADV проводять наукові досліди, а також користуються підтримкою науковців у різних сферах. Наукові розробки ADV слугують членам асоціації, як посібник та допоміжний засіб для прийняття рішень. Відповідна наукова робота третіх сторін підтримується групою німецьких аеропортів, яка також бере участь у численних дослідницьких проектах, що супроводжують проект[43].
Низький рівень, спричинений кризою COVID-19, штовхає багато комерційних аеропортів до межі доступного. Економічні труднощі великі. Аеропорти потребують фінансової підтримки у своїй боротьбі за виживання.
«Постійне падіння кількості транспортних потоків не дозволяє самостійно стабілізувати економіку. Аеропорти залежать від безповоротних субсидій», - сказав Р. Бейсел, керуючий директор Асоціації аеропортів  ADV[39].
Результати, проголошені на саміті повітряних перевезень щодо надання аеропортам фінансової підтримки, дають привід для надії. «Я закликаю федеральний уряд та уряди регіонів допомогти важким аеропортам рішучими діями. Це не може зупинитися на етапі оголошення. Тільки фінансові субсидії можуть зупинити непоправні структурні розриви та забезпечити необхідну аеропортову інфраструктуру в довгостроковій перспективі», - Р. Бейсел звернувся до політиків, що приймають рішення[39].
Втрати в аеропортах величезні. Що викликає занепокоєння, вони мають вкрай негативні значення:
· До кінця вересня на рік на 70,9% менше пасажирів порівняно з 2019 роком;
· EUR 3000000000 очікується збиток в 2020 році і 2021 році, після того, як прибуток до оподаткування майже EUR 800 млн в 2019 році;
· Щоденний дефіцит доходу - 10 млн. EUR;
· Зниження доходу на 3,6 млрд. EUR в 2020 році;
· Падіння доходу на 2,6 млрд. EUR в 2021 році;
· Чверть із понад 180 000 робочих місць в аеропортах знаходиться під загрозою;
· 27 мільярдів євро щорічної валової доданої вартості в аеропортах, що перебувають під загрозою;
· EUR 740 млн витрат холдингових на час суворої ізоляції;
· 1,3 млрд. EUR втрат доходу за період карантину.
«На додаток до грошових вигод, повітряний рух може відновитись у довгостроковій перспективі, лише якщо загальні карантинні норми поступляться місцем вдосконаленим випробувальним стратегіям. Безпечні, транскордонні подорожі з радістю та впевненістю - ми повинні відновити цю нормальність - і саме тому аеропорти зараз потребують спеціальної фінансової підтримки», - підсумовує Р. Бейсел[39].
Також цікавий та інформативний підхід асоціації до висвітлення проблеми COVID-19. Діяльність аеропортів в умовах COVID-19 в соціальних мережах. Навіть під час найбільшої кризи в історії німецької авіації аеропорти тримаються разом і демонструють, що вони на службі загальному благу. Під гаслом «Разом із подоланням кризи - спільне повідомлення з аеропортів» аеропорти опублікували кілька спільних відеозвернень на своїх соціальних каналах[48]. 
Асоціація випускає щотижневі показники руху. У ADV повідомляється щотижня обсяг пасажирських перевезень в усіх аеропортах за минулий тиждень. Тижнева база реєструється з понеділка по неділю[53].
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Рис. 2.2. Фрагмент статистики авіаційного руху в Німеччині
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Також наповненість щодо повідомлень про COVID-19 має постійне оновлення, аеропорти ведуть систематично свої соціальні мережі та ресурси.
В Україні також існує асоціація аеропортів. Вона була заснована в 1992 році та за основними даними має на меті: забезпечення високого рівня безпеки авіації з напрямків діяльності; впровадження сучасних методів управління та удосконалення технологій виробничої діяльності в авіапідприємствах; модернізація виробничих процесів; представництво інтересів та захист законних прав учасників Асоціації в органах центральної виконавчої та законодавчої влади, органах місцевого самоврядування, міжнародних авіаційних організаціях.
Асоціація «Аеропорти України» за новинами та повідомленнями офіційного сайту також проводять розробку заходів, надають документи до уряду щодо пакету підтримки в умовах COVID-19 та пропонують технологічне забезпечення для аеропортів. Проте за весь рік таких повідомлень було небагато. Посилання та учасників асоціації є не всі вірними, деякі не працюють, деякі переходять до сумнівних або старих версій сайтів аеропортів. Цілісне уявлення про систему отримати неможливо. Тому, можна сказати, що сайт асоціації не надає повний обсяг інформації. Лише окремо розглядаючи кожен сайт аеропорту можна отримати інформацію про їх діяльність. 
Також у липні 2020 року асоціацією був проведений онлайн-марафон «Авіаційна галузь після пандемії COVID-19. Вплив на аеропорти, авіакомпанії і людей», проте збірника доповідей, або онлайн записи знайти не вдалося. Асоціація на своєму сайті також не висвітлила результати цього марафону, тому лише в статтях журналістів була змога отримати коментарі щодо стану української авіаційної галузі.
За результатами онлайн-марафону виділили такі основні тези. Згідно з прогнозам IATA, за підсумком 2020 року пасажиропотік українських аеропортів може скоротитися на 55% в порівнянні з 2019 роком. Близько 69% флоту, зареєстрованого в країні, не літає. В Україні в 2020 році показники втрат авіакомпаній складуть близько 1,3 млрд дол., і більше 80 тис. робочих місць, якщо говорити про авіацію і суміжні області. Загалом це близько 1 млрд дол. від ВВП країни зі знаком «мінус».
Щомісяця повітряна гавань недоотримує приблизно 300 млн грн, а прямі збитки становлять 130-150 млн грн. Частково з цієї причини підприємство припинило всі свої інфраструктурні проекти.
