PAGE  
18

Для заказа доставки работы воспользуйтесь поиском на сайте http://www.mydisser.com/search.html
МІНІСТЕРСТВО ОСВІТИ, НАУКИ, МОЛОДІ ТА СПОРТУ УКРАЇНИ

КИЇВСЬКИЙ НАЦІОНАЛЬНИЙ УНІВЕРСИТЕТ

ІМЕНІ ТАРАСА ШЕВЧЕНКА

КОЗЛОВСЬКИЙ КОСТЯНТИН ВІКТОРОВИЧ

УДК [33.012.8-045.45:347.823.21(477)]:339.9/137.2

ІНТЕГРАЦІЯ АВІАЦІЙНОГО КОМПЛЕКСУ УКРАЇНИ 
У ГЛОБАЛЬНИЙ КОНКУРЕНТНИЙ ПРОСТІР

Спеціальність: 08.00.02 – світове господарство і міжнародні 

економічні відносини

АВТОРЕФЕРАТ

дисертації на здобуття наукового ступеня 

кандидата економічних наук

Київ – 2013

Дисертація на правах рукопису.

Робота виконана на кафедрі міжнародного бізнесу Інституту міжнародних відносин Київського національного університету імені Тараса Шевченка Міністерства освіти і науки, молоді та спорту України.

	Науковий керівник
	кандидат економічних наук, 

СТУПНИЦЬКИЙ Олексій Іванович,
Київський національний університет

імені Тараса Шевченка 

Інститут міжнародних відносин,
професор кафедри міжнародного бізнесу



	Офіційні опоненти:
	доктор економічних наук, професор

ЛОЖАЧЕВСЬКА Олена Михайлівна,

Національний авіаційний університет

Інституту економіки та менеджменту,
завідувач кафедри міжнародної економіки


	
	кандидат економічних наук,

ШЕВЧЕНКО Володимир Юліанович, 

Київський національний університет

імені Тараса Шевченка
економічний факультет,
доцент кафедри міжнародної економіки


Захист відбудеться «___»___________2013 року о ___ годині на засіданні спеціалізованої вченої ради Д 26.001.02 в Інституті міжнародних відносин Київського національного університету імені Тараса Шевченка за адресою 04119, м.Київ, вул. Мельникова, 36/1, зал засідань вченої ради.

З дисертацією можна ознайомитися в науковій бібліотеці ім. М. Максимовича Київського національного університету імені Тараса Шевченка за адресою 01601, м. Київ, вул. Володимирська, 58, к. 12.

Автореферат розісланий «___» ____________2013 року.
Вчений секретар 

спеціалізованої вченої ради 







Л.С.Поліщук 
Загальна характеристика роботи

Актуальність теми. Особливості динаміки сучасного світового господарства визначаються не стільки специфікою галузевих пропорцій окремих національних економік і рівнем міжнародної конкуренції, скільки ступенем синергетичного ефекту від використання переваг глобалізації, лібералізації міжнародної економічної діяльності, інформатизації економіки, зростаючої вартості і значущості знань. Зростання ролі інтеграційної складової у взаємодії суб’єктів світового ринку відбувається в умовах поглиблення глобалізаційних процесів та нелінійних за своєю природою взаємодій і каналів зворотного зв’язку, посилення турбулентності світової економіки. Саме ці чинники є визначальними у розвитку міжнародного авіаринку (літакобудування, пасажиро- і вантажоперевезень) як одного з найбільш глобалізованих ринків, його майбутньої структури і просторового розміщення, входження країни у світовий конкурентний простір і використання переваг наднаціональної інтеграції регіональних економічних угруповань.

Сьогодні потреба України у високорозвиненому ринку транспортних перевезень за умови інтеграції у європейську і світову економіку визначає розвиток авіаційного комплексу як пріоритетного у контексті природної переваги геостратегічного розташування України, що дозволяє їй бути вигідним «мостом» для транзитних перевезень товарів і пасажирів між країнами Європи, Азії і Близького Сходу. Це висуває високі конкурентні вимоги відносно якості, регулярності і надійності транспортних зв’язків, збереження вантажів і безпеки перевезення пасажирів, строків і вартості доставки. Стан транспортної системи України повинен відповідати вимогам європейської інтеграції, а створення сприятливих інвестиційних умов, економічних стимулів та заходів державного управління, досконалого правового регулювання у сфері повітряного законодавства сприятимуть розвитку авіаційного комплексу як вагомого сектору національної економіки. Організаційна, виробнича, наукова та інша діяльність фізичних і юридичних осіб, що є складовими авіаційного комплексу, а також авіаційна інфраструктура повітряних перевезень (авіаційні роботи і послуги, аеродромні мережі і аеропорти) обумовлюють потребу в нагальній структуризації конкурентних переваг вітчизняних підприємств авіаційного комплексу на міжнародних ринках як провідного імперативу для їх довгострокової присутності на цих ринках.

Проблеми міжнародної економічної інтеграції національних галузевих комплексів у регіональний і глобальний конкурентний простір, формування їх конкурентних переваг є предметом наукових досліджень як зарубіжних, так і вітчизняних науковців. Це такі зарубіжні вчені як Р. Арон, Т. Бірстекер, Д. Вайнер, М. Дюватріон, Ж. Жерейж, Р. Ліпсей, Д. Мід, А. Рюгман, Дж. Стрікленд, Я. Тінберген, Д. Хассі, Ф. Шміттер та інші. Серед вітчизняних науковців необхідно відзначити роботи, присвячені проблематиці економічної інтеграції, формування механізму стратегічного управління зовнішньоекономічною діяльністю в Україні, а саме: В. Будкіна, І. Бураковського, В. Вергуна, М. Дудченка, О. Каніщенко, А. Кредісова, О. Рогача, А. Румянцева, О. Ступницького, А. Філіпенка, В. Шевченка, О. Шниркова та інших. Дослідженням окремих аспектів розвитку авіаційного комплексу присвячені праці українських вчених В. Афанасьєва, П. Бунича, Н. Галан, В. Загорулька, Ю. Кулаєва, О. Ложачевської, Г. Лозової, О. Новикової, Є. Сича. 

Проте, по-перше, у сучасній вітчизняній науковій літературі майже відсутні дослідження теоретико-методологічних основ, системної суті розвитку й інтеграції національних галузевих комплексів (авіаційного комплексу) у глобальний конкурентний простір, особливостей механізму імплементації системи національних регулюючих норм до правил і стандартів функціонування міжнародного авіаринку, що є необхідною умовою розвитку міжнародного інтеграційного співробітництва України з різними країнами світу в галузі авіабудування та авіаперевезень. По-друге, більшість наукових публікацій має онтологічний характер і стосується, здебільшого, кількісної сторони забезпечення та динаміки транспортно-перевізних процесів, не торкаючись сутнісної еволюції авіаційного комплексу як сучасного явища суспільно-економічних відносин. Крім того, існує необхідність виявлення та класифікації внутрішніх і зовнішніх чинників інтеграції національного авіаційного комплексу у світове господарство, узагальнення та інтерпретації її концептуальних засад у контексті переходу України до ринкової моделі господарювання. Все це зумовлює актуальність теми дисертації.

