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МАРКЕТИНГО-ІННОВАЦІЙНОЇ СИСТЕМИ УКРАЇНИ 
 
У статті розкрито вплив сучасного авіаційного ринку та інституціоналізації процесів розвитку та 

реалізації авіаційних ринкових інновацій, що характеризується пріоритетною роллю в їх структурі 
технологічного чинника і інноваційних авіаційних технологій, які виступають як інституціоналізовані, що мають 
певну міру новизни на цьому авіаційному ринку, в цій сфері діяльності, в цьому виробничому процесі, знання, що 
проявляють економічну ефективність в результаті кожного окремого «приватного акту інституціоналізації 
розвитку та реалізації інновацій» і їх сукупності і націлені на створення ринкових цінностей. Це ж визначає їх як 
об'єкт розвитку та реалізації інновацій, а суб'єктами розвитку та реалізації інновацій визнаються ті агенти 
авіаційного ринку, які здійснюють маркетинг розвитку та реалізації авіаційних ринкових інновацій, як 
цілеспрямовану діяльність на авіаційному ринку інновацій. В той же час, аналіз вторинної інформації дозволив 
виявити ряд аспектів, позитивними серед яких слід визнати зростання числа створених за останні роки інновацій 
в авіаційній галузі України, розвиток їх пропозиції з боку не лише авіаційних виробництв, але і сфери 
інжинірингових авіаційних послуг, зростання долі авіаційних нанотехнологій, співвідношення експорту і імпорту 
інноваційних авіаційних технологій став збалансованим. Негативними тенденціями слід визнати скорочення 
чисельності підрозділів авіаційної галузі України, що займаються розвитком та реалізацією інновацій і науковими 
розробками, низька доля інноваційної авіаційної продукції у складі відвантаженої авіаційної продукції. В авіаційній 
галузі України, згідно з даними маркетингової інформації, кількість патентів лідирує по відношенню до придбання, 
що свідчить про потенціал авіаційної галузі України. Неоднозначним фактом є переважання авіаційних 
технологічних інновацій над авіаційними продуктовими, яке з одного боку ілюструє позитивну динаміку, що 
дозволяє зробити висновок про розвиток модернізаційних процесів, а з іншої – показує, що на авіаринку авіаційних 
товарів і авіаційних послуг, через їх низьку інновативність, як і раніше не конкурентоздатна. Висновки, зроблені в 
результаті маркетингової інформації, дозволяють судити про те, що модернізація національної економіки стає 
можливою у тому випадку, якщо суб'єкти матимуть в розпорядженні відповідні стимули до розвитку та 
реалізації інновацій і методологію з її розвитку. 
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THE AVIATION SECTOR OF THE NATIONAL ECONOMY IN THE STRUCTURE  

OF THE DEVELOPMENT PRIORITY OF MARKETING AND INNOVATION SYSTEM OF UKRAINE 
 

The article deals with the influence of modern aviation market and institutionalize the development and implementation of 
aviation market innovation, characterized by a priority role in their structure and technological innovation factor aviation technologies that 
serve as institutionalized with a degree of novelty in this aviation market in this field, this manufacturing process, knowledge, showing 
economic efficiency as a result of each "private act of institutionalization and implementation of innovations" and their population and 
aimed at creating market values. It also defines them as object the development and implementation of innovation, and subjects the 
development and implementation of innovations recognized aviation market those agents who carry out marketing and implementation of 
aviation market innovations as purposeful activity in the aviation market innovation. However, analysis of secondary data revealed a 
number of aspects, including positive should be recognized: the increasing number created in the last years of innovation in the aviation 
industry of Ukraine, development of proposals from not only aviation industries, but also areas of engineering aviation services, increase in 
the share air nanotechnology, the ratio of exports and imports innovative aviation technology was balanced. Negative trends should 
recognize the reduction of the aviation industry Ukraine units engaged in the development and implementation of innovation and scientific 
development, the low share of innovative aviation products shipped as part of aviation products. In the aviation industry of Ukraine, 
according to marketing information, the number of patents in the lead with respect to the acquisition, which demonstrates the potential of 
the aviation industry in Ukraine. Ambiguous fact is the prevalence of aviation technology innovation over aviation grocery, which on the one 
hand shows the positive trend that suggests the development of modernization processes, on the other - shows that the aviation market of 
aviation products and aviation services, because of their low innovative as still not competitive. The conclusions reached as a result of 
marketing information to judge that the modernization of the national economy is possible in the event that the agents have available 
appropriate incentives for the development and implementation of innovation and methodology development. 
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Постановка проблеми. Розвиток маркетингової стратегії інноваційного розвитку авіаційної галузі 

України (МСІРАГУ) повинен ґрунтуватися на відповідному маркетинговому дослідженні, яке припускає 

вивчення особливостей авіаринку інновацій. Очевидно, що дослідження, первинних даних тут 

представляється неможливим, внаслідок того, що авіаринок з точки зору покупців не стабільний, оскільки 

авіаринкова інновація має на увазі часовий характер прояву і потреби в інноваціях на авіаринку виникають у 

міру їх дослідження і формування спеціальних маркетингових кампаній. Крім того, потреби в інноваціях 

виникають і у міру появи їх (інновацій) на авіаринку. Не можна досліджувати авіаринок просто на предмет 

бажання придбати інновації – ці дані нічого не дадуть, оскільки інновації різноманітні, вони можуть 

пропонуватися різним авіаринкам і задовольняти різні потреби. У зв'язку з цим маркетингові дослідження як 
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частина МСІРАГУ маються на увазі в конкретному виді, вони конкретизуються або під цей проект, або 

орієнтуючись на цю інноваційну ідею. 