Георгій Зубко, комерційний директор аеропорту Бориспіль, зазначає, що: «Ми не бачимо ніякої державної допомоги ні для аеропортів, ні для авіакомпаній. Ми зіткнулися з двома труднощами. Перша – це пандемія. Друга - відсутність фінансового плану, який вже більше року не може отримати аеропорт Бориспіль. На даний момент всі об'єкти капітального будівництва зупинені . Частина з них законсервовані. МІУ і Кабмін фактично заблокували нам всі можливі процеси реалізації будь-яких інфраструктурних проектів в цьому році. Жодної гривні не було витрачено ні на будівництво нового перону, ні на аварійно-рятувальну станцію»[50].
Якщо внутрішні перевезення ще мають позитивну тенденцію, то з міжнародними з кожним місяцем стає все гірше, навіть не дивлячись на відкриття кордонів. Ще в квітні 61% літаючих пасажирів були готові повернутися до перельотів, а 36% були готові полетіти не раніше, ніж через півроку і в період до двох років. Зараз же тільки 5% готові повернутися до польотів в перспективі менш ніж 6 місяців і лише 18% готові літати, знаючи, що будуть проходити обсервацію. 
За словами Зубко, негативна динаміка довіри пасажирів до авіа перельотів – це найгірше, що є з точки зору відновлення подорожей. Для відновлення довіри до авіації необхідна єдина державна політика і створення певних стимулів, щоб пасажири все-таки поверталися до польотів.
Якщо порівняти два підходи до умов COVID-19 між асоціацією аеропортів України та Німеччини, можна побачити відмінності. Їх можна розглянути на рівнях: регіональному, державному та міжнародному. 
На регіональному рівні ми простежуємо повідомлення про діяльність окремого аеропорту. Аеропорти Німеччини надають інформацію про своє становище в умовах COVID-19 та оновлюють цю інформацію в залежності від змін епідеміологічної ситуації (статистика в кінці кожного тижня). Така інформація знаходиться чітко закріплена на головній сторінці та відвідувач сайту її помітить. Аеропорти України також мають таку інформацію, частіше не оновлену та не в повному обсязі (можуть буди зазначені санітарні норми, а про дії аеропорту для попередження ризику COVID-19 нічого немає). Не всі аеропорти закріпили на головній сторінці сайту пункт про COVID-19. Наприклад, на сайті аеропорту Дніпра немає положень щодо їх діяльності в умовах COVID-19 та пам’яток для пасажирів. В той час основні аеропорти України: Бориспіль, Київ, Харків, Запоріжжя, Одесса, Львів надають інформацію для пасажирів на головній сторінці.
На державному рівні робота асоціації аеропортів Німеччини представлена у постійній координації між аеропортами та урядом. Асоціація проводить постійний моніторинг усіх аеропортів та попереджує уряд про можливі ризики, приймає участь у розробці потрібних заходів, що дає змогу проводити ефективне управління. Асоціація аеропортів України на державному рівні виразила свій зв’язок з урядом через «відкритий лист до керівництва держави щодо підтримки авіаційної галузі у зв'язку із епідемією COVID-19», яка спрямована на економічне послаблення. Повідомлень про впровадження заходів не було надано. Через нестачу інформації про зв’язок уряду та асоціації аеропортів неможна казати однозначно про ефективність управління.
На міжнародному рівні Німеччина тісно співпрацює з Австрії, Швейцарії та Угорщині. Дії України більшою мірою спрямовані на індивідуальні, хоча європейські авіаційні організації продовжують надавати можливі прогнози для країни. Чітких планів або заходів в Україні не зазначено. 
Також можна зазначити про власний науковий підрозділ та участь наукової спільноти у асоціації Німеччини та зв’язаність аеропортів за допомогою флешмобу (такі заходи покращують активність людей в період кризи і спонукають до творчості). Щодо української асоціації такої інформації не біло надано.
Зараз перед авіаційною сферою стоїть виклик, щодо відновлення глобального механізму, а головне довіри із боку пасажирів. Світ змінюється кожної секунди, але людство має бути на пів кроку вперед, щоб уникнути та розв’язати ймовірні проблеми. Розробка соціальної моделі ризику дозволить провести якісне дослідження та розробити стратегії розвитку аеропорту майбутнього.

Таким чином, ми розглянули сутність та історичну ґенезу будування аеропортів (на прикладі аеропортів України), де визначили структуру аеропорту (аеродромна, термінальна і притермінальна частини), його функції внутрішні (основні, допоміжні, командні) та зовнішнє функціонування системи аеропорту шляхом кібернетичної моделі «Чорного ящика». 
Аеропорт розвивається та вдосконалюється разом зі світом в залежності від свого розташування, тому ми дослідили історичну ґенезу будування аеропортів України. Виявили, що авіаційний потенціал України був високим та забудовувались аеропорти/аеродроми, проте вони розтягнулися на великий проміжок часу, через суперечності архітекторів та авіаторів щодо забудови міст та місця аеропортів. Наразі майже всі аеропорти передані до комунальної власності та їх розвиток залежить від фінансування регіону.
Розглянули сутність, види (за джерелом, за категорією, за людським фактором, за сукупністю зовнішніх та внутрішніх чинників, за характером наслідків, за сприйняттям людини, за масштабом) та функції ризиків (вияв дії ризику на систему та окремі складові, регулятивну та захисну). Розглянули та дослідили систему аеропорту за стадіями (морфологічно/предметна, функціонального дослідження/уявлення) та їх етапами. Отримали системний аналіз та кібернетичну модель «Чорного ящика», яка дала нам уявлення про побудову процесу ризику в аеропортах.