Зв’язок роботи з науковими програмами, планами і темами. Дисертаційну роботу виконано в рамках розробки загальної наукової теми Інституту міжнародних відносин Київського національного університету імені Тараса Шевченка «Інтеграція України у європейські, правові, політичні та економічні системи» (ДР № 06БФ048-01) та «Стратегія інтеграції України у світову економіку» (ДР № 11БФ048-01), яка є складовою наукових досліджень Інституту міжнародних відносин Київського національного університету імені Тараса Шевченка в межах Комплексної наукової програми Київського національного університету імені Тараса Шевченка «Україна у міжнародних інтеграційних процесах» (2011-2015 рр.). Особисто дисертантом розроблена система пріоритетних напрямів підвищення конкурентоспроможності української бізнес-авіації у контексті інтеграції авіаційної інфраструктури України у світовий ринок авіаперевезень. 
Мета і завдання дослідження. Мета дисертаційної роботи полягає в удосконаленні теоретико-методологічних підходів та розробці практичних рекомендацій щодо інтеграції національних галузевих комплексів у глобальний конкурентний простір, виявлення та класифікації внутрішніх і зовнішніх чинників інтеграції авіаційного комплексу України у світовий ринок транспортних перевезень, шляхів удосконалення інституційних засад його інтеграції у міжнародний авіапростір. Для досягнення цієї мети в роботі були поставлені такі завдання:

· розкрити теоретико-методологічну сутність міжнародних галузевих інтеграційних процесів як якісно нового явища у розвитку світової економіки порівняно з національною консолідацією;

· виявити вплив конкуренції на чинники розвитку міжнародного авіаринку в контексті формування системи конкурентних переваг національних авіапідприємств на сучасному етапі;

· визначити рушійні сили і критерії інтеграції авіаційного комплексу України в міжнародний авіаційний ринок;

· розробити алгоритм використання українськими авіапідприємствами мультинаціональних стратегій їхньої поетапної інтеграції в міжнародний конкурентний простір; 

· запропонувати напрями і форми інтеграції моделей міжнародного маркетингу в систему управління авіаційним комплексом України в контексті підвищення ефективності національного авіабізнесу;

· виокремити особливості й сучасні тенденції розвитку ділових авіаперевезень як найбільш динамічного сегмента інтеграції бізнес-авіації України у глобальне конкурентне середовище; 

· визначити інституційні передумови реструктуризації вітчизняного авіаційного комплексу і сучасні пріоритети розвитку авіаційної галузі України в умовах глобального конкурентного простору;

· розробити економетричну модель інтеграційної динаміки міжнародних пасажирських авіаперевезень шляхом виявлення і кількісного визначення впливу комплексу взаємозв’язків на їхню динаміку.
· обґрунтувати практичні рекомендації щодо використання авіапідприємствами України конкурентних переваг і гармонізації вітчизняного законодавства до міжнародних стандартів світового авіаринку. 

Об'єктом дослідження є розвиток національних авіаційних комплексів та процеси їх інтеграції у глобальний конкурентний простір.

Предметом дослідження є теоретико-практичні аспекти інтеграції авіаційного комплексу України в міжнародний конкурентний простір, пов'язані з використанням конкурентних переваг та специфікою функціонування міжнародного авіаційного ринку.

Методи дослідження. Для досягнення мети і розв'язання завдань дисертаційної роботи використано широкий інструментарій методів наукового, теоретичного та емпіричного дослідження світового господарства і міжнародних економічних відносин. Методологічною основою дослідження є історико-логічний та системний підходи до аналізу економічних явищ і процесів. Методи історизму, порівняльного й системного аналізу і синтезу застосовані при дослідженні понять «міжнародна інтеграція», «міжнародні галузеві інтеграційні процеси», «конкурентні переваги» (п. 1.1, 1.2); методи поєднання історичного і діалектико-логічного використані під час дослідження сутності та чинників розвитку міжнародного авіаринку в структурі міжнародного бізнесу, еволюції та критеріїв інтеграції авіаційного комплексу України в міжнародний авіаційний ринок (п. 1.3); статистичні методи кількісного і якісного порівняння, побудови графіків і таблиць дали можливість узагальнити дані про особливості механізмів вибору стратегій управління і моделей міжнародного маркетингу авіапідприємств України (п. 2.1, 2.2); системно-структурний аналіз використано при дослідженні внутрішніх взаємозв’язків різноманітних чинників у межах конкурентного середовища світового авіаринку, а описово-аналітичний, метод секторального аналізу застосовано при дослідженні найбільш динамічного сегмента авіаційного комплексу України – ринку ділових авіаперевезень (п. 2.3). Завдяки використанню методів системного аналізу і порівнянь зіставлено особливості національного авіаційного законодавства з міжнародними нормами і розроблено рекомендації щодо імплементації національного законодавства України до міжнародних стандартів світового ринку авіапасажиро- і авіавантажних перевезень (п. 3.1), а також виявлено взаємозв’язок між динамікою економічного циклу та припливом прямих інвестицій в авіаційний комплекс України (п. 3.2). Із специфічних методів застосовано метод економетричного моделювання для побудови економетричної моделі інтеграційної динаміки міжнародних пасажирських авіаперевезень (п. 3.3). 

Статистичну та фактологічну основу дисертації становить офіційна міжнародна інформація, зокрема ОЕСР, ЮНКТАД, Міжнародної організації цивільної авіації (ІСАО), Міжнародної асоціації повітряних перевізників (ІАТА), Європейської конференції цивільної авіації (ЕСАС), Управління європейським повітряним рухом (SESAR), Міжнародної федерації незалежного авіатранспорту, а також дані Державної служби статистики України, експертні оцінки рейтингових агенцій, положення з опрацьованих зарубіжних та українських наукових публікацій, періодичних видань. 

Наукова новизна дисертаційної роботи. У дисертаційному дослідженні отримано нові науково обґрунтовані результати, які в сукупності дають змогу вирішити теоретичні і практичні завдання щодо закономірностей та особливостей інтеграції авіаційного комплексу України у глобальний конкурентний простір, розробки оптимальних методик оцінки і використання конкурентних переваг та специфіки функціонування міжнародного авіаційного ринку для їх успішного застосування в умовах національної економіки. Найбільш вагомі наукові результати, що характеризують наукову новизну та особистий внесок автора, полягають у такому:

вперше:

- систематизовано критерії інтеграції авіаційного комплексу України в міжнародний ринок транспортних перевезень, що базуються як на макроекономічних загальновизнаних складових механізму взаємодії між суб’єктами міжнародної галузевої інтеграції, так і мікроекономічних специфічних – системі інструментів ефективного управління активами і портфелями замовлень авіаційних підприємств; використанні мультинаціональних стратегій трансформації авіаційної інфраструктури; на впровадженні моделей міжнародного маркетингу в систему управління авіаційним комплексом України в умовах його інтеграції у глобальний авіаційний ринок, які визначають ключові компоненти зовнішньоекономічної стратегії підприємств авіаційної галузі й орієнтовані на довгострокову перспективу;

- розроблено модель інтеграційної динаміки міжнародних пасажирських авіаперевезень на основі методу кореляційно-регресійного аналізу, який дозволив виявити як функціональні, так і складні стохастичні взаємозв’язки між соціально-економічними процесами, що виражені у формі багатофакторних рівнянь множинної регресії, авторегресії та ковзного середнього. Виявлення і розрахунок кількісних значень взаємозв’язків, їхньої динаміки та загальної адекватності статистичним коефіцієнтам детермінації Дарбіна-Уотсона надало можливість визначити базові складові моделі для прийняття управлінських рішень щодо вдосконалення організації міжнародних авіаперевезень в Україні в умовах глобального конкурентного простору;
удосконалено:

- концептуальні підходи щодо класифікації конкурентних переваг розвитку вітчизняного авіаційного комплексу як багатоступеневої системи управління диверсифікованим інвестиційним портфелем галузей, що входять у його структуру: вигідне географічне положення України; розвинута та диверсифікована транспортна інфраструктура; значний досвід виробництва продукції авіаційної галузі; наявність галузевих науково-дослідних і проектних інститутів; відносно помірна ціна унікальної продукції українського авіакомплексу і робочої сили. У сукупності це дозволяє вирішити три основні завдання: забезпечення максимальної ефективності функціонування авіаційного комплексу, залучення інвестицій у цю сферу, виконання юридичних, фінансово-економічних і соціальних зобов’язань;

- систематизацію порівняльних оцінок чинників трансформації міжнародного авіаринку і розвитку сучасного авіаційного комплексу України. До чинників трансформації слід віднести зміни: норм та способів взаємодії між господарюючими суб'єктами; форм та структури власності; мотивів поведінки керівництва компаній; організаційних структур управління; до чинників розвитку – реалізацію двох взаємодоповнюючих стратегій, а саме: зміну основних засад державного регулювання авіаперевезень і національного авіаційного законодавства згідно з міжнародними стандартами як фактора впливу на розвиток авіаційного комплексу і впровадження сучасних форм управління ним як елементом підвищення конкурентоспроможності на світовому авіаринку; створення інвестиційної привабливості та визначення вектора оптимізації діяльності українських компаній, що входять до авіабудівного комплексу шляхом лізингу, франчайзингу, створення спільних підприємств у контексті його інтеграції у світовий конкурентний простір;

- практику оцінювання життєвого циклу підприємства авіаційного комплексу, згідно з якою система управління авіаційними підприємствами повинна мати форму самодостатнього цілісного проекту і враховувати всі особливості й характерні риси його діяльності, що підвищить ефективність механізму прийняття управлінських рішень та чітко окреслить спеціалізацію його керівних структур. З метою реструктуризації системи управління вітчизняними державними авіапідприємствами, мають застосовуватись такі принципи: радикальність, адекватна складність, різноманітність, адекватна зміна, аналогія, що дозволить оптимізувати перебіг внутрішніх процесів та посилить їх міжнародні конкурентні позиції. 