Проведення маркетингового дослідження авіаринку інновацій в цій роботі пов'язане, по-перше, з 

суб'єктно-об'єктним підходом, що дозволяє, встановити особливості і форми функціонування авіаринку 

інновацій і його суб'єктні взаємодії, що надалі стає основою для уточнення природи цього авіаринку і 

проведення дослідження в конкретних проектах розвитку та реалізації інновацій (РРІ), де і будуть визначені 

відповідні (конкретні) форми і методи реалізації маркетингових досліджень. По-друге, маркетингові 

дослідження обумовлені вивченням вторинної інформації – за статистичними даними по Україні та світу 

(проводиться аналіз структури пропозиції і попиту на авіаінновації). 

У зв'язку з цим необхідно уточнити об'єкти РРІ. Такими об'єктами виступають авіаринкові 

інновації, які підрозділяються на дві основні групи, — авіаринкові інновації — авіатовари і авіаринкові 

інновації — авіатехнології (інноваційні авіатехнології). Одночасно авіаринкові інновації виступають і в 

якості об'єкту маркетингового дослідження. 

Аналіз публікацій. Авіаринкові інновації як об'єкти РРІ об'єднують в собі множинність 

об'єктивних і суб'єктивних складових, що визначають зрештою формування цих авіаринкових цінностей [4, 

6, 9, 10]. Їх природа визначається різноманіттям варіацій комбінування ресурсів, інститутів, компетенцій, 

чинників, потреб, інтересів, мотивів і відповідно, різноманіттям вражень, що справляються ними [2, 12]. Усе 

це визначає складність авіаринкових інновацій як об'єктів дослідження, в доповнення до того ж обумовлену 

рядом теоретичних невідповідностей [1, 3, 7]. 

Таким чином, фіксується суть авіаринкових інновацій: під ними слід розуміти ті, що мають певну 

міру новизну, інституціоналізовані знання, що є динамічним ринковим інститутом, формування якого, 

являється, по-перше, природною, об'єктивною реакцією авіаринку на зміни в його кон'юнктурі, а по-друге, 

результатом пошуку суб'єктами авіаринку способів оптимізації трансакційних витрат і отримання ними 

залишкового доходу (надприбутку інноватора) [5, 8]. Така взаємообумовленість інновацій і авіаринку, 

визначає в якості об'єкту дослідження авіаринкову інновацію, яка при цьому розуміється як об'єкт РРІ [11]. 

Ціллю статті є визначення концептуальної і глобальної пріоритетної ролі національного 

авіаційного сектору в структурі маркетиного-інноваційної системи України.  

Виклад основного матеріалу. Зміст авіаринкових інновацій слід розглядати в контексті тенденцій, 

що об'єктивно складаються в сучасному, світі. До таких тенденцій відносяться, по-перше, посилення 

інституціоналізації РРІ, що, з одного боку, свідчить про завершення в сучасній економіці процесів 

інституціоналізації авіаринкових інновацій як авіатоварів (1), і РРІ як інституту авіаринку (2). З іншого боку, 

посилення процесів інституціоналізації РР авіаринкових інновацій, інтегруючи в собі безліч приватних 

ефективних актів РРІ реалізації проектів МПКІ, здійснюваних окремими новаторами (такими, як Б. Гейтц), 

характеризує появу інноваційної форми, існування авіагалузі в сучасних умовах, для яких концепція 

безперервної РРІ і маркетинговий підхід до управління стають спочатку умовами, а потім нормами і 

правилами досягнення успіху на авіаринку. 

По-друге, підвищуються вимоги до гарантій ефективності авіаринкових інновацій, що обумовлює 

розвиток інституціональних форм соціалізації суспільства і бізнесу. 

По-третє, відбувається скорочення життєвого циклу будь-якої інновації на тлі збільшення темпу їх 

розробки, чому сприяють зміни в споживчій поведінці, як на авіаринках, а також поліпшення освіти і як 

наслідок, ріст знань і компетенцій фахівців, зайнятих не лише у авіавиробничій, але і в посередницькій 

діяльності. 

По-четверте, зростає роль маркетингу в процесі РРІ і відбувається відособлення МРРРІ, його 

інституціоналізація як підходу, що гарантує ринковий успіх, до проектування РР авіаринкових інновацій. 

І, нарешті, по-п'яте, відбувається розширення структури авіаринкових інновацій, до яких 

залучаються збутові, маркетингові, управлінські, логістичні, не кажучи вже про інформаційні технології. 

Останні давно лідирують в темпах розвитку процесів РРІ, хоча до цього і відстають в інституціоналізації 

правових норм, що регулюють їх, в частині захисту прав інтелектуальної власності. 