У 2020 році гібридним ризиком є пандемія COVID-19 та комплексно впливає на різні сфери суспільства. Всесвітні організації проводять дослідження, впроваджують технології, розробляють прогнози та можливі сценарії розвитку подій, задля того, щоб люди могли спокійно подорожувати та довіряти. У сфері аеропортів велику роль зіграє ACI EUROPE та безпосередньо асоціації аеропортів, яка як правило існує в межах держави. Асоціація виступає координатором між урядом та аеропортами, забезпечує зв’язок, проводить моніторинг, приймає участь у дослідженнях та розробці технологій на різних рівнях. Підтримує організаційний дух аеропортів, закликає наукову спільноту до сумісних дій. Ми порівняли асоціацію аеропортів Німеччини та України. Діяльність та управління асоціації Німеччини є більш ефективною та наповненою, щодо України за доступними даними із мереж через нестачу інформації неможна казати про ефективність управління та участь асоціації у подолані кризи в умовах COVID-19.    


РОЗДІЛ 3
ПРАКТИЧНІ ЗАСАДИ ДОСЛІДЖЕННЯ ПРОБЛЕМИ СОЦІАЛЬНОГО МОДЕЛЮВАННЯ РИЗИКІВ В АЕРОПОРТАХ

3.1. Обґрунтування емпіричного методу дослідження проблеми соціального моделювання ризиків в аеропортах (на прикладі аеропорту Запоріжжя)
Обґрунтування проблеми дослідження. З розвитком суспільства світова арена все більш поширюється транспортним сполученням. Від простого транспорту людство прийшло до літаків, які забезпечують швидкість, безпеку, велике охоплення пасажирів та перехід від однієї сфери в іншу сферу. Такий вид транспорту стає все більш популярним та доступним, тому важко уявити сучасне місто без аеропорту. Наявність аеропорту є одним із чинників його розвитку, адже сьогодні літаки перевозять не тільки вантажі, але, куди важливіше, людей, що володіють знаннями, що є головною валютою постіндустріальної економіки.
Проблемною ситуацією вважаємо те, що авіаційна сфера знаходиться в постійному взаємозв’язку з суспільством та соціальною сферою на всіх рівнях. Аеропорт виступає вхідними та вихідними воротами із однієї сфери і іншу, і має забезпечувати безпеку, якісне управління та попереджувати можливі ризики. Тому, аеропорти мають проводити заходи пов’язані із впровадженням соціальних технологій та використовувати супутні методи. Наразі стан авіаційної сфери України знаходиться в скрутному становищі, одним із основних чинників виступають умови пандемії COVID-19, тому в умовах Постпандемії аеропорти мають турбуватися про свої сильні/слабкі сторони, можливості та загрози для розробки стратегій розвитку.
	Інтерпретація основних понять дослідження:
· Соціальне моделювання - процес дослідження соціальних об’єктів за допомогою відображення їх основних характеристик, функціональних особливостей на спеціально побудованих моделях.
· Аеропорт - підприємство, що здійснює приймання і відправлення повітряних суден, пасажирів, багажу, вантажів і пошти, обслуговування польотів повітряних суден і екіпажів, яке має для цього аеродром, аеровокзал, інші наземні споруди, а також необхідну структуру, обладнання, авіаційний персонал та інших працівників.
Для остаточного розкриття теми було проведене дослідження статистичних даних щодо пасажиропотоку у відкритому доступі Державної авіаційної служби України.
Метод дослідження – аналіз документів (контент-аналіз). Основними документами виступали оперативні та періодичні статистичні звіти Державної авіаційної служби України.
Для проведення контент-аналізу було взято інформацію про пасажиропотік аеропортів України 2019 та Звіт про підсумки діяльності авіаційної галузі України за 1 півріччя 2020 року, було сформовано перелік інформації, а саме: дані про перевезення пасажирів, діяльність авіакомпаній, діяльність аеропортів.
За допомогою MAXQDA Analytics Pro був проведений аналіз документів (контент-аналіз) та побудована матриця кодів і інфографіка у вигдялі статистичних змінних серед 27 країн та окремо дані про згадки «COVID-19» у 35 звітах. 
MAXQDA - це програмне забезпечення, розроблене для якісного та змішаного методів аналізу даних, тексту та мультимедіа в академічних, наукових та ділових закладах.
MAXQDA Analytics Pro - це найдосконаліша версія MAXQDA. Окрім модуля MAXDictio, він також інтегрує комплексний модуль для статистичного аналізу якісних даних. Модуль "Статистика" пропонує інструменти для статистичного аналізу даних проекту MAXQDA або імпорту та роботи із зовнішніми наборами кількісних даних у Excel або SPSS.
Для повного розкриття моделювання стратегій були створені: SWOT/STEEP/TOWS. За допомогою яких виокремили основні чинники сильних, слабких сторін, можливостей, загроз та сформували стратегії розвитку аеропорту на прикладі аеропорту Запоріжжя. Для формування рекомендацій та напрямів оптимізації використання соціального моделювання ризиків в аеропортах.

3.2. Аналіз результатів соціологічного дослідження (на прикладі аеропорту Запоріжжя)
	Мета дослідження було розробити стратегії розвитку аеропорту міста Запоріжжя. Основними завданнями є: визначити чинники та стратегії розвитку аеропорту міста Запоріжжя, проаналізувати сильні/слабкі сторони, можливості та загрози аеропорту міста Запоріжжя. За допомогою аналізу документів ми отримали дані, які дозволяють отримати інформацію про діяльність аеропортів та авіакомпаній України.
За даними про пасажиропотік аеропортів України 2019 має позитивний тренд росту, а за останні 5 років показник був підвищений. Якщо у 2015 році показники зіставили 10,69 (млн), то в 2019 році – 24,34 (млн) пасажирів. Міжнародні рейси – 21 995 600 пасажирів, +19, 82%, внутрішні рейси – 2 341 000 пасажирів +6,94%.