дістали подальшого розвитку:
- теоретичні підходи щодо розвитку міжнародних інтеграційних процесів на галузевому рівні, мотиви якого відрізняються від мотивів інтеграції на національному рівні, а поява глобальних хвиль міжнародних інтеграційних процесів є проявом якісно нового явища у розвитку світової економіки порівняно з національною консолідацією. При цьому феномен міжнародної галузевої економічної інтеграції знаходиться на перетині трьох загальних теоретичних напрямів економічної науки – теорії фірми, теорії прямих іноземних інвестицій та теорії економічної інтеграції;

- класифікація кількісних і якісних характеристик багатонаціональної стратегії (на відміну від інтернаціональної) провідних західних авіакомпаній, зокрема, кількісних: конкуренція найнижчих витрат і фокусування; економія на масштабі за рахунок транснаціональної координації операцій і децентралізації прийняття рішень; гнучка горизонтальна організаційна структура з розмитістю ієрархії управління; якісних: використання конкретних умов і потреб споживачів кожної країни; швидка внутрішньокорпоративна зміна пріоритетів та співвідношення глобального і локального в обліку просторово-тимчасового і культурного чинників, що в більшості випадків ігнорується в рішеннях та операціях ТНК інших галузей; високий рівень упорядкованості використання переваг агресивної довготривалої маркетингової стратегії «ринкової ніші»; поділ світового ринку авіапасажиро- і авіавантажоперевезень на товарно-сегментно-специфічні інтеграційні «анклави»;

- трактування поняття структурної і науково-технологічної взаємодії між державами на прикладі внутрішніх і зовнішніх інструментів науково-технологічного співробітництва українських і зарубіжних авіапідприємств у сфері авіапасажиро- і авіавантажоперевезень, окремих стадій виробничого процесу в НДДКР від ідеї до запровадження у виробництво нової продукції, особливостей взаємопроникнення національних інноваційних систем країн-учасниць інтеграційних процесів; доведено, що для України форми зазначеного співробітництва визначаються на основі компаративного аналізу структурних елементів інноваційного потенціалу підприємств авіаційного комплексу з відповідними показниками компаній країн-партнерів. 

Практичне значення дисертації. Основні положення та висновки дисертації можуть бути використані при підготовці довгострокових програм інтеграційного розвитку авіаційної галузі України, а саме трансформації авіаційної інфраструктури, організаційних структур управління, державного галузевого регулювання. Результати дисертаційного дослідження враховувалися аналітичним відділом Державного підприємства «Антонов», зокрема в межах довгострокового проекту використання мультинаціональних стратегій інтеграції авіапідприємства в міжнародний конкурентний простір (довідка № 50/10449 від 05.10.2012 р.), використовуються у практичній діяльності маркетингового відділу Державного підприємства «Завод 410 ЦА – концерн «Антонов» при Державному Агентстві України з управління державними корпоративними правами та майном (довідка № 37-3569 від 02.10.2012 р.), зокрема при розробці та плануванні зовнішньоекономічної стратегії і вдосконаленні її маркетингової складової, у діяльності Українського Союзу промисловців і підприємців, зокрема при вивченні питання щодо потенціалу зростання українського авіаринку та використанні моделі оптимізації діяльності українських компаній, що входять до національного авіаційного комплексу (довідка № 08-4-705 від 08.10.2012 р.). 

Окремі положення та результати дисертації використовуються у навчальному процесі Інституту міжнародних відносин Київського національного університету імені Тараса Шевченка при викладанні дисциплін «Міжнародний бізнес», «Ціноутворення на світових товарних ринках», «Менеджмент проектів» (довідка № 048/11-348 від 02.10.2012 р.).

Особистий внесок здобувача. Усі результати, викладені у дисертаційній роботі, отримані здобувачем самостійно та знайшли відображення в опублікованих працях автора. 

Апробація результатів дослідження. Основні наукові положення, результати і висновки дисертаційного дослідження обговорювалися на кафедрі міжнародного бізнесу Інституту міжнародних відносин Київського національного університету імені Тараса Шевченка, а також були оприлюднені на наукових та міжнародних науково-практичних конференціях: «Актуальні проблеми міжнародних відносин» (м. Київ, 22 жовтня 2009 р.); Х Міжнародна науково-практична конференція «Конкурентоспроможність національної економіки» (м. Київ, 26 березня 2010 р.); І Міжнародна наукова конференція «Світова фінансова криза: уроки для України» (м. Київ, 27-28 травня 2010 р.); «Актуальні проблеми міжнародних відносин» (м. Київ, 21 жовтня 2010 р.); V Міжнародна науково-практична конференція «Управлінські аспекти підвищення національної конкурентоспроможності» (м. Сімферополь, 20-22 жовтня 2011 р.).

Публікації результатів дослідження. За результатами проведеного наукового дослідження автором опубліковано 9 наукових праць, загальним обсягом 3,6 друк. арк., у тому числі 6 статей у наукових фахових виданнях та 3 тези конференцій.

Обсяг і структура роботи. Дисертація складається зі вступу, трьох розділів, висновків, списку використаних джерел та 1 додатку. Основний зміст викладено на 206 сторінках друкованого тексту. Робота містить 9 таблиць, 22 рисунки. Список використаних джерел включає 221 найменування і викладений на 20 сторінках. 

ОСНОВНИЙ ЗМІСТ РОБОТИ

У вступі обґрунтовано актуальність теми дисертаційної роботи, проаналізовано ступінь її розробки у працях вітчизняних та зарубіжних учених, показано зв'язок роботи з науковими програмами й темами, викладено мету і завдання дослідження, сформульовано об’єкт, предмет, визначено методи дослідження, наукову новизну отриманих результатів та їхню практичну спрямованість.

У першому розділі «Теоретико-методологічні основи дослідження міжнародних галузевих інтеграційних процесів» проаналізовано теоретико-методологічні основи економічної природи міжнародних галузевих інтеграційних процесів, сутність чинника багатовекторності як основи формування суб’єктів міжнародної галузевої інтеграції та особливості функціонування національних галузевих комплексів на міжнародних ринках, вплив конкуренції на розвиток міжнародного авіаринку в контексті формування системи конкурентних переваг національних авіапідприємств на сучасному етапі, рушійні сили і критерії інтеграції авіаційного комплексу України у міжнародний авіаційний ринок.

Галузеві інтеграційні процеси у сучасній економіці перетворюються сьогодні в об’єктивну складову глобальної інтеграції і виступають необхідною умовою розвитку ринкових відносин як з позицій окремої країни, так і в регіональному масштабі. Зростаючого значення набувають особливі взаємовідносини між економічними суб'єктами, які неможливо обмежити ні звичайними ринковими контрактами, ні відносинами всередині внутрішньої виконавчої вертикалі підприємства. Інтеграція підприємств авіаційного комплексу обумовлена технологічними зв'язками між ними, вона забезпечує економію на масштабі й трансакційних витратах, консолідацію та ефективне використання ресурсів (економію на рекламних витратах, організації продажів, підтриманні оптимальних обсягів запасів). Дослідження різноманітних методів створення інтегрованих структур у межах вітчизняного авіаційного комплексу свідчить про багатовекторність шляхів інтеграції, в тому числі й застосування різноманітних м'яких форм інтеграції. Подібну координацію економічних дій, що займає проміжне положення між її ринковою та адміністративною формою, можна назвати економічною квазіінтеграцією. Все це потребує нових сучасних підходів до розробки нових методів інтеграційної взаємодії суб'єктів авіаційного комплексу України з провідними іноземними авіапідприємствами, основою яких виступають інституційні елементи ринкового господарства. 