Крім того, посилюються темпи розвитку нових бізнес-моделей, в яких інновації, з одного боку, 

стають ключовими чинниками успіху, а з іншої — ілюструють розвиток практик РРІ у бізнес-моделях 

(наприклад, франчайзингова бізнес модель). На тлі збільшення числа видів авіаринкових інновацій як 

об'єктів РРІ і об'єктів маркетингу розвитку та реалізації ринкових інновацій (МРРРІ) і бізнес-процесів, 

авіатовари стають усе більш технологічними, внаслідок чого технологічна складова будь-якої інновації 

набуває пріоритетного значення. Ця тенденція, в сукупності, з іншими, дозволяє визначити, що в сучасній 

економіці зміст інновацій визначається, передусім, їх технологічністю і як наслідок, пріоритезацією в їх 

структурі авіаринкових інновацій — авіатехнологій (інноваційних авіатехнологій). Іншими словами, 

найбільш значимими, в умовах існуючого різноманіття авіаринкових інновацій виступають ті, що мають 

системотворчий характер інноваційні авіатехнології (інноваційна авіатехнологія (ІАТ)). 

Найбільша значущість технологічного аспекту, що між тим придбаває в сучасних умовах, в 

інноваціях, фактично розглядалася, але спеціально не виділялася раніше. Так, якщо перегрупувати 

запропоновану Й. Шумпетером класифікацію інновацій, виділивши, три основні групи: інновації – 

авіатовари (1), інновації бізнес-моделі (3, 5) і авіатехнології (2, 4), можна зробити два важливі висновки. По-
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перше, інновації бізнес-моделі мають технологічний зміст, оскільки характеризують нові ринкові і 

управлінські підходи, які вимагають реалізації певної організаційно-управлінської технології (Боінг), що 

доводить їх технологічну природу. По-друге, інституціоналізація ринкового звернення ІАТ і технологічний 

зміст будь-яких інновацій в сучасній економіці, не лише фіксують цей факт (технологічного змісту), але і 

постулювали, що будь-яка авіаринкова інновація по сукупності, «включених» в нього технологій і 

технологій, потрібних для їх споживання («технологія споживання» по К.Ланкастеру, є технологією (ІАТ). 

Точка зору, згідно якої ІАТ грають пріоритетну роль і мають системотворчий характер і 

обумовлена, принаймні, двома аспектами, перший з яких виходить з особливостей ІАТ і специфіки їх прояву 

в сучасній економіці. З одного боку, це визначається природою ІАТ і такими їх якостями, як «проникаючий» 

характер, трансформаційний потенціал і можливість «включення» в інші авіатовари, авіапослуги, 

авіапроекти, бізнес-моделі і авіатехнології, а з іншої – обумовлено природою і сучасної економіки, для якої 

характерні, як вказані вище риси підвищення технологічності, так і вимоги, що збільшуються до швидкості 

розвитку та реалізації (РР) авіаринкових інновацій (і маркетинго-інноваційної діяльність (МІД) в цілому) в 

області технологічного розвитку на будь-якому рівні економічної системи. 

Другий аспект визначений об'єктивними змінами на авіаринку, коли сам авіаринок (споживачі) 

встановлюють усе більш високі критерії до технологічності авіатоварів, авіапослуг, авіапроцесів. В 

результаті, усі авіатовари, авіапроцеси, ідей набувають на сучасному авіаринку технологічний зміст і 

технологічні форми. У зв'язку з цим в дисертації ІАТ приділяється особлива увага. Авторська концепція 

ринкового підходу до РРІ, що трактувала як спосіб формування авіаринків також визначає пріоритет 

технологічної складової цього процесу, обумовленого закономірностями інституціоналізації сучасного 

авіаринку. Крім того, менш вивченим, але об'єктивним і перспективним напрямом розвитку ряду наук, 

передусім, маркетингу (і МРРРІ), а також теорії інновацій, теорії РРІ, являється постановка питання про 

ринкове звернення ІАТ. 

Суб'єктно-об'єктний підхід до маркетингового дослідження авіаринку інновацій припускає і 

дослідження особливостей суб'єктів цього авіаринку і суб'єктів РРІ. Основним суб'єктом РРІ з боку 

пропозиції признається авіаційна галузь України (АГУ), здійснююча МРРРІ. Вони може бути представлена, 

по-перше, спеціалізованим на МРРРІ суб'єктом технологічна фірма (ТФ), що зробила вибір на користь 

продажу авіаринкової інновації (ІТ) проти самостійного їх споживання, а по-друге, суб'єктом, 

неспеціалізованим на розробці інновацій ІАТ: АГУ, що розробила інновацію (ІАТ) і прийняла рішення 

відмовитися від споживання інновації і реалізувати проект МРРРІ з метою отримання прибутку або 

досягнення ряду специфічних цілей, таких як диверсифікація, формування нових бізнес-моделей. Обидва 

суб'єкти, представляючи сторону пропозиції, по-перше, зробили вибір на користь Sale (продаж) в дилемі 

Sale or Use; по-друге, можуть вважатися інноваційною АГУ, оскільки вона здійснює маркетинг РРІ на 

авіаринку інновацій. Інноваційною визнаються АГУ, якщо виступаючі на авіаринку інновацій на стороні 

попиту, прийняли яке-небудь з рішень в дилемі Make or Buy. 