	У той час обласні аеропорти показали різні дані. Лідером виступає аеропорт Бориспіль – 15 260 281 пасажирів, +21,08%. За ним Жуляни, хоча по показнику вони знизилися -6,91%, Львів та Харків, які також підвищили свої показники. Запоріжжя трохи випередило Дніпро із показником у 434 000 пасажирів, +8,41%, у той час як в Дніпрі – 338 888 пасажирів, +13,42%. Є аеропорти, які йдуть у позначці мінус, вони скорочують все більше свої пасажиропотоки, це аеропорти Вінниця, Івано-Франківськ та Кривий Ріг (див. Додаток Б).
	Пандемічна ситуація в світі та обмеження, які були впроваджені на рівні держав задля протидії розповсюдження хвороби, значно вплинули на авіаційну сферу не тільки України, а й всього світу. У підсумках діяльності авіаційної галузі України за 1 півріччя 2020 року спостерігається суттєве скорочення виробничих показників діяльності авіаційних підприємств порівняно з аналогічним періодом 2019 року.
	Під час проведення порівняння діяльності авіакомпаній у 2019 та 2020 роках у межах України та у тому числі міжнародні, було виявлено, що перевезено пасажирів у 1 півріччі 2019 році 6096, 4, у той час як в 2020 році – 2009,2, показник зіставив 33,0%. В тому числі і на регулярних лініях 3765,3 у 2019 році та 1132,1 у 2020 році – 30,1% (див. Додаток В).
В той час, як пасажирські перевезення переживали застій, вантажні та поштові перевезення підвищились. Перевезення вантажів та пошти виконували 18 вітчизняних авіакомпаній. При цьому, через обмеження пасажирського авіасполучення під час дії карантину, перевезення здійснювали як безпосередньо вантажні компанії, так і компанії, які перепрофілювали пасажирські повітряні судна на перевезення вантажів. Лідери перевезень – авіакомпанія «ЗетАвіа», АТП ДП «Антонов», авіакомпанії «Міжнародні авіалінії України», «Максімус Еірлайнс» та «Скайап». Зазначеними авіапідприємствами у звітному періоді було виконано майже 88 відсотків загальних обсягів перевезень вантажів та пошти. Це було спричинено зокрема проблемою нестачі роботи та великими обсягами поставок допоміжних засобів в умовах карантину (маски, респіратори, костюми, дезінфектори).
Діяльність аеропортів знизилась, та обслуговування повітряних суден зменшилось на 56,7%, ніж в аналогічний період минулого року. Так, пасажиропотоки через Україну знизились до 61,8%. Комерційні рейси вітчизняних та іноземних авіакомпаній протягом січня – червня поточного року обслуговували 18 українських аеропортів та аеродромів, між тим лише в 6 аеропортах (Київ (Бориспіль), Київ (Жуляни), Одеса, Львів, Харків та Запоріжжя) сконцентровані 97 відсотків всіх пасажиропотоків та пошто-вантажопотоків (див. Додаток Г). 
Кількість обслугованих пасажирів головним аеропортом країни Київ (Бориспіль) зменшилась порівняно з 1 півріччям попереднього 2019 року на 62,4%. Пасажиропотоки через аеропорт Київ (Жуляни) скоротились на 67,6%, Львів – на 60,5%, Одеса – на 54,6%, Запоріжжя – на 53,3%, Харків – на 51,1%.
Наразі постійно діючим аеропортом Запорізької області є Міжнародний аеропорт Запоріжжя. Аеропорт Маріуполь знаходиться в недіючому стані через близкість до буферної зони. Аеропорт Бердянськ також не є діючим, через банкрутство, проте потік туристів значно збільшився. У 2019 році Бердянськ прийняв близько 1,5 млн. туристів в сезон, на відміну від 2015 року – 300 тис. туристів, що є вагомим чинником для відновлення роботи аеропорту. Аеродроми Мелітополя та Кирилівки функціонували, як пасажирські до початку 1980х років, але були зачинені. Інші аеродроми здебільше вважаються воєнними. Можна стверджувати, що регіональне авіасполучення неможливе. Такі сфери, як вантажні, поштові, повністю залежні від автошляхів, які тільки починають приводити в належний вигляд. Для індустріального регіону, який також можна назвати курортним є важливим наявність авіасполучення, яке є не функціонуючим.
	Був проведений аналіз даних звітів «COVID-19 impact on the European air traffic network» наданими «Еurocontrol» від 14 квітня 2020 року по 26 листопада 2020 року. «Еurocontrol» надають інформацію щодо впливу COVID-19 на європейську мережу повітряного руху, на основі якого надають підтримку у вигляді прогнозів та можливих сценаріїв розвитку та уникнення кризи. Метою цього аналізу було виявити участь української авіаційної спільноти в спільній праці з авіаційними організаціями.
За результатами аналізу побудованої матриці згадок про Україну за словарним кодом «Ukraine» було виявлено у 13 звітах з 35. Всього 20 згадок. Також за словарним кодом «Kiev» було виявлено 3 згадки у 3 звітах з 35. Такий результат ставить Україну на 19 місце серед 27 країн за згадками. Найбільше показників за згадкою у: Франції, Іспанії, Германії, Великої Британії, Італії, Турції, Норвегії, Греції, де показник варіюється від 130 до 396 згадок. Найманше у: Румунії, Венгрії, Албанії, Словакії, Болгарії, Литви та Латвії, де показник варіюється від 18 до 12 згадок (див. Додаток З). 
Інфографіка статистичних змінних була побудована від найменших згадок до найбільших за відсотковим показником. Україна потрапила на 9 місце (0,8%). Топ-5 найбільших зіставили: Франція (14,2%), Іспанія (11%), Германія (10%), Велика Британія(8%) та Італія (6,4%) (див Додаток К).