Класифікація чинників, які сприяють інтенсифікації інтеграційних процесів авіапідприємств у глобальний конкурентний простір, дозволила розділити їх на об'єктивні передумови, що складаються на місцевому та світовому авіаринку, та суб'єктивні мотиви, якими керуються підприємства, виходячи із умов, що склалися. Основними серед об’єктивних передумов виступають такі: глобалізація, розвиток комп’ютерних технологій і телекомунікацій, постійно зростаюча інтегрованість моделей бізнес-операцій транснаціональних авіакомпаній, зокрема використання «територіально віддаленої» моделі надання послуг, поява нових відкритих національних ринків. До суб’єктивних мотивів у роботі віднесені: зменшення відтоку ресурсів; ліквідація функцій, що дублюються; збільшення/стабілізація притоку ресурсів; нейтральні по відношенню до руху ресурсів мотиви; кооперація у сфері НДДКР та доступ до ноу-хау; переваги на ринку позичкового капіталу.

На основі проведеного порівняльного аналізу напрямів дослідження інтегрованих структур (неокласична теорія та теорія динамічних порівняльних переваг, інституційний аналіз, модель олігополістичного захисту Х. Грема, еклектична парадигма Д. Даннінга) запропоновано авторське визначення міжнародного галузевого авіакомплексу як відносно стійкої, за формами та рівнем комбінації ресурсів цілісної, обмеженої впливом навколишнього середовища самостійної соціально-економічної системи з вагомим інтеграційним потенціалом, яка поєднує у часі та просторі процеси виробництва (реалізації) продукції, надання послуг та відновлення ресурсів. Вона забезпечує життєвий цикл сукупності елементів (суб’єктів) галузі цивільної авіації і складається з чотирьох секторів: 1) авіаційної промисловості (авіабудівні заводи, підприємства з виробництва авіадвигунів, устаткування, комплектуючих і запчастин); 2) авіаційної інфраструктури прямого призначення (авіакомпанії, аеропорти, підприємства з організації повітряного руху); 3) авіаційної інфраструктури непрямого призначення (підприємства з авіаремонту, технічної експлуатації авіатехніки, науково-дослідні, навчальні й тренінгові установи авіаційного профілю); 4) соціальної реабілітації авіаперсоналу. Доведено, що загальними рисами інтеграції авіакомплексів є, по-перше, володіння лише деякими з конкурентних переваг, необхідних для проведення успішної діяльності на ринку приймаючої країни, по-друге, потреба у збільшенні власних ресурсів діє лише за умови прагнення реалізації своєї продукції не тільки на ринку певної країни. 

Встановлено, що диверсифікація перетворюється у вагомий стимул для інтеграції вузькоспеціалізованих авіапідприємств, пов’язаний зі сподіваннями на зміну структури ринків чи галузей, з орієнтацією на доступ до нових важливих ресурсів і технологій, розширеного спектру продуктів та послуг, що вимагає консолідації капіталів. Крім цього, розбіжності між важливими і менш значимими ресурсами, а також ступінь можливості їхньої імітації та передачі, значною мірою впливають на вибір форми входу на ринок приймаючої країни.

На основі критичного аналізу наявних теоретико-методологічних підходів до трактування закономірностей вибору підприємством того чи іншого способу виходу на іноземний ринок (повний, частковий, організаційний) виявлено основні чинники, що є специфічними як для окремих авіапідприємств, так і світового авіаринку взагалі: часові параметри для початку діяльності певної авіакомпанії за кордоном; одержання стратегічно важливих активів, що знаходяться у власності іноземної компанії (здатність до проведення науково-дослідної діяльності, технологічне ноу-хау, патенти, торгові марки, місцеві дозволи та ліцензії, а також мережі зв'язків з постачальниками і реалізаторами продукції); диверсифікацію діяльності (перевага надається не ринкам певних продуктів, а географічним ринкам).

Проведений у дисертації теоретичний аналіз, а також узагальнення і структуризація основних підходів, які розкривають сутність і природу інтегрованих галузевих комплексів, використання переваг інтерналізації при здійсненні міжнародної інтеграції в авіаційній галузі підтвердили, що внутрішня структура авіапідприємств може розглядатись як альтернативний ринок, орієнтований значною мірою на горизонтальну і конгломеративну інтеграції. Цільовий сегмент ринку авіакомплексу охоплює не лише виробничо-технологічні та експлуатаційні елементи, жорсткі стандарти якості, але також всі підсистеми обслуговування та забезпечення, у тому числі економічну і фінансово-інвестиційну. Він значною мірою схильний до впливу чинника інформаційної асиметрії, оскільки має високий ступінь індивідуалізації продукції авіаційних виробництв і гнучкої модифікації, морального старіння авіатехніки. 

Встановлено, що сучасні міжнародні авіапідприємства, які виходять на іноземний ринок, переважно використовують стратегію «ринкової ніші» у випадку, якщо вони здійснюють економію на інвестуванні у матеріальні активи, володіють не всіма необхідними конкурентними перевагами. Потужні авіаконцерни, такі як Boeing та Airbus володіють великим ринковим впливом, що особливо важливо у сучасних умовах, коли домінують різноманітні моделі недосконалої конкуренції і монополії (особливо на закритих регіональних ринках), а інтеграція у цьому випадку надає їм можливість отримувати контроль над ціновою конкуренцією.
Дослідження еволюції теорії конкурентних переваг дало можливість встановити, що поступова інтеграція авіаційного комплексу України в міжнародний авіаційний ринок має свої особливості. Ускладнення взаємозв'язків на мікроекономічному рівні між суб’єктами світового авіаринку зумовлюють появу нових процесів міжнародної інтеграції та породжують нові модифікації практики управління. Це дає можливість стверджувати, що, з одного боку, причини міжнародних інтеграційних процесів галузевих інтеграційних комплексів відрізняються від причин інтеграції на національному рівні. А з другого – поява глобальних хвиль міжнародних інтеграційних процесів є проявом якісно нового явища у розвитку світової економіки порівняно з національною консолідацією. Феномен міжнародної економічної інтеграції галузевих комплексів знаходиться на перетині двох загальних теоретичних напрямків економічної науки – теорії фірми та теорії прямих іноземних інвестицій.

У другому розділі «Особливості стратегії інтеграції авіаційного комплексу України у світовий конкурентний простір» розроблено алгоритм використання українськими авіапідприємствами мультинаціональних стратегій та їх поетапної інтеграції у міжнародний конкурентний простір, визначено напрями і форми інтеграції моделей міжнародного маркетингу в систему управління авіаційного комплексу України в контексті підвищення ефективності національного авіабізнесу, виокремлено ринок ділових авіаперевезень як найбільш динамічний сегмент інтеграції бізнес-авіації України у глобальне конкурентне середовище.

Сучасний науковий підхід до класифікації типів стратегій суб’єктів авіакомплексу базується на структуризації рівнів її формування: корпоративна стратегія, ділова стратегія, функціональна стратегія, операційна стратегія. Стратегічне управління базується на розробці стратегічних моделей. До основних завдань розробки функціональної стратегії відносяться дії та підходи, спрямовані на підвищення конкурентоспроможності та збереження конкурентних переваг. При забезпеченні пропорційності розвитку авіакомпанії на різних типах ринків важливе значення має моніторинг та аналіз конкурентоспроможності в межах ринкових інфраструктур, оптимізація розподілу витрат, що об’єктивно призводить до підвищення операційної ефективності.