Визначення ІАТ, пропоноване в даній роботі виходить з їх (технологій) інноваційної природи: під 

ними розуміються інституціоналізовані знання про способи і методи авіавиробництва, звернення і розподіли 

благ, що приносять численні позитивні ефекти своїм споживачам і що мають здатність утворювати нові 

авіаринкові, авіавиробничі і громадські інститути. Інші слова ІАТ (на відміну від винаходів, нововведень, 

нововведень, новацій) мають інституціональну якість ставати об'єктом РРІ, яка, по-перше, своєю ринковою, 

природою забезпечує їх (ІАТ) затребуваність, а, по-друге, визначає можливості для розвитку МРРРІ: 

Визначення суті і змісту авіаринкових інновацій встановлює вимоги визначення їх структури, яка 

проявляє себе в трьох моментах. По-перше, виділяються критерії, що структурують авіаінновації: 

1. Критерій, що комерціалізується відносно даної бізнес-моделі, АГУ, авіаринку. 

2. Критерій сфери: відносно типу (виду, роду) потреб, за призначенням. 

3. Критерій типу авіаринку: авіаринки продавця/покупця, розвинені/нерозвинені, розширювані/не 

розширювані, авіаринки масового попиту або авіаринки одиничних угод, спеціалізовані або, що мають на 

увазі міжгалузевий/міжринковий трансфер. 

4. Критерій технологічності авіаринкової інновації. 

5. Критерій міри новизни: відносно авіаринку, авіагалузі, потреби, авіаринкової інновації. 

6. Критерій гнучкості авіаринкової інновації (міра, що адаптується до різних авіапроцесів, 

авіаринків, АГУ). 

7. Критерій дії на ланцюжки цінностей. 

По-друге, не можна заперечувати того, що хоча бізнес-процеси і авіаринкові інновації-авіатовари і 

мають технологічну природу, форми РРІ та інституціоналізації інновацій-товарів не завжди співпадають з 

формами РРІ та інституціоналізації ІАТ. Існування цієї диференціації визначається двома взаємозв'язаними 

аспектами, перший з яких вказує на відмінності в реалізації ринкового етапу РРІ у формах РРІ, а також в 

тому, що бізнес-процеси досить рідко комерціалізуються в чистому вигляді (за виключенням, 

франчайзингу), а другий аспект, тісно пов'язаний з першим, дозволяє розділяти «чисті» і «вбудовані» форми 

РРІ. Таким чином, головним критерієм цієї диференціації є факт інституціоналізації, РРІ за допомогою 

ринкових інститутів. Так, в, класифікації відбиваються «вбудовані» форми ІАТ, коли вони, не звертаючись 

на спеціалізований авіаринок (авіаринку інновацій), виступають технологією самої РРІ, як процес 
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формування нових авіаринків, при цьому, здійснюється. 

По-третє, на підставі встановленої пріоритетності технологій в структурі авіаринкових інновацій і в 

процесі РРІ, пов'язаної з ростом технологічності авіатоварів і ростом технологічності ланцюжків цінностей, 

впливу технологічного чинника на виробництво авіатоварів і авіапослуг, визначається і структура ринкових 

інновацій (ІАТ на основі аспектів їх багато вимірності ), які можна систематизувати наступним образом. 

1. Залежно від натурально-речової форми прояву: а) матеріалізована; б) не матеріалізована (ноу-хау, 

вбудована). 

2. За призначенням: а) виробнича; б) невиробнича (умовно-виробнича). 

3. За характером походження: а) революційна (радикальна); б) еволюційна (що покращує, 

інкрементна, приросна і покращена). 

4. Залежно від форми і етапу історичного розвитку: а)натуральна, така, що здійснюється по сталим 

технологіям людської діяльності (здобуття освіти (але не освітнього процесу), передачі знань, торгівля, 

транспортування і т. д.); б) проста — функції людини реалізуються спільно з машинами, пов'язана із 

зародженням і розвитком капіталу; в) індустріальна: пов'язана з відособленням науки в самостійну галузь — 

процес суверенізації технології. Найбільш развинутою формою стає а)проектна (завдання — дослідження — 

проект — реалізація); б) самостійна — характеризується їх відособленням від інших чинників виробництва, 

цілеспрямованістю як управлінського процесу і означає реалізацію МРРРІ. 

5. Залежно від чинників авіавиробництва, що активізуються : а) машинна; б) технічна; в) трудова; г) 

інституціональна; д) підприємницька; е) фінансова; ж) технологій створення і обігу капіталу і т. д. 

6. За формою реалізації, у відтворювальному процесі: а) проектна (усвідомлена): самостійна або 

включена у авіавиробничі ресурси технологія; б) по етапах і змісті відтворювального процесу: пов'язана з 

постачанням, вибором ресурсів і їх комбінацією, а також по окремих етапах процесу відтворення: 

авіавиробництво, обмін, розподіл, споживання; в) що має відтворювальну динаміку; г) що не має 

відтворювальної динаміки. 

7. По наявності аналогів : а) конкурентна; б) неконкурентна. 

8. Залежно від самостійності: а) самостійна; б)обслуговуюча (супроводжуюча) інші авіаринкові 

інновації. 

9. Залежно від міри новизни і рутинізованості: а)інноваційна; б) преференційно рутинізована; в) 

дифузіально-рутинізована; г) паритетно-рутинізована; д) мережева; е) рутинна; ж) абсолютно рутинізована. 