Отже, за проведеним аналізом даних можна зробити висновок, що пандемія COVID-19 нанесла великі збитки не тільки українському ринку авіації, а й світовому. Аеропорти зі свого боку скоротили робочу силу, та економічні показники знаходяться у кризовому стані. В цілому, авіаційна сфера України не була готова до таких глобальних проблем. Доповіді світових організацій ІКАО та АСІ також зазначають про нестабільність та рекомендують поводити заходи, та розробляти стратегії, прогнози та сценарії для виходу із кризи, впроваджували нові технології, а в деяких випадках змінювати архітектуру самого аеропорту. Тому через наявність в регіоні одного діючого аеропорту Запоріжжя на його прикладі розроблена соціальна модель ризику.
На основі отриманих результатів під час побудов стратегій розвитку було виявлено основні чинники сильних/слабких сторін, можливості та загрози.
На першому етапі відбувається постановка основних питань шляхом описової моделі: «Що?», «Як?», «Кому?», «Як поширюється?», «Ціни? Витрати? Внески?», «Як ми цим керуємо?». За допомогою відповідей визначаються базові чинники, які допоможуть нам зрозуміти даний об’єкт (див. Додаток Д, рис. 1.1). Також розробляється когнітивна модель аеропорту Запоріжжя у вигляді Mind Map, за допомогою візуалізації когнітивна модель переходить до стану причино-наслідкової моделі (див. Додаток Д, рис. 1.2).
На другому етапі відбувається розклад основних чинників на складові STEEP аналізу, де S – соціальні чинники, T – технічні, E – економічні, E – екологічні та P – політичні (див. Додаток Д, рис. 1.3). З отриманих чинників будуються основні тенденції, що мають динаміку покращення або погіршення. Так, тенденції покращення вбачаються в архітектурі (новий термінал аеропорту Запоріжжя, який здатен охопити потік у 400 пасажирів на годину, має сучасне оснащення та простір); в сполученнях на міжнародному рівні (наразі аеропорт обслуговує сполучення до Анталії, Бодуму, Стамбулу, Шарм-ель-Шейху, Дортмунду, Вени); розвитку туризму/культури (який вбачається в діяльності міста Запоріжжя щодо благоустрою міста). Тенденції погіршення вбачаються в політиці (через можливий розпал конфлікту буферної зони, наближеність до буферної зони); технології (наразі, через проблеми із відкриттям нового терміналу аеропорту Запоріжжя відбувається використання старого терміналу, який вважається застарілим). Також були виявлені сталі тенденції, зокрема конкуренція, яка є відсутньою та безпека аеропорту (див. Додаток Д, рис. 1.4) 
Наступним етапом є розробка SWOT аналізу, де визначаються основні сильні та слабкі сторони, можливості та загрози, які дозволять сформувати можливі стратегії розвитку TOWS (див. Додаток Д, табл. 1.1).
Таким чином під час аналізу було з’ясовано наступне:
1. Вихід на світовий ринок авіаперевезень та створення зв’язуючого центру між іншими міжнародними аеропортами є стратегією SO: Maxi-Maxi при врахуванні сильних сторін та можливостей.
2. Зниження негативного впливу на навколишнє середовище, долучення авіаперевізників, покращення інфраструктури аеропорту є стратегією WO: Mіni-Maxi при врахуванні слабких сторін та можливостей.
3. Створення екологічних стандартів, укріплення конкурентної позиції, залучення пасажирів, забезпечення аеропорту передовими спеціалістами є стратегією ST: Maxi-Mini при врахуванні сильних сторін та загроз.
4. Якісний розподіл ресурсів/фінансів, створення резерву, покращення технічної бази, розвиток організаційної культури/навчання, покращення транспортного зв’язку з іншими містами є стратегією  WT: Mini-Mini при врахуванні слабких сторін та загроз(див. Додаток Д, табл. 1.2).

3.3. Рекомендації та напрями оптимізації використання соціального моделювання ризиків в аеропортах (на прикладі аеропорту Запоріжжя)
	Вміння побачити та проаналізувати складну авіаційну систему є вкрай важливим для проведення соціального моделювання ризиків, що дає змогу розробити потрібні стратегії розвитку та попередити можливі загрози. 
Рекомендації можна умовно поділити для аеропорту Запоріжжя, аеропортів/аеродромів Запорізької області та державної влади.
1. Рекомендації для аеропорту Запоріжжя.
Аеропорт Запоріжжя має міжнародний статус та має всі сертифікації для проведення міжнародних сполучень. Наразі постає питання про відкриття нового терміналу та після його відкриття важливо провести усі можливі заходи задля подальшого розвитку та якісного управління. Для цього мають бути враховані усі можливі ризики у різних сферах (соціальні, технічні, економічні, екологічні, політичні). Наразі аеропорт Запоріжжя є єдиним в області, який може обслуговувати пасажирські/вантажні/поштові авіа сполучення та зв’язки. Розроблені стратегії шляхом SWOT/STEEP/TOWS аналізу показують основні тенденції розвитку аеропорту, слабкі, сильні сторони, можливості та загрози аеропорту, які треба врахувати для подальшої діяльності.
Розроблені стратегії розвитку мають градацію від слабкої до найбільш сильної. 
Так, стратегія WT: Mini-Mini робить акцент на мінімізацію слабких сторін і загроз. У випадку даної стратегії аеропорту доведеться боротися за виживання. 
Стратегія WO: Mini-Maxi намагається мінімізувати недоліки та максимізувати можливості. Аеропорт може визначити можливості, що зачіпають зовнішнє середовище, але мають слабкі внутрішні сторони. 
Стратегія ST: Maxi-Mini, максимізація сильних сторін та мінімізація загроз, базується на сильних сторонах аеропорту, який може боротися із загрозами в навколишньому середовищі. Головним кроком аеропорту в цьому випадку є повне використання сильних сторін тому, що можна зустріти загрозу у навколишньому середовищі необережно, що можливо призведе до великих втрат. 