Незважаючи на значну кількість робіт, присвячених корпоративним стратегіям і практиці їх використання, їх автори спираються на загальний принцип прибутковості, економії на витратах і практики прийняття рішень. Підтримуючи в цілому такий підхід, у роботі запропоновано уточнення, пов’язане з труднощами у розмежуванні експлуатаційної ефективності та стратегії для авіапідприємств, що мають специфічні особливості функціонування. У випадку, коли авіапідприємство, підвищуючи експлуатаційну ефективність, наближається до вказаної межі, потреба у додаткових інвестиціях, підвищенні продуктивності праці, удосконаленні технологій перетворюється у першорядну. Фактично, вони можуть вести успішну конкурентну боротьбу на основі показників експлуатаційної ефективності досить тривалий проміжок часу, хоча сутність стратегічного управління продукцією авіапідприємства полягає у поєднанні чіткого стратегічного позиціонування з метою досягнення стійких конкурентних переваг та одночасного підвищення експлуатаційної ефективності основної діяльності.

У цьому контексті в роботі розроблено алгоритм послідовного використання українськими авіапідприємствами мультинаціональних стратегій, який поділяється на три етапи. На першому етапі (предінтернаціоналізації) визначаються пріоритетні завдання інвестиційної діяльності та розміщення ресурсів, що детермінує характер ключових стратегічних рішень та очікувані результати (маркетингові союзи на внутрішньому ринку авіаперевезень). Обрання стратегічного напряму розвитку авіапідприємства передбачає визначення форм діяльності на зовнішніх ринках (географічна консолідація), стратегічних пріоритетів (пул, код-шерінг або спільна експлуатація авіаліній), пошук способів ведення конкурентної боротьби, диверсифікацію ризиків.

На прикладі подальшого поглибленого аналізу такого чинника національної конкурентоспроможності як «розвиток бізнесу», встановлено, що на другому етапі (входження на міжнародний ринок авіаперевезень) в основний важіль ефективної стратегії перетворюються створені у кожній країні організаційні структури на базі авіапідприємств (представництва, дочірні компанії), що дозволяє реалізувати ефект розширення сфери діяльності (асортименту) і використовувати активи компанії та її стрижневі компетенції для стимулювання зростання локальних ринків. Нематеріальні активи виступають у якості найбільш важливого фактора на цьому етапі операцій, який впливає на діяльність авіапідприємства в цілому і дозволяє капіталізувати асоційовані клієнтські переваги або споживчий франчайзинг та використовувати власні навички адміністрування й управління авіаперевезеннями. Прикладом є бурхливий розвиток з 2000 р. в умовах інтеграційних процесів бюджетних авіакомпаній-дискаунтерів, які використовують у своїй діяльності принцип low-cost (низька вартість авіаперевезень) і значно розширили мережі маршрутів та географію рейсів, збільшили кількість частот на вже існуючих маршрутах (компанії EasyJet, Ryanair).

На третьому етапі створюється стратегічний або глобальний альянс авіакомпаній, який прагне до капіталізації потенційного синергізму як результату операцій у глобальному масштабі для максимального використання переваг їх мультинаціонального характеру (трансфер досвіду, навичок та ресурсів, координованість та інтеграція стратегій). На основі аналізу діяльності міжнародних авіаконсорціумів (Airbus, Eurfighter), спільних авіапідприємств (Eurocopter), транскордонних злиттів і поглинань (Boeing, BAE Systems, Aerospatiale Matra), інтеграційних угруповань (Bombardier Aerospace, Lockheed Martin, EADS, British Aerospace, Raytheon-Hughes»), світової практики успішного розвитку глобальних авіаційних альянсів (Sky team, One world, Star Alliance) доведено ефективність взаємодії об’єднань перевізників у сфері використання консолідованого флоту, підвищення конкурентоспроможності компаній-учасників та створення системи зручних стикувань регулярних рейсів. Заснований в Україні у 2007 р. стратегічний альянс «Українська авіаційна група» («АероСвіт», «Донбасаеро», «Дніпроавіа»), дав змогу сгрупувати лише окремі статистичні залежності, проте класифікувати основні чинники, які визначають особливості інтеграції авіакомпаній: попит на авіаперевезення та тип конкуренції; стратегічні плани та комерційна політика консолідації ринку; собівартість перевезень та наявність фінансових ресурсів для розвитку.

Важливим вектором інтеграційних процесів авіакомплексу України сьогодні залишається спільна діяльність вітчизняних авіапідприємств з компаніями Російської Федерації і Казахстану. Так, оскільки попит на перевезення крупногабаритних і надважких вантажів на світовому ринку щорічно зростає на 15-20%, російський «Авіастар-СП» та українські авіапідприємства ДП «Антонов» і «Мотор Січ» успішно співпрацюють за проектом серійного виробництва модернізованого варіанту АН-124. Згідно з єдиним державним замовленням, на поповнення парку літаків упродовж 2013-2020 рр. із держбюджету РФ буде профінансовано проект спільного виробництва АН-148 вартістю 1,7 млрд. дол., 31% вартості якого складає участь українських авіапідприємств. Загалом сьогодні СП «ОАК-Антонов» створено робочі групи за всіма спільними проектами по виробництву літаків АН-124, АН-148 і АН-70.

Іншим важливим вектором інтеграції авіакомплексу України у глобальний конкурентний простір є міжнародні пасажарські авіаперевезення. Аналіз експлуатації міжнародних і внутрішніх повітряних ліній засвідчив, що за період 2010-2012 рр. пасажирські перевезення здійснювали 36 вітчизняних (з них 9 виконували регулярні рейси за 99 маршрутами до 41 країни світу) і 56 іноземних авіакомпаній (з 33 країн світу за 83 маршрутами), причому перевізники розподілили ринок між собою майже порівну, річні пасажиропотоки зростали на 15-18%, кількість обслуговуваних польотів (ДП «Укравіарух») збільшувалась на 5-7% на рік, що обумовлює потенційну привабливість українського авіаринку. Позитивні тренди інтеграційної динаміки авіаперевезень пасажирів на внутрішніх і міжнародних лініях представлено на рис. 1. 

Дослідження м іжнародної діяльності вітчизняних авіапідприємств показало, що найменш інтегрованим у систему управління є такий вид функціональної діяльності як маркетинг, що має негативний вплив на конкурентні переваги вітчизняного авіакомплексу в умовах його інтеграції у світовий конкурентний простір.
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Рис. 1. Тренди динаміки авіаперевезень пасажирів на внутрішніх і міжнародних лініях

Джерело: складено автором на основі статистичних даних та прогнозних розрахунків Державної служби статистики України​​​​​​​​​​ – [Електронний ресурc] – Режим доступу: http:/www.ukrstat.gov.ua
Встановлено взаємозв’язок між оцінкою маркетингового потенціалу авіапідприємства (рівень впровадження комплексу маркетингу; вид організаційної структури та наявність спеціалістів; система управління маркетингом; стан інформаційної маркетингової системи) і чотирма основними стратегіями, що ним реалізуються (стратегія стагнації, стратегія активного збереження, стратегія пасивного збереження, стратегія розвитку). Тобто, суть  функції стратегічного маркетингу на українських авіапідприємствах в умовах їх поступової інтеграції у світовий конкурентний простір можна розглядати в якості маркетингового управління або маркетинг-менеджменту (рис. 2).
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Рис. 2. Функція стратегічного маркетингу та трансформація його ролі в діяльності авіапідприємств України
Джерело: розроблено автором

Обрання переважною більшістю вітчизняних авіапідприємств стратегії пасивного збереження (скорочення кількості співробітників та заробітної плати, існування за рахунок державних субсидій та використання коштів третіх сторін шляхом неплатежів постачальникам та бюджету) призводить до того, що маркетингова інформація використовується неефективно, що унеможливлює прийняття на її основі управлінських рішень та подальшу оцінку їх впровадження. 