10. Залежно від рівня: а) громадська: технології організації взаємодії суспільства і авіабізнесу, 

громадські засади, моральні норми і правила і т. д.; б) укладна – визначена діючим соціально-економічним і 

авіатехнологічним устроєм; в) загальнолюдська: спосіб« життя людства і громадського світоустрою»; г) 

економічно значима: пов'язана з процесом відтворення; д) соціальна; е) політична; ж) культурна і т. д. 

11. В залежності від фази життєвого циклу: а) нові; б), що прогресують; в) ключові; г) базові; д) що 

витісняється. 

12. Залежно від впливу на діючі авіаринки, сферу авіавиробництва і відповідно до авіастратегій 

(авторська класифікація): а) «ключові»: освоєні АГУ, прогресивні маловідомі авіатехнології, що 

забезпечують АГУ конкурентоспроможність і лідируюче положення на даний момент («хайтек-продукти»); 

б) «базові»: добре відпрацьовані і широко відомі сучасні авіатехнології, що забезпечують АГУ прийнятну 

якість авіапродукції; в) «що виникають»: що знаходяться ще на стадії експериментів, але в перспективі 

здатні забезпечити хороші позиції в зміні конкурентної бази; г), що «закривають» галузі, робочі місця. 

13. Залежно від здатності «розривати» ланцюжки цінностей: що а), що перериває: близька до 

радикальної інновації за характером змін і реакції на них; б) що не перериває: модернізація існуючої. 

14. Залежно від значимості: а) базисні; б), що покращують; в) псевдо інновації (частково 

покращуючи існуючі авіапроцеси). 

15. Залежно від спрямованості: а) що розширюють (глибоке проникнення в різні авіаринки наявних 

базисних інновацій); б) що раціоналізували (видозміни); в) замінюючі, але засновані на виконанні тієї ж 

функції. 

16. Залежно від місця реалізації: а) в галузі виникнення; б) в галузі впровадження; в) в галузі 

споживання. 

17. Залежно від глибини зміни: а) що регенерують: регенерація первинних властивостей системи, 

збереження і оновлення їх існуючих функцій; в) пов'язані зі зміною кількісних властивостей системи; в) 

пов'язані з перегрупуванням складових частин системи з метою поліпшення їх функціонування; г) 

адаптивні: пов'язані з адаптивними змінами елементів авіавиробничої системи з метою пристосування один 

до одного; д) пов'язаних із створення нових варіантів: прості якісні зміни, що виходять за рамки простих 

адаптивних змін; е) пов'язаних з формуванням нових поколінь авіатехніки, авіатехнологій: міняються усі або 

більшість властивостей системи, але базова концепція зберігається; ж) пов'язаних із створенням нових видів 

авіатехнологій: новий вид – якісна зміна первинних властивостей системи, первинній концепції без зміни 

функціонального принципу; і) пов'язаних зі створенням нових авіатехнологій: новий ряд – вища зміна у 

функціональних властивостях системи, яке міняє їх функціональний принцип. 

18. Залежно від розробника: а) розроблені силами АГУ; розроблені зовнішніми силами. 

19. Залежно від масштабів поширення: а) локальні інновації, що розвивають наявні базисні 
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авіатехнології; б) галузевих інновації, що стала основою для нової галузі; в) глобальних інновації, яка 

знаходить застосування в усіх галузях. 

20. Потреб, що за характером задовольняються: а) задовольняють нові потреби; б) існуючі потреби. 

21. Залежно від міри новизни: а) на основі нового наукового відкриття; б) на основі нового способу 

застосування до давно відкритих явищ. 

22. Залежно від часу виходу на авіаринок: а) інновації-лідери; б) інновації-послідовники. 

23. Залежно від причини виникнення: а) реактивні (АГУ, що забезпечують виживання, як реакція на 

нововведення, здійснені конкурентом); б) стратегічні (впровадження має попереджуючий характер з метою 

отримання конкурентних переваг в перспективі). 

24. Залежно від сфери застосування: а) технічні; б) технологічні; в) організаційно-управлінські; г) 

інформаційні; д) соціальні – спрямовані на поліпшення умов праці, рішення проблем охорони здоров'я, 

утворення і культури. 

25. Залежно від характеру роботи на авіаринках, розміру АГ і її здатності реагувати на авіаринок: а) 

«підтримувальні авіатехнології»: розвиваються великими авіакомпаніями, прагнучими утримати свій 

авіаринок і існуючих споживачів, постійно удосконалюючи авіатовар; б) «підривних технології»: що 

забезпечують нижчу якість авіапродукту за основними технічними характеристиками; в найближчому 

майбутньому, але що при цьому приносять на авіаринок абсолютно нові пропозиції і поступово витісняючи 

існуючі авіатовари. 

26. Залежно від глибини змін фізичних або сприйманих окремих характеристик авіатовару: а) 

оригінальні інновації: з переважаючими істотними ознаками новизни, по конструкції, новим елементам, 

принципу дії, характеристикам, які можна віднести до радикальних інноваційних авіапродуктів; б) 

«оновлені»: при збереженні базових характеристик, змінюються деякі фізичні параметри – це результат 

вертикальних маркетингових авіатехнологій; в) авіатовари з новим позиціонуванням: змінені тільки 

сприймані характеристики, що також може бути результатом вертикальної маркетинговою авіатехнологии. 

27. За характером інноваційної дії: а) оригінальні інновації; б) інновації-дженерики. 