Стратегія: SO: Maxi-Maxi є найбільш сильною та очікуваною стратегією. Аеропорт в змозі використати свої сильні сторони та можливості.
2. Рекомендації для аеропортів/аеродромів Запорізької області.
Провести дослідження щодо стану аеропортів та аеродромів Запорізької області та їх рентабельності, задля покращення можливостей області у різних сферах (економіка, туризм, бізнес, вантажоперевезення та інші). Що може стати можливістю не тільки для покращення можливостей всередині регіону, а й сполученням всередині України та на міжнародному рівні.
Проводити належний статистичний підрахунок не тільки пасажирів, а й повітряних сполучень, щоб отримувати повну інформацію про потік аеропорту.
Проводити моніторинг всередині та ззовні аеропорту, для оцінки настроїв пасажирів та місцевості, де знаходиться аеропорт. 
Залучати якісну інфраструктуру та проводити заходи з маркетингу, для привернення уваги до аеропорту.
Перевірка конкурентоспроможності.
Залучення спеціалістів з екології та орнітологів (задля створення сприятливих умов для зльоту, посадки, стоянки літаків).
Створення програм щодо залучення молоді (проходження практики, профорієнтація, залучення до волонтерської діяльності аеропорту).
3. Для державної влади.
Подрібнити статистичні дані не тільки по Україні в цілому, а й по регіонам.
Приділити увагу розробці соціальних технологій та їх впровадження.
Проводити відкриті заходи, програми, конференції щодо стану та розвитку авіаційної сфери в Україні.
Проводити заходи для залучення молоді в авіаційну сферу.
Впровадження практики в аеропорту для студентів управлінських напрямків. 
4. Для місцевої влади.
Провести дослідження щодо стану аеропортів/аеродромів в регіоні та оцінити можливість їх діяльності.
Забезпечити зв’язок з діючими аеропортами в регіоні щодо проводження методів збору інформації для отримання більшої кількості даних про стан аеропорту.
Використовувати соціологічні методи збору інформації для оцінки реакції громадськості щодо аеропортів (нововведення, обізнання про аеропорт).
Основним чинником, який виступає гальмом розвитку авіаційної сфери є політичний конфлікт України. Запорізький регіон знаходиться в близькості до окупованих територій та Криму, що не дає змогу зайти авіаперевізникам та розширити повітряні кордони через чинники безпеки та економіки. Важливим напрямом є зменшення корупції, як чинником ускладнення діяльності.
В умовах пандемії COVID-19 світова авіаційна спільнота зазнає кризи. Вміння моделювання ризиків в аеропортах має попередити такі загрози та розробити сценарії можливого виходу для подальшого управління та діяльності. Наразі авіаційна сфера потребує повернення довіри пасажів. Саме такий час є поштовхом для розвитку та змін (архітектури, технологій). Для створення нових можливостей.  
Висновок до третього розділу.


ВИСНОВКИ

Таким чином, за результатами проведеної роботи, можна сказати, що всі завдання виконані, мета досягнута, гіпотеза отримала своє підтвердження. 
Ми визначили основні поняття (аеропорт, ризик, соціальне моделювання) та провели соціологічне осмислення проблематики моделювання ризиків в аеропортах. Основними науковцями, на праці яких ми спиралися є: Подшивалкіна В.И., Плотинський Ю.М., Штофф В.А., Альгін А.П., Лепський М.А., Яковенко Ю.І., Троценко А.М.
В нашій роботі ми визначили методологічні принципи та підходи до дослідження моделювання ризиків, вони визначені загальнонауковими принципами та методами (об’єктивність, історизм, всебічний зв’язок, системна єдність історичного і логічного сходження від абстрактного до конкретного, логіко-понятійний аналіз, герменевтика). Методологія дослідження моделювання ризиків в аеропортах була визначена системним підходом (етапи дослідження системи) та дослідження синергії.
Якісними методами дослідження є комплекс FORESIGHT, представляє собою технологію передбачення майбутнього розвитку системи, що супроводжується заходами щодо забезпечення руху суспільства по обраній траєкторії. Такі заходи вбачаються у конкретних методах, в даному випадку якісні методи (дослідження середи, ранжування, виявлення трендів) та використання стратегічного прогнозу кабінетних методів аналізу в поєднанні з методами SWOT/STEEP/TOWS, що дає змогу отримати можливі сценарії.
Розглянули зв’язок аеропорту з підходами галузевих та спеціальних соціологічних теорій: environmental sociology, соціологія міста, соціологія транспорту, соціологія ризику, соціологія безпеки, розглянули підходи в соціології щодо авіаційної сфери.
Основою емпіричного дослідження виступили оперативні та періодичні статистичні звіти Державної авіаційної служби України та звіти організації «Eurocontrol» щодо вливу COVID-19 на країни світу (метод аналізу документів).
Аеропорт представляє собою цілісну структурно-функціональну систему та має емерджентні властивості. Він є самоорганізованою системою із складною структурою.
В нашій роботі ми провели системний аналіз (предметне/морфологічне: визначення елементного складу, компонентного складу, визначення «профілю структури», взаємопов’язаність елементів та компонентів у структурі конкретного суспільства; функціональне дослідження/уявлення: розкриття функціонування, взаємодії елементів, дослідження світу навколо системи, кібернетична модель «Чорний ящик»), щоб дізнатися про основні системні процеси. Кібернетична модель «Чорний ящик» дала нам уявлення про побудову процесу ризику в аеропортах.
Об’єктом дослідження був обраний аеропорт міста Запоріжжя.
За результатами дослідження було сформовано та проаналізовано ряд чинників, сильних/слабких сторін, можливостей, загроз та розроблено стратегії розвитку на прикладі аеропорту Запоріжжя. Що підтверджує наявну гіпотезу, що провадження соціального моделювання може забезпечити попередження ризиків, загроз та вплинути на стратегічний розвиток аеропортів та безпеку. Аеропорт Запоріжжя має всі можливості задля успішного розвитку та якісного управління, наразі очікується відкриття нового терміналу та якщо, будуть прийняті до уваги усі чинники ризику, аеропорт зможе перейти наступного рівня успішної та ефективної діяльності.