Аналіз типів стратегій, що використовуються українськими авіапідприємствами у процесі їх інтеграції у європейський та світовий конкурентний простір, засвідчив (рис. 3), що на сучасному етапі більшість авіапідприємств дотримується стратегії пасивного збереження (48%), проте, необхідно відзначити позитивні зрушення останніх років, пов’язані із зростаючою частиною підприємств, які ведуть діяльність на основі активного збереження (12%) та розвитку (8%).
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Рис. 3. Типи стратегій, які використовуються вітчизняними авіапідприємствами на передінтеграційній фазі

Джерело: розроблено автором на основі аналізу показників діяльності авіапідприємств України – [Електронний ресурc] – Режим доступу: http:/www.nbuv.gov.ua/portal/Soc_Gum/Vsed
Обґрунтовано виокремлення системи чинників управління ринком ділової авіації, дослідження та узагальнення світового досвіду в управлінні діловими перевезеннями у зв’язку з тим, що останні на сьогодні є найбільш динамічним сегментом інтеграції бізнес-авіації України у глобальне конкурентне середовище. Гнучкість систем «роздільного володіння» і «порожніх перегонів», режим «відкритого неба», привабливі умови авіахендлінгових послуг, відсутність жорсткої монополізації створюють найбільш сприятливі умови (на противагу іншим секторам авіаційного комплексу України) інтеграції вітчизняних авіапідприємств у глобальне конкурентне середовище.

На основі порівняльного аналізу національного і міжнародного законодавств виявлено, що авіапідприємства країн, які стали на шлях лібералізації, бурхливо нарощують обсяги перевезень, ті ж, що залишилися із традиційним уявленням про роботу на ринку міжнародних авіаперевезень, уже давно помітно здали свої позиції. Україні, щоб одержати вигоди від лібералізації, необхідно врегулювати національне повітряне законодавство і застосовувати на практиці глобальні принципи лібералізації, схвалені ІСАО, ІАТА, ЕСАС та іншими міжнародними організаціями, що регулюють діяльність цивільної авіації, оскільки існуючий наразі Повітряний кодекс не передбачає лібералізацію повітряного транспорту і зняття перепон на шляху розвитку української цивільної авіації.

У третьому розділі «Конкурентні пріоритети розвитку авіаційного комплексу України в умовах глобалізації» здійснено класифікацію інституційних передумов реструктуризації вітчизняного авіаційного комплексу і сучасних інвестиційних пріоритетів розвитку авіаційної галузі України, розроблено економетричну модель інтеграційної динаміки міжнародних пасажирських авіаперевезень, обґрунтовано практичні рекомендації щодо використання авіапідприємствами України галузевих конкурентних переваг у процесі інтеграції у глобальний конкурентний простір.

На сьогодні у вітчизняній авіаційній промисловості інтеграція авіапідприємств можлива або шляхом утворення холдингової структури або у формі підприємства з дивізійною структурою, тобто можливі лише варіанти із жорстко фіксованими зв’язками. У роботі виявлено прийнятні сценарії подальшої реструктуризації авіаційного комплексу України за трьома основними напрямками: відбір номенклатури продукції, мінімально необхідної для наповнення у найближчій перспективі значної частини внутрішнього ринку та достатньої для розвитку і проведення оптимізації завантаженості виробничих комплексів; трансформація авіа- та конструкторських підприємств у вертикально інтегровані структури; оптимізація форм та фінансових схем державної підтримки проектів авіапідприємств. Це дало можливість визначити: пріоритетні моделі та програму підготовки проектів за комплексами та моделями; найбільш ефективні форми вертикально-інтегрованих структур; раціональні види угод щодо спільного фінансування та розвитку проектів авіаційного комплексу; етапи розмежування підприємств із урахуванням природної сепарації на перспективні та неперспективні, технічно ексклюзивні й такі, що технічно дублюються; порядок прийняття рішення про ліквідацію збиткових авіапідприємств. Зовнішньоторговельні ризики визначаються в роботі як вплив вірогідних факторів бізнес-середовища авіапідприємства на невиконання конкретних завдань у сфері його зовнішньоторговельної діяльності.

Запропоновано використання селективного підходу при обранні способу реструктуризації та інтеграції авіапідприємств України в залежності від таких факторів: режим функціонування (експортоорієнтованість, орієнтованість на внутрішній ринок); територіальне розташування; характер продукції, що виробляється; виробничі потужності. Пропонується методика розрахунку інтегрованого показника ефективності реструктуризації та зведення характеристик «багатофункціональності», «експортоорієнтованості» і «серійності» у матрицю. 
У процесі реструктуризації авіакомплексу України поетапний перехід від інноваційно-технологічних центрів, інноваційно-промислових комплексів, державних центрів науки та високих технологій до міжгалузевих об’єднань і інтегрованих груп змінює склад та спеціалізацію елементів виробничої структури із відповідною зміною зв’язків. Результати дослідження разових, дискретних та систематичних зовнішніх трансформацій дали змогу встановити, які саме методи управління слід використовувати на державно-галузевому та корпоративному рівнях.
При побудові математичної моделі визначення міжнародних міжгалузевих взаємозв’язків автором виявлено взаємозв’язок між екзогенними та ендогенними значеннями у вигляді функціональної залежності :


[image: image4.wmf])

,

...

2

,

1

(

e

Xm

X

X

F

Y

=





(1)

де 
Х1, Х2...Хm – екзогенні (незалежні) змінні(зокрема, індекси споживчих цін на паливо та мастила, інвестиції в галузь, динаміка середньомісячної заробітної плати тощо);
Y – ендогенна (залежна) змінна (рівень пасажирських перевезень); ε – так звані статистичні похибки (залишки).

Фундаментальний аналіз вхідних даних визначив вид фінальної моделі з наступною структурою:
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де Y – рівень міжнародних пасажирських перевезень;

х 1- індекси споживчих цін на паливо та мастила 

х3 – динаміка середньомісячної заробітної плати 

 ε – статистичні похибки (залишки) ;

Часовий лаг дослідження становив 30 років – з 1980 р. по 2010 р.

У результаті розрахунків оцінено коефіцієнти означеної моделі, відповідно до коефіцієнтів моделі рівняння набуває вигляду:


[image: image6.wmf]3

*

53

.

4

1

*

16

.

369

)

1

(

*

28

.

0

48

.

1868

)

(

x

x

k

y

k

y

+

-

-

+

=



[image: image7.wmf])

(

)

2

(

*

99

.

0

)

1

(

3

*

64

.

3

k

k

e

k

x

e

+

-

-

-

-

 (3)
Аналіз основних показників та статистичних характеристик показав, що коефіцієнти детермінації (R-squared) 0,999994 та коефіцієнт множинної кореляції наближаються до одиниці. Це свідчить про те, що означена модель покрила майже всі чинники, які формують рівень пасажирських перевезень, а процеси, які не враховані в цих розрахунках є несуттєвими, тобто такими, що не надто впливають на рівень пасажирських перевезень. 

Для фінальної моделі середньоквадратична та сумарна похибка становить 25,12633, що є само по собі дуже малим показником, оскільки порядок значень набагато більший за порядок середньоквадратичної похибки. Логарифмічна функція правдоподібності також підтверджує адекватність побудованої моделі (мінімальне значення коефіцієнта склало – 12,81010). Нарешті, для означеної моделі коефіцієнт Дурбина-Уотсона склав 1,993435. Це значення дуже близьке до 2, це свідчить про те, що в помилках означеної моделі майже немає залежностей, а сама помилка, яка залишається після цієї оцінки, є незначною.
Інтерпретація отриманих коефіцієнтів дозволяє стверджувати, що лінійна модель є достовірною, адекватно оцінює головний показник і є цілком ефективною. Таку модель можна використовувати для подальшого прогнозування рівня міжнародних пасажирських перевезень з урахуванням умов розвитку цього процесу у глобальному конкурентному просторі.