28. У взаємозв'язку із структурою техногенного середовища: а) «авіавиробничі матеріальні 

авіатехнології« (гарматні авіатехнології — первісне суспільство, машинні технології — індустріальна епоха; 

автоматизовані технології, середина XX століття); б) «виробничо-матеріальні авіатехнології»; в) виробничо-

біологічні технології призначені для зміни біосферних об'єктів в ході людської діяльності (аграрні 

технології — неолітична революція, селекційні технології — індустріальний період, генетичні технології — 

кінець XX століття); г) виробничо-нематеріальні, або інформаційних авіатехнології — призначаються для 

створення символьно-знакового віддзеркалення людської діяльності, його передачі. 

Ця класифікація, звичайно, охоплює не усі види авіаринкових інновацій (ІАТ), проте саме ці 

критерії, що стали основою для угрупування, дозволяють розкрити об'єкт РРІ. 

Маркетингове дослідження структури об'єкту дослідження відбиває динаміка РР ринкових 

інновацій АГУ в українській економіці. 

Аналіз структури інновацій в АГУза 2004–2014 роки дозволив виявити наступні тенденції: 

По-перше, скорочується, число організацій, що займаються інноваційною авіадіяльністю, число 

яких в 1992 році складало 4555, в 2000 – 4099, а в 2014– 3666 організацій. Зменшення, що відзначилося за 

досліджений період, на 24% пов'язане і із скороченням чисельності персоналу, зайнятого науковими 

дослідженнями і розробками, більш ніж на 50%, а в їх структурі найзначніше зниження сталося в 

технічному персоналі (у 3 рази), хоча в абсолютних показниках найбільше знизилася кількість дослідників 

(з 15 до 7,3 тис. чоловік), причому темп скорочення числа зайнятих в цій сфері, що знизився в 2006–2014 

роках до рівня щорічного зниження до 100 чоловік, знову підвищився в 2007–2008 рр. коли в 2008 року 

число зайнятих в цій сфері зменшилося на 291 чол. 

В той же час число організацій, що здійснювали авіатехнологічні інновації в АГУ, складало в 2008 

році — 2490, а в 2014 – 2448. 

По-друге, незважаючи на зниження числа організацій, позитивну динаміку мають показники числа 

створених авіатехнологій, чисельність яких коливається в межах 700–900 одиниць авіатехнологій в 2004–

2014 роках, з найбільшим значенням в 2011 році (897 одиниць), одночасно з цим росте і число нових 

авіатехнологій, які склали в 2014 році 757 одиниць. В той же час, за досліджений період, число нових для 

України авіатехнологій збільшилося в два рази. 

По-третє, структура передових авіатехнологій досить стабільна і характеризує їх істотну перевагу у 

сфері авіавиробництва і обробки: до 80%, і проектування і інжинірингу – до 37% в загальному обсязі усіх 

створених авіатехнологій. 

Якісною зміною в структурі передових авіатехнологій, їх доля збільшилася з 8,5% до 13% у 

структурі передових авіатехнологій і в 2010 році піднялася з четвертого на третє місце серед інших 

технологій. Хоча в числі використовуваних передових виробничих авіатехнологій, доля нанотехнологій в 

2010 р. склала усього 0,13%, а найбільша частина таких технологій (38,4%) належить авіазв'язку і 

авіауправлінню, друге місце ділять застосовані авіатехнології в проектуванні і інжинірингу (27%) і майже 

26% у авіавиробництві, обробці і зборці. 

По-четверте, співвідношення експорту і імпорту в області торгівлі авіатехнологіями із іншими 
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країнами відбиває цікаву динаміку. Так, число угод по експорту, перевищувало на 7% аналогічне число по 

імпорту, але при цьому вартість предмета угоди по імпорту на 14% більше, ніж по експорту, перевищуючи 

перший на 426,5 млн дол. США, зате виплата засобів по імпорту в 2,6 рази більше ніж надходження від 

експорту. Така різноспрямована динаміка може свідчити про недостатній правовий захист вітчизняної 

інтелектуальної власності. 

По-п'яте, доля організацій, що здійснювали авіатехнологічні інновації, в загальному числі 

організацій дуже низька і не перевищувала в останні три роки 9,6%. Лідерами в цьому аспекті виступають: 

виробники авіаелектроустаткування, електронного і оптичного авіаустаткування і авіатранспортних засобів. 
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Рис. 1. Структура створених передових інновацій в АГУ в 2007–2014 рр. 

 

По-шосте, витрати на авіатехнологічні інновації, відбивають наступну динаміку (рис. 1), що 

характеризується ростом витрат на ІАТ тільки в оброблювальних авіавиробництвах за рахунок росту 

абсолютних показників авіавиробництва і виробництва готових авіавиробів в три рази або на 51860,2 млн 

грн в 2014 році в порівнянні з 2012 роком. 
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Рис. 2. Витрати на авіатехнологічні інновації АГУ, млн грн. 

