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КОНЦЕПЦІЯ АВІАЦІЙНОЇ ЕКОСИСТЕМИ ТА 

ЕКОСИСТЕМИ АВІАЦІЙНИХ ПОСЛУГ: 

ІНСТИТУЦІЙНИЙ ТА СОЦІОКУЛЬТУРНИЙ АНАЛІЗ 
 

Соціологія транспорту сьогодні одна з найменш розвинених галузей в структурі 
соціологічного знання. Ще менш розвиненою є її підгалузь соціологія авіації, де однією з 
головних проблем є проблема аналізу авіації як соціального інституту та, відповідно, 
інституалізації авіаційних послуг. При чому, говорячи про інституалізацію авіаційних послуг 
нам потрібно враховувати два виміри цього процесу: забезпечення авіаційних послуг та 
споживання авіаційних послуг, які можуть розглядатися як своєрідні субінститути. 

Щоправда, в межах транспортології (інтегративної науки про транспорт) та економіки 
транспорту питання забезпечення та споживання послуг теж піднімаються. Але тут панує 
переважно натуралістичний, а якщо бути більш точним, то екосистемний підхід, з яким ми 
й маємо ознайомитись та провести його соціологічний критичний аналіз. 

Ідея екосистемного підходу до вивчення економічних аспектів інституціоналізації 
забезпечення та споживання різноманітних послуг належить бізнес стратегу Джеймсу 
Муру, який ще в 1993 році ввів в науковий оберт метафору бізнес-экосистеми (англ. 
Business ecosystem), яка з часом не лише набула статусу досить популярного наукового 
поняття, а й перетворилась в розгорнуту економічну концепцію з одного боку та стратегію 
розвитку бізнесових практик з іншого боку. Означену ідею Джеймс Мур розвивав протягом 
20 років, а результати досліджень виклав в своїх чотирьох основних працях: 

Moore, James (1993). Predators and Prey: A new ecology of competition. Harvard Business 
Review. 71 (3), 75–86. 

Moore, James (1996). The Death of Competition: Leadership and strategy in the age of 
business ecosystems. New York: HarperBusiness. 320 p. 

Moore, James (2006). Business ecosystems and the view from the firm. The Antitrust 
Bulletin. 51, (1), 31-75. 

Moore, James (2013). Shared Purpose: A thousand business ecosystems, a connected 
community, and the future. Scotts Valley: CreateSpace Independent Publishing Platform. 58 p. 

Екосистемний натуралізм Мура запозичений з екології. Автор теорії екосистем, між 
іншим, є англійський ботанік та один з засновників екологічної науки Артур Джордж 
Тенслі, який ввів поняття екосистеми у науковий обіг в 1935 році. Сучасна ж екологія 
розглядає екосистеми як досить варіативні взаємодії живих організмів між собою та 
довкіллям, де має місце боротьба за виживання, симбіози і таке інше.  Сама назва 
екосистеми вказує на те, що це певна стійка цілісність, орієнтована на виживання. 

Мур якраз визначив «бізнес-екосистему» як «економічне співтовариство, що 
складається із сукупності взаємозалежних організацій та фізичних осіб. Економічна 
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спільнота виробляє товари та послуги, цінні для споживача, які також є частиною 
екосистеми. До складу екосистеми будь-якого підприємства також входять постачальники, 
провідні виробники, конкуренти та інші зацікавлені сторони. Згодом вони 
коеволюціонують свої можливості та ролі і прагнуть відповідати напрямкам, встановленим 
однією чи декількома компаніями-лідерами. Ті компанії, які займають керівні ролі, можуть 
змінюватися з часом, але функція лідера екосистеми цінується спільнотою, тому що вона 
дозволяє членам рухатися до загальних бачень, щоб вирівняти свої інвестиції та знайти 
взаємопідтримуючі ролі [1, p. 26]. 

Як бачимо, бізнес тут фактично розглядається з огляду на його інституційне 
оформлення, що багато в чому виглядає як специфічна екосистема, з багатьма відповідними 
еконішами, в кожній з яких відбуваються як міжвидова конкуренція, так і міжвидовий 
симбіоз і між «надавачами послуг», і між «споживачами послуг», і між «надавачами та 
споживачами послуг». В цій екосистемі постійно відбувається еволюція видів та способів 
їх існування (бізнес-корпорацій, стратегій ведення бізнесу, застосування та 
розповсюдження найновітніших технологій у всіх сферах економічного виробництва). 

Але виходить що існування «екоконкуренції» передбачає боротьбу за контроль за 
«еконішами» та «екоресурсами», за домінування над іншими «видами», передбачає ієрархію 
та «харчовий (трофічний) ланцюг», в якому є «домінуючі види»: «домінуючи хижаки» і т.д. аж 
до «видів редуцентів», хто харчуються останками померлих «тварин» (бізнесів). 

Тому не дивно, що перша стаття Мура, в якій використано допоки метафоричний 
термін бізнес-екосистеми  називається «Хижаки та здобич: нова екологія конкуренції». 