Інтеграція авіакомплексу України у глобальний конкурентний простір сьогодні пов'язана, по-перше, з ефективним використанням транзитного потенціалу України (через розширення транзитного вантажного трафіку і пасажирообігу), по-друге, з реалізацією заходів, спрямованих на пошук та обгрунтування найбільш ефективних рішень у сфері розвитку авіаперевезень. Це і зменшення аеропортових витрат (за рахунок поліпшення організації виробництва), зниження собівартості авіаперевезень (за рахунок ефективного використання льотних годин і продуктивності польотів літаків), чітке розмежування функцій державних і приватних структур українського авіаринку (конкурсний вибір незалежних регуляторів і операторів авіасектору різних організаційно-правових форм), розвиток конкурентних відносин у інфраструктурі аеропортів.Світовий досвід комерційного успіху авіакомпаній-дискаунтерів засвідчив ефективність впровадження принципу багатофункціональності обов’язків персоналу інфраструктурних підрозділів авіакомплексу (оптимізація штату працівників, зменшення цін і агентських витрат тощо).

У контексті інтеграції України у світовий конкурентний простір особливого значення набуває її участь у діяльності міжнародних організацій цивільної авіації і особливо у фінансових програмах і спільних проектах з авіапідприємствами ЄС у межах «Єдиного Європейського неба» (через членство України у Євроконтролі).

Аналіз свідчить, що найбільш перспективною формою залучення інвестицій іноземних авіакомпаній у вітчизняний авіакомплекс наразі є концесійна експлуатація провідних авіатранспортних вузлів України з подальшою їх приватизацією (у тому числі через створення міжнародного консорціуму професійних авіаексплуатантів), відкриття спільних рейсів з іноземними авіакомпаніями (наприклад, «Донавіа» і «Аерофлот»). 

ВИСНОВКИ
У результаті проведеного дослідження вирішено важливе наукове завдання комплексного та системного аналізу шляхів і напрямків участі вітчизняного авіакомплексу у міжнародних галузевих інтеграційних процесах та глобальному конкурентному середовищі, основних тенденцій розвитку і особливостей управління національним авіакомплексом, його конкурентних пріоритетів та умов реструктуризації. Це дало змогу сформулювати у роботі такі узагальнення, висновки та пропозиції теоретичного та прикладного характеру, які відображають вирішення поставлених завдань відповідно до визначеної мети:
1. Галузеві інтеграційні процеси в сучасній економіці перетворюються сьогодні в об’єктивну складову глобальної інтеграції і виступають необхідною умовою розвитку ринкових відносин як з позицій окремої країни, так і в регіональному масштабі. Інтеграція підприємств авіаційного комплексу України відбувається на основі багатонаціональної стратегії, що використовується провідними західними авіакомпаніями, яка органічно поєднує в собі кількісні та якісні параметри. Кількісними характеристиками такої стратегії виступають: конкуренція найнижчих витрат і фокусування, економія на масштабі за рахунок транснаціональної координації операцій і децентралізації прийняття рішень, гнучка горизонтальна організаційна структура з розмитістю ієрархії управління. Якісними є: використання конкретних умов і потреб споживачів кожної країни, швидка внутрішньокорпоративна зміна пріоритетів та співвідношення глобального і локального в обліку просторово-тимчасового і культурного чинників, що в більшості випадків ігнорується в рішеннях та операціях ТНК інших галузей, високий рівень упорядкованості використання переваг агресивної довготривалої маркетингової стратегії «ринкової ніші», поділ світового ринку авіапасажиро- і авіавантажоперевезень на товарно-сегментно-специфічні інтеграційні «анклави». Створення інтегрованих структур у межах міжнародного авіаційного комплексу на основі багатовекторності шляхів інтеграції визначає останню як проміжну форму між ринковою та адміністративною й набуває економічного змісту квазіінтеграції. 

2. Класифікація чинників, які сприяють інтенсифікації інтеграційних процесів авіаційних підприємств у глобальний конкурентний простір, мають такі критерії: 1) об'єктивні передумови, що складаються на місцевому та світовому авіаринку (глобалізація; розвиток комп’ютерних технологій і телекомунікацій; зростаюча інтегрованість моделей бізнес-операцій транснаціональних авіакомпаній; поява нових відкритих національних ринків); 2) суб'єктивні мотиви, якими керуються підприємства, виходячи з умов, що склалися (зменшення відтоку ресурсів; ліквідації функцій, що дублюються; збільшення/стабілізації притоку ресурсів; нейтральні по відношенню до руху ресурсів мотиви; кооперація у сфері НДДКР та доступ до ноу-хау; переваги на ринку позичкового капіталу).

3. Поняття «міжнародного галузевого авіакомплексу» визначено як відносно стійка, за формами та рівнем комбінації ресурсів цілісна, обмежена впливом навколишнього середовища самостійна соціально-економічна система з вагомим інтеграційним потенціалом, яка поєднує у часі та просторі процеси виробництва (реалізації) продукції, надання послуг та відновлення ресурсів. Він значною мірою
 схильний до впливу чинника інформаційної асиметрії, оскільки має високий ступінь індивідуалізації продукції авіаційних виробництв і гнучкої модифікації, морального старіння авіатехніки. Загальними рисами інтеграції авіакомплексів є, по-перше, володіння лише деякими з конкурентних переваг, необхідних для проведення успішної діяльності на ринку приймаючої країни, по-друге, потреба у збільшенні власних ресурсів діє лише за умови прагнення реалізації своєї продукції не тільки на ринку певної країни. 

4. Особливістю диверсифікації авіаційних підприємств є тісний взаємозв’язок між консолідацією капіталів, орієнтованою на доступ до нових важливих галузевих ресурсів і технологій, а також ступенем можливості імітації і трансферу важливих і менш значимих ресурсів в умовах вибору форми входу на ринок приймаючої країни (повна, часткова, організаційна) та основних чинників, що є специфічними як для авіаконцернів, так і для світового авіаринку взагалі (часові параметри для початку діяльності певної авіакомпанії за кордоном; одержання стратегічно важливих активів, що знаходяться у власності іноземної компанії; використання переваг ринками певних продуктів або географічними ринками).

5. Розроблений у роботі алгоритм використання українськими авіапідприємствами мультинаціональних стратегій інтеграції включає два рівні: 1) ключові параметри і характер взаємодії авіаційного комплексу України з іноземною авіакомпанією на відповідному етапі процесу інтернаціоналізації; 2) фактори, що ініціюють перехід у нову фазу інтеграційного процесу, стимулюючи розробку нового стратегічного напрямку. Перевагою його є те, що внутрішня структура авіаконцернів розглядається як альтернативний ринок, орієнтований значною мірою на горизонтальну і конгломеративну інтеграції в умовах, коли домінують різноманітні моделі недосконалої конкуренції і монополії (особливо на замкнених регіональних ринках), а інтеграція надає їм можливість отримати контроль над ціновою конкуренцією.
6. Взаємозв’язок між оцінкою маркетингового потенціалу, що найменш інтегрований у систему управління авіапідприємств України, і чотирма основними стратегіями, що ним реалізуються (стратегія стагнації, стратегія активного збереження, стратегія пасивного збереження, стратегія розвитку) дав можливість виявити негативний вплив показників ефективності практики реалізації їх маркетингового концептуального підходу на конкурентні переваги вітчизняного авіакомплексу в умовах його інтеграції у світовий конкурентний простір. Оскільки Україна має інтеграційний потенціал для вигідного й ефективного використання наявного ресурсу, визначені привабливі міжнародні ринки, на яких підприємства авіакомплексу зможуть сформувати міжнародні конкурентні переваги (країни Латинської Америки, Азії та пострадянського простору). 

7. Особливостями еволюції та тенденціями розвитку інтеграції авіаційного комплексу України у міжнародний авіаційний ринок є ускладнення взаємозв'язків на мікроекономічному рівні між суб’єктами світового авіаринку, нові модифікації практики управління авіапідприємствами, відмінності причин і форм міжнародних інтеграційних процесів галузевих комплексів від інтеграції на національному рівні (національної консолідації), циклічний глобально-хвильовий характер міжнародних інтеграційних процесів, жорсткі стандарти якості як для економічних і фінансово-інвестиційних складових, так і для всіх підсистем обслуговування і забезпечення суб’єктів глобального авіаринку. У зв’язку з цим особливого значення набуває участь українських підприємств у реалізації мегапроектів Airbus і Boeing (проектування і виготовлення великогабаритних вузлів літаків з українського титану), співпраця з провідними європейськими фірмами (в галузі авіадвигунобудування, авіоніки тощо) в рамках Угоди про стратегічне співробітництво України з європейською оборонною авіаційно-космічною компанією EADS.