Стратегії розвитку аеропорту Запоріжжя WT: Mini-Mini (мінімізація слабких сторін і загроз), WO: Mini-Maxi (мінімізація недоліків та максимізація можливостей), ST: Maxi-Mini (максимізація сильних сторін та мінімізація загроз), SO: Maxi-Maxi (повне використання сильних сторін та можливостей) надають цілісне уявлення про систему аеропорту, на їх основі аеропорт може розробити альтернативні стратегії, тактики, заходи. Щоб для подальшої діяльності створити комплекс планів на випарок надзвичайних ситуацій, які можуть бути спричинені чинниками ризику.      
Всю сукупність рекомендацій та оптимізації соціального моделювання ризиків в аеропортах були поділені для аеропорту Запоріжжя, для аеропортів/аеродромів Запорізької області, державної влади та місцевої влади.
Запорізька область вважається індустріальною, а зараз через окупованість Криму, туристична привабливість регіону зростає у Бердянську та Кирилівці, що потребує перегляду логістичних можливостей області. Авіаційна сфера області представлена лише аеропортом Запоріжжя, у той час, як аеропорт Маріуполь не функціонує з політичних чинників, а Бердянський аеропорт, через банкрутство. Є дуже важливим дослідити стан та розробити стратегії розвитку для авіаційної сфери Запорізької області. Моделювання ризиків є моделюванням соціальних відносин під впливом ризиків, які передбачають моделі економічні, політичні, культурні, технічні, соціальні, екологічні та інші, дослідження яких є одним із інструментів розробки стратегій розвитку, як було показано на прикладі аеропорту Запоріжжя.  
Соціальне моделювання як соціальна технологія виступає першочерговим інструментом дослідження ризиків в аеропортах, оскільки на його основі отримуються всі чинники, сильні та слабкі сторони, можливості та загрози на основі яких розробляються стратегії розвитку та визначаються заходи щодо оптимізації діяльності.    
Головними функціями аеропорту є забезпечення повітряних польотів та перевезень, організація діяльності всіх ланок структури аеропорту, задоволення потреб пасажирів та забезпечення безпеки. Попередження ризиків в аеропортах є запорукою якісного розвитку та проводження управління.
Асоціація аеропортів України представляє себе, як координатор між урядом та аеропортами, але не має налагодженої системи та не надає потрібний обсяг інформації, дуже мало інформації про участь в умовах COVID-19. Аеропорти України не мають цілісності та існують кожен, як окрема одиниця.
В умовах пандемії COVID-19 авіаційна сфера зазнала великих збитків на глобальному рівні. Але саме в такий час застою аеропорти та супутні організації мали працювати над оптимізацією діяльності, покращенням технічного забезпечення та розробки стратегій розвитку. Наразі світ все ще знаходиться в умовах карантину та це не має бути гальмом у розвитку авіаційної сфери України. В усьому світі міжнародні організації проводять онлайн- заходи, конференції, круглі столи, проводять дослідження, застосовують методи прогнозування та сценарування можливого розвитку подій. Авіація України також має впроваджувати такі заходи до відкритого діалогу, залучати суспільство, щоб побачити розгорнуту систему колективної когнітивної моделі. Авіаційна сфера України має багату історію, видатних авіаконструкторів та має відродити своє положення на авіаційному ринку.
Аеропорти є стратегічними активами, що сприяють добробуту місцевої економіки. Вони допомагають будувати громади та зв’язувати людей. Аеропорти є воротами до України, що з’єднує громади та сім’ї. Вони є критично важливою інфраструктурою, яка забезпечує швидкий транспорт через Україну. Аеропорти підтримують місцеві громади. Більшість аеропортів повністю або частково належать місцевим радам. Кожен аеропорт України є важливою частиною національної мережі, яка з'єднує пасажирів з усіх куточків країни. Аеропорти з'єднують Україну з рештою світу. Аеропорти забезпечують міжнародний та внутрішній туризм, ділові поїздки, імпорт та експорт, освіту, аероклуби, стрибки з парашутом, мальовничі рейси, трансфери до лікарень та служби порятунку. Аеропорти додають ріст економіці. Багато людей працюють в аеропортах по всій країні.
Аеропорти – це більше, ніж просто активи транспортної інфраструктури. Місцеві аеропорти впливають на нас усіх: громади у нашій країні покладаються на свої аеропорти, щоб забезпечити доступ до охорони здоров’я, освіти та можливостей економічного зростання, таких як туризм. Вони також є найважливішими частинами нашої інфраструктури реагування на катастрофи. Злітно-посадкові смуги потрібні для авіаперевезень після надзвичайних ситуацій. Соціальна згуртованість: сімейні та соціальні зв'язки покладаються на регулярні авіасполучення. Доступ до великого міста: місцеві компанії повинні зустрічати клієнтів у наших великих містах. Приєднуйтесь до світу. Регіональні міста України потребують зв'язку зі світом. Створення робочих місць: аеропорти створюють робочі місця та сприяють розвитку туризму та інших галузей. Медичний доступ. Аеропорти дозволяють регулярні та екстрені медичні рейси.
Аеропорти майбутнього мають бути чітко розробленими (архітектурно, технологічно, соціально) та відповідати головній вимозі: доступність, довіра та наближення людини до літака. Звичайно, виконання такої умови потребує спільної роботи усієї авіаційної сфери, науковців та дослідників різних сфер, тому є важливим працювати разом для розвитку ефективної та якісної системи. Моделювання ризиків в аеропортах покликане стати одним із методів у досягненні цієї мети.   