 

По-сьоме, обсяг інноваційних авіатоварів, авіаробіт і авіапослуг від загального обсягу 

відвантажених авіатоварів в цілому по економіці за 2012-2014 рр. ледве перевищував 5%, хоча АГУ в цілому 

показала позитивну динаміку: лідерами стали авіапідприємства АГУ, спеціалізовані на виробництві 

авіатранспортних засобів і авіаустаткування, середньорічні показники інноваційної авіапродукції яких (у 

складі інновацій) наближаються до 20% (22,1%, 18,4% і 17,9%, відповідно, в 2012, 2013, 2014 р.), а також на 

розбудові авіаінфраструктури (у 2012 році), а також в 2011 року – майже 12%. 

Так, за даними АГУ в 2011–2014 роках, незважаючи на ріст витрат на інновації, кількість 

підрозділів АГУ, що комерціалізують їх скорочувалась. Так, в 2014 році витрати на інновації склали 6757 

млн грн, що майже в 3 рази більше, ніж в 2011 році, а кількість інноваційно-активних підрозділів АГУ 

скоротилася на дев'ять (рис. 3) і їх доля склала 11% проти 16%. 
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Рис. 3. Динаміка співвідношення інноваційно-активних та інноваційно неактивних підрозділів АГУ в 2011–2014 рр. 

 

У структурі витрат на ІАТ велику частку займає придбання авіамашин і авіаустаткування, потім 

придбання програмних засобів, виробниче проектування, дизайн і інші роботи, не пов'язані з науковими 

дослідженнями, а також навчання і підготовка персоналу. АГУ більше розміщували заявок на отримання 

прав на інтелектуальну власність, чим придбавали їх (патенти, ліцензії, промислові зразки і корисні моделі). 

Інтерес представляє ще і структурне співвідношення кількості витрат, пов'язаних з РРІ, створених 

власними силами і за допомогою сторонніх організацій. Так, 60% витрат на інновації складають витрати на 

оплату робіт і послуг сторонніх організацій, при тому, що 8,43% досліджених організацій мають науково-

дослідні і проектно-конструкторські підрозділи, із загальною чисельністю працівників в 2555 чоловік, з 

яких, згідно з галузевим розподілом 97,8% працюють в промисловості; 0,67% у сфері виробництва і 

розподілу електроенергії; 2,1% — у сфері інформаційних технологій і обчислювальної техніки. 

Позитивним є факт того, що велика частина коштів на інновації вирушає в сферу авіавиробництва з 

переважанням авіатехнологічних інновацій над авіапродуктовими в співвідношенні 68% проти 32%. Проте 

інноваційну авіапродукцію випускали тільки 1,5% з обстежених підрозділів АГУ. Не менш гнітючою є і 

статистика про долю інноваційних авіапродуктів в обсязі відвантажених авіатоварів, які склав 0,65% в 

цілому по економіці України. По структурі лідером по відвантажених інноваційних авіатоварах є підрозділи 

АГУ, спеціалізовані на виробництві авіагуми і пластмасових авіавиробів (43,7% від обсягу усіх 

інноваційних авіатоварів), а мінімальну кількість інноваційних авіатоварів показують оптова торгівля (0,6%) 

і виробництво авіаелектроустаткування (0,4%). 

Позитивнішу картину дає динаміка інновацій, здійснених впродовж останніх трьох років. Доля 

авіатоварів, знову впроваджених у авіавиробництво, піддалися значним технологічно змінам і 

удосконаленням в 2014 році складала лише 2,12% від кількості таких же товарів, впроваджених упродовж 

останніх трьох років. 

Незважаючи на таку, досить позитивну динаміку, проблеми, існуючі у АГУ, потребують рішення 

саме за рахунок МІД. По-перше, в АГУ як і раніше відзначається висока собівартість витрат на виробництво 

авіапродукції. По-друге, низькі темпи модернізації авіавиробництва, що не дозволяє багатьом підрозділам 

АГУ випускати авіапродукцію, що відповідає міжнародним стандартам. По-третє, зберігається висока доля 

енергетичної складової в економіці АГУ і існує гостра необхідність проведення реконструкції на 

енергетичних потужностях. По-четверте, потрібно здійснення низки інноваційних заходів. По-п'яте, гостро 

стоїть питання забезпечення високої якості і екологічної безпеки застосування інноваційних авіатехнологій. 

По-шосте, недостатньо високі темпи перекладу авіавиробництв на нові види конкурентоздатної 

авіапродукції, які мають попит і забезпечують підвищення прибуткової частини бюджету. 

Джерелами для реалізації вказаних тенденцій, протиріч і проблем АГУ є, звичайно, активізація 

МІД, особливо, стимулювання розвитку інституціональної інфраструктури авіаринку інновацій. 

АГУ, незважаючи на ряд проблем, має досить життєздатні джерела, інноваційного розвитку. 

Зокрема, в 2014 році в АГУ був створений Центр трансферу авіатехнологій, що має макрорегіональний 

характер. До його завдань увійшли: створення мережі і з шести подібних центрів в інших регіонах світу; 

підготовка електронного і друкарського каталогу інноваційної авіапродукції; створення міжнаціонального 

центру РРІ розробок; формування пілотних проектів авіавиробництва експорто-орієнтованої авіапродукції. 

Крім того в 2012 році на наукові дослідження і розробки в АГУ, області було спрямовано 1,6 млрд. грн. (ріст 

на 43,5%). 