8. Конкурентні пріоритети розвитку авіакомплексу України в умовах міжнародного конкурентного простору передбачають інвестиційну та інституційну складові. Інвестиційна базується на: 1) аналізі галузевої мікрореструктуризації в контексті дослідження разових, дискретних та систематичних зовнішніх трансформацій, що встановлюють, які саме методи управління слід використовувати на державно-галузевому та корпоративному рівнях; 2) розрахунку інтегрованого показника ефективності інтеграції та зведенні характеристик «багатофункціональності», «експортоорієнтованості» і «серійності» у матрицю; 3) розробці ефективних угод щодо спільного державно-корпоративного фінансування та реалізації проектів авіакомплексу (із урахуванням сепарації авіапідприємств на базові і підпорядковані); 4) передачі у концесійну експлуатацію провідних авіатранспортних вузлів України з подальшою їх приватизацією; 5) впровадженні офсетних та лізингових схем, які опосередковано сприятимуть фінансовому оздоровленню підприємств авіагалузі, часткового їх акціонування, їх капіталізації з метою підвищення ринкової вартості.

9. Інституційна складова реструктуризації національного авіаційного комплексу передбачає: 1) надання державного пріоритету і підтримки організації міжнародних інтегрованих структур (через спеціально створену Державну комісію з питань інтегрованих структур у промисловості України, затвердження Плану державної підтримки створення інтегрованих структур); 2) трансформацію авіа- та конструкторських підприємств у вертикально інтегровані структури, 3) перехід від інноваційно-технологічних центрів, інноваційно-промислових комплексів, державних центрів науки та високих технологій до міжгалузевих об’єднань та інтегрованих груп і вирішення питань інтелектуальної власності; 4) удосконалення норм, правил та порядку прийняття рішення про ліквідацію збиткових авіапідприємств; 5) врегулювання українського національного повітряного законодавства та застосовування на практиці глобальних принципів лібералізації, схвалених ІСАО, ІАТА, ЕСАС та іншими міжнародними організаціями, що регулюють діяльність цивільної авіації. 

10. Розроблена модель інтеграційної динаміки міжнародних пасажирських авіаперевезень на основі методу кореляційно-регресійного аналізу, дозволяє виявити як функціональні, так і складні стохастичні взаємозв’язки між соціально-економічними процесами, що виражені у формі багатофакторних рівнянь множинної регресії, авторегресії та ковзного середнього. Виявлення і розрахунок кількісних значень взаємозв’язків, їх динаміки та загальної адекватності статистичним коефіцієнтам детермінації Дурбина-Уотсона надало можливість визначити базові складові моделі для прийняття управлінських рішень щодо вдосконалення організації міжнародних авіаперевезень в Україні в умовах глобального конкурентного простору. 
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Козловський К.В. Інтеграція авіаційного комплексу України у глобальний конкурентний простір. – Рукопис.

Дисертація на здобуття наукового ступеня кандидата економічних наук за спеціальністю 08.00.02 – світове господарство і міжнародні економічні відносини. – Інститут міжнародних відносин Київського національного університету імені Тараса Шевченка, Міністерство освіти і науки, молоді та спорту України – Київ, 2012.

У дисертації досліджено теоретичні та прикладні аспекти інтеграції авіакомплексу України у глобальний конкурентний простір. Розкрито вплив чинника багатовекторності на формування суб’єктів міжнародної галузевої інтеграції в умовах змін глобального бізнес-середовища. Узагальнено теоретичні підходи до особливостей еволюції та формування критеріїв інтеграції авіакомплексу України в міжнародний авіаринок. Запропоновано авторське визначення міжнародного галузевого авіакомплексу. Розроблено алгоритм використання українськими авіапідприємствами мультинаціональних стратегій інтеграції в умовах їхньої дивесрифікації. 

Виявлено шляхи інтеграції моделей міжнародного маркетингу в систему управління авіакомплексу України. Розроблено класифікацію конкурентних пріоритетів інтеграції авіакомплексу України в міжнародний конкурентний простір на основі інвестиційної та інституційної складових. Розроблено модель інтеграційної динаміки міжнародних пасажирських авіаперевезень з урахуванням умов розвитку цього процесу у глобальному конкурентному просторі.
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АННОТАЦИЯ
Козловский К.В. Интеграция авиационного комплекса Украины в глобальное конкурентное пространство. – Рукопись.

Диссертация на соискание ученой степени кандидата экономических наук по специальности 08.00.02 – мировое хозяйство и международные экономические отношения. – Институт международных отношений Киевского национального университета имени Тараса Шевченко, Министерство образования и науки, молодежи и спорта Украины, Киев, 2012.
В диссертации исследуются теоретические и прикладные аспекты интеграции авиакомплекса Украины в глобальную конкурентную среду. В работе раскрыто влияние фактора многовекторности на формирование субъектов международной отраслевой интеграции в условиях изменений глобальной бизнес-среды. Обобщены теоретические подходы к особенностям эволюции и формированию критериев интеграции авиакомплекса Украины в международный авиарынок. 

Предложено авторское определение международного отраслевого авиакомплекса, проанализированы его элементы, обеспечивающие жизненный цикл и объединенные в сектора: авиационной промышленности, авиационной структуры прямого и непрямого назначения, социальной реабилитации авиаперсонала. Разработан алгоритм использования украинскими авиапредприятиями мультинациональных стратегий интеграции в условиях их диверсификации. Определены пути интеграции моделей международного маркетинга в систему управления авиакомплекса Украины. Предложено методику определения степени интеграции маркетинга на структурном, концептуальном и информационно-функциональном уровнях в систему управления авиапредприятием по типу организационной структуры. Для большинства отечественных авиапредприятий характерна линейно-функциональная структура (а не дивизионная, используемая западными авиапредприятиями), которая в значительной степени тормозит развитие служб маркетинга в информационно-операционой сфере, ориентирует их исключительно на количественные показатели, игнорирует качественный анализ и прогноз внешней среды авиапредприятия, приводит к некорректности экстраполяции прогнозов на текущие события. 

Разработана классификация конкурентных приоритетов интеграции авиакомплекса Украины в международную конкурентную среду на основе инвестиционной и инновационной составляющих. Подготовлены предложения и обоснованы практические рекомендации по использованию авиапредприятиями Украины конкурентных преимуществ и гармонизации отечественного законодательства к международным стандартам мирового авиарынка. Разработана модель интеграционной динамики международных пассажирских авиаперевозок с учетом развития данного процесса в условиях глобальной конкурентной среды.

Ключевые слова: международная отраслевая интеграция, глобальная конкурентная среда, мировой авиарынок, международные конкурентные преимущества и приоритеты. 

SUMMARY

Kozlovskyy K.V. Integration of Ukrainian aviation complex into global competitive space. – Manuscript.

Thesis for a Candidate Degree in Economics on the specialty 08.00.02 – World economy and international economic relations. – National Taras Shevchenko University of Kyiv, Institute of International Relations, Ministry of Education and Science, Youth and Sport of Ukraine, Kiev, 2012.

Thesis researches both theoretical and practical aspects of integration of Ukrainian aviation complex into global competitive space. The influence of the multi vector factor on the entities of the international branch integration within the terms of global business environment transformation is revealed. Theoretical approaches to the peculiarities of evolution and formation of criteria of Ukrainian aviation complex integration into international aviation market are generalized. Authors definition of the international branch aviation complex has been proposed. An algorithm of multinational strategies implementation by Ukrainian aviation entities within the terms of strategies diversification is worked out. The directions of integration of international marketing models into the Ukrainian aviation complex management system are defined. The classification of competitive priorities of integration of Ukrainian aviation complex into the international competitive space on the basis of investment and innovative components is elaborated. Model of international passenger traffic integration dynamics including the development of the process within the frames of global competitive space is developed. 

Key words: international branch integration, global competitive space, global aviation market, aviation complex, international competitive advantages and priorities. 
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