Аеропорт – це одна з основних частин цивільної авіації. В аеропортах працює більше половини працівників цієї галузі. Аеропорт є стратегічним об’єктом, який забезпечує безпеку, перевезення пасажирів. Особливістю є можливість переходу літака із сфери в сферу, а аеропорт виступає, як ворота. Яким бачиться аеропорт майбутнього? В його лініях, його вигляді? Форма аеропорту може бути різна. Повна автоматизація та технологізація всіх процесів обслуговування пасажирів. Це все є важливим, але головним є соціальне, людський фактор. Саме людина дає поштовх авіаційній сфері, забезпечує безпеку та попереджує ризики, і в цьому розвитку ми бачимо рух до народження рис майбутнього.
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ДОДАТКИ

Додаток А

     Програма соціологічного дослідження
на тему «Соціальне моделювання ризиків в аеропортах Запорізької області»
I. Методологічна частина
Обґрунтування проблеми дослідження. З розвитком суспільства світова арена все більш поширюється транспортним сполученням. Від простого транспорту людство прийшло до літаків, які забезпечують швидкість, безпеку, велике охоплення пасажирів та перехід від однієї сфери в іншу сферу. Такий вид транспорту стає все більш популярним та доступним, тому важко уявити сучасне місто без аеропорту. Наявність аеропорту є одним із чинників його розвитку, адже сьогодні літаки перевозять не тільки вантажі, але, куди важливіше, людей, що володіють знаннями, що є головною валютою постіндустріальної економіки.
Проблемною ситуацією вважаємо те, що авіаційна сфера знаходиться в постійному взаємозв’язку з суспільством та соціальною сферою на всіх рівнях. Аеропорт виступає вхідними та вихідними воротами із однієї сфери і іншу, і має забезпечувати безпеку, якісне управління та попереджувати можливі ризики. Тому, аеропорти мають проводити заходи пов’язані із впровадженням соціальних технологій та використовувати супутні методи. Наразі стан авіаційної сфери України знаходиться в скрутному становищі, одним із основних чинників виступають умови пандемії COVID-19, тому в умовах Постпандемії аеропорти мають турбуватися про свої сильні/слабкі сторони, можливості та загрози для розробки стратегій розвитку. 
Об’єкт дослідження. Дані пасажиропотоку та діяльності аеропортів.
	Предмет дослідження. Чинники та стратегії розвитку аеропорту міста Запоріжжя.
	Мета дослідження. Розробити стратегії розвитку аеропорту міста Запоріжжя.
	Завдання дослідження:
–	визначити чинники та стратегії розвитку аеропорту міста Запоріжжя;
–	проаналізувати сильні/слабкі сторони, можливості та загрози аеропорту міста Запоріжжя;
	Системний аналіз об’єкта і предмета дослідження. 
Інтерпретація основних понять дослідження:
1. Соціальне моделювання - процес дослідження соціальних об’єктів за допомогою відображення їх основних характеристик, функціональних особливостей на спеціально побудованих моделях.
2. Аеропорт - підприємство, що здійснює приймання і відправлення повітряних суден, пасажирів, багажу, вантажів і пошти, обслуговування польотів повітряних суден і екіпажів, яке має для цього аеродром, аеровокзал, інші наземні споруди, а також необхідну структуру, обладнання, авіаційний персонал та інших працівників.
 (
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Середній бал у рамках навчання;
С
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С
імейних стан.
)ІІ. Методична частина
	Обґрунтування вибіркової сукупності. Для остаточного розкриття теми було проведене дослідження статистичних даних щодо пасажиропотоку у відкритому доступі Державної авіаційної служби України.
	Для проведення контент-аналізу було взято інформацію про пасажиропотік аеропортів України 2019 та Звіт про підсумки діяльності авіаційної галузі України за 1 півріччя 2020 року, було сформовано перелік інформації, а саме: дані про перевезення пасажирів, діяльність авіакомпаній, діяльність аеропортів.
	Для повного розкриття моделювання стратегій були створені: SWOT/TOWS. За допомогою яких виокремили основні чинники сильних, слабких сторін, можливостей, загроз та сформували стратегії розвитку аеропорту на прикладі аеропорту Запоріжжя. 
	Обґрунтування методу дослідження. Контент-аналіз дасть змогу прослідкувати показники пасажиропотоку та діяльності аеропортів. SWOT/TOWS – надасть перелік чинників та стратегії розвитку.
Картка спостереження
	№
	Категорія
	Одиниці спостереження
	Примітки

	
	Діяльність авіакомпаній
	1. За масштабом
2. За часом
3. За місцем
4. Охопленню пасажирів
5. Характеру діяльності
6. У порівняні зі світовими показниками
	

	
	Діяльність аеропортів
	1. За масштабом
2. За часом
3. За місцем
4. Охопленню пасажирів
5. Характеру діяльності
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Додаток Д
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Рис. 1.
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Рис. 2.
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Рис. 1.3
[image: my-visual_49650733(3)]
Рис. 1.4
Табл. 1
Результати SWOT аналізу
[image: my-visual_49650733(2)]
Табл. 2
Результати TOWS аналізу
	SO: Maxi-Maxi
	ST: Mini-Maxi

	Вихід на світовий ринок авіаперевезень
Cтворення зв’язуючого центру між іншими міжнародними аеропортами
	Створення екологічних стандартів
Укріплення конкурентної позиції, залучення пасажирів
Забезпечення аеропорту передовими спеціалістами

	WO: Maxi-Mani
	WT: Mini-Mini

	Зниження негативного впливу на навколишнє середовище
Долучення авіаперевізників
Покращення інфраструктури аеропорту
	Якісний розподіл ресурсів/фінансів, створення резерву
Покращення технічної бази
Розвиток організаційної культури/навчання
Покращення транспортного зв’язку з іншими містами
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