Незважаючи на достатню кількість професійних кадрів, АГУ як і раніше потребує інновацій. Крім 

того, очевидно вузьке розуміння бізнесом можливостей і реальних проблем інноваційного розвитку. Так, 

спираючись на результати статистичного огляду по АГУ, можна зробити висновки, по-перше, про низьку 
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мотивацію ряду підрозділів АГУ "в інноваційній діяльності і про слабке представлення у досліджуваних 

виробників про методи РР ринкових інновацій і по-друге, про відсутність інноваційної грамотності, що 

свідчить про те, що багато хто з підрозділів АГУ взагалі не усвідомлює необхідність інновацій і можливі 

перешкоди на шляху до їх РР. Безумовно, дефіцит власних грошових коштів на інноваційну діяльність, 

висока вартість інновацій, нестача фінансової підтримки з боку держави, а також високий економічний 

ризик від РРІ, виділені як чотири найважливіших по впливу на розвиток інноваційної діяльності АГУ, є 

дуже важливими і такими, що багато в чому визначають розвиток МІД в АГУ, проте, це не системотворчі 

чинники. Системотворчим чинникам досліджена АГУ віддала другорядну роль. Йдеться про такі чинники, 

як недолік кваліфікованого персоналу, розміщений на сьоме місце, низький інноваційний потенціал АГУ 

(дев'яте місце), а особливо недолік інформації про потреби авіаринку в нових авіатоварах, нерозвиненість 

інноваційної інфраструктури, недолік інформації про нові авіатехнології, поміщені, відповідно, на десяте, 

одинадцяте і дванадцяте місця. Більше того, розвиненість інноваційної інфраструктури, нормативно-

правової бази, високий інноваційний потенціал і наявність кваліфікованих робітників, наявність інформації 

про авіаринки збуту є найважливішими умовами МІА. Оцінка ж їх в якості другорядних означає відсутність 

технологічної і інноваційної конкуренції у дослідженої АГУ, а також уявлень у них про можливість 

отримання цих переваг за рахунок інноваційного розвитку. 

Очевидно, що низька інноваційна активність викликана відсутністю, з одного боку, мотивації до 

інновацій, про що свідчить розподіл балів, а з іншої — характеризує відсутність або слабо виражену дію 

механізмів РРІ. Рекомендації по поліпшенню ситуації в АГУ ми детально розкрили в роботах. 

Висновки. Резюмуючи сказане, відмітимо, маркетингове дослідження авіаринку інновацій у зв'язку 

з концептуальним і глобальним характером цього авіаринку не може використовувати первинну 

інформацію, оскільки вони для цього авіаринку, тим більше безвідносно конкретизації об'єкту дослідження 

(авіаринку, авіагалузі, потреби, що задовольняється з його допомогою), не може бути достовірною. Тому 

для проведення відповідного маркетингового дослідження застосовується суб'єктно-об'єктний підхід і аналіз 

вторинної інформації, що отримується із статистичних джерел. Між тим, проблема ідентифікації ринкових 

інновацій як об'єкту РРІ назріла. Здатність авіаринкових інновацій (на відміну від винаходу) 

комерціалізуватися, визначає їх суть, що полягає в тому, що вони є інституціоналізовані знаннями, що 

отримали економічне значення в результаті РРІ. Сучасний авіаринок і інституціоналізація процесів РР 

авіаринкових інновацій, визначають і зміст інновацій, що характеризується пріоритетною роллю в їх 

структурі технологічного чинника і інноваційних авіатехнологій, які виступають як інституціоналізовані, що 

мають певну міру новизни на цьому авіаринку, в цій сфері діяльності, в цьому виробничому процесі, знання, 

що проявляють економічну ефективність в результаті кожного окремого «приватного акту 

інституціоналізації РРІ» і їх сукупності і націлені на створення ринкових цінностей. Це ж визначає їх як 

об'єкт РРІ, а суб'єктами РРІ визнаються ті агенти авіаринку, які здійснюють маркетинг РР авіаринкових 

інновацій, як цілеспрямовану діяльність на авіаринку інновацій. В той же час, аналіз вторинної інформації 

дозволив виявити ряд аспектів, позитивними серед яких слід визнати: зростання числа створених за останні 

роки в АГУ інновацій, розвиток їх пропозиції з боку не лише оброблювальних авіавиробництв, але і сфери 

інжинірингових авіапослуг, зростання долі авіананотехнологій, співвідношення експорту і імпорту 

інноваційних авіатехнологій став збалансованим. Негативними тенденціями слід визнати скорочення 

чисельності підрозділів АГУ, що займаються РР інновацій і науковими розробками, низька доля 

інноваційної авіапродукції у складі відвантаженої авіапродукції. В АГУ, згідно з даними вторинної 

маркетингової інформації, кількість патентів лідирує по відношенню до придбання, що свідчить про 

потенціал АГУ. Неоднозначним фактом є переважання авіатехнологічних інновацій над авіапродуктовими, 

яке з одного боку ілюструє позитивну динаміку, що дозволяє зробити висновок про розвиток 

модернізаційних процесів, а з іншої – показує, що на авіаринку авіатоварів і авіапослуг, через їх низьку 

інновативність, як і раніше не конкурентоздатна. Висновки, зроблені в результаті вторинної маркетингової 

інформації, дозволяють судити про те, що модернізація національної економіки стає можливою у тому 

випадку, якщо суб'єкти матимуть в розпорядженні відповідні стимули до РРІ і методологію з її розвитку. 
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