Для нас важливо тут те, що Мур розв’язував питання бізнес-екосистем на прикладі, 
історії розвитку американського автомобільного бізнесу. Мур тут вводить поняття 
автомобільних екосистем. 

Читаємо: «Екологічний підхід можна використовувати до аналізу еволюції будь-
якого великого бізнесу». І далі: «Історично склалося так, що еволюційні етапи усталеної 
екосистеми, такої як Ford або GM, часто тривали десятиліттями; але тепер підприємства 
можуть народитися та померти протягом кількох років». А ще далі сказано, що «на 
розвиток основних автомобільних екосистем США пішло близько трьох чвертей  
століття — феноменальний термін у порівнянні зі злетом та падінням таких 
високотехнологічних підприємств, як персональні комп’ютери. Проте, ранні автомобільні 
керівники добре усвідомлювали необхідність створення спільноти постачальників та 
клієнтів» [1, р. 78]. 

Тож не дивно, що термін бізнес-екосистеми добре закріпився в галузі інформаційних 
технологій, електронної комерції та й не тільки. А головне, що така екосистема поступово 
почала розглядатися як певним чином структурована: в її межах починає виокремлюватися 
окрема сфера, позначена поняттям екосистеми послуг (англ. Service Ecosystem). 
Наприклад, в книзі, виданої під редакцію Міріам Ерц «Довідник з дослідження економіки 
платформи та еволюції електронної комерції» в тринадцятому розділі «Платіжні системи 
як рушійна сила для зростання платформи в електронній комерції: мережеві ефекти та 
бізнес-моделі» дається визначення екосистеми послуг як системи різних типів акторів, 
залучених до створення вартості через обмін і взаємодію [3]. 

Проте поняття екосистеми послуг не треба плутати з поняттям послуги екосистем 
(Service Ecosystem), яке означає досить утилітарний підхід до навколишнього середовища, 
бо передбачає задіяння екосистем в бізнесові справи з метою отримання прибутків шляхом 
забезпечення людей різноманітними благами та ресурсами, пов’язаними з  природним 
середовищем та здоровими екосистемами. 

До таких екосистем відносяться, наприклад, лісові, пасовищні, водні та 
агроекосистеми тощо. 

Іншими словами, бізнесова екосистема виглядає тут як специфічний соціальний 
зв’язок між суб’єктами надання послуг, користувачами послуг та оточуючим середовищем. 
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Як вже стає зрозуміло, інтерпретація бізнесової діяльності в категоріях бізнес-
екосистеми не обійшло і авіаційну індустрію, бо якщо можлива автомобільна екосистема, 
то авіаційна тим більше, бо окрім наземних екосистем вона зачіпає ще й повітряну, 
«захоплюючи» її на великих висотах. 

І є всі підстави стверджувати, що давно сформована авіаційна екосистема світового 
масштабу з наявними в ній регіональними та національними субсистемами. 

Так Келлі Ортберг, голова, президент і головний виконавчий директор Rockwell 
Collins, опублікував у «Air Transport World»  невеличку статтю під назвою «Пʼять елементів 
авіаційної екосистеми, які вплинуть на майбутнє індустрії», фрагмент якої потім був 
перевиданий головним редактором Інтернет-видання «Connected Aviation Today» Шейні 
Сірайт  [4]. В цій статті Ортберг виокремлює пʼять видів екосередовища в авіаційній 
екосистемі. 

Перше екосередовище – це процес прийняття рішення про авіапереліт. Сюди він 
включає авіаційну рекламу, авіаційні Інтернет-ресурси, процес придбання електронного 
квитка, авіарегістрацію і таке інше. 

Друге екосередовище – це аеропорт, як певний інфраструктурний об’єкт, який 
враховує всю можливу систему послуг, – від приїзду до аеропорту, прийняття багажу, 
організації відпочинку під час очікування польоту (готелі, ресторани, кінотеатри тощо), а 
також системи найрізноманітніших торгових точок, включаючи великі магазини тощо 
(щоправда, здебільше мова йдеться про люксові аеропорти, наприклад гігантські аеропорти 
в мегалополісі будь-якої країни першого світу) і аж до моменту трансферу і посадки у літак. 

Третє екосередовище – це авіакомпанія, точніше система авіакомпаній, яка стала 
глобальною та високонадійною безперебійною мережею, що з’єднує  всіх суб’єктів та 
елементи авіаційної екосистеми: екіпажі літаків, кухарів, вантажників, системи аеропортів 
тощо. Важливе місце тут належить розкладам,  прокладанню зручних маршрутів, що 
потребує великої бази даних та її постійного і системного аналізу, необхідного для 
покращення та розширення мережі послуг. 

В цьому екосередовищі відбувається планування масштабів розбудови та 
застосування в майбутньому найбільш досконалих розумних літальних апаратів. 

Четверте екосередовище – це сам літак, який має забезпечувати зручні посадку та 
висадку, комфортні місця для сидіння з розвагами та харчуванням, а все це має викликати 
відчуття безпеки, захвату від польоту та загального задоволення від усвідомлення того, що 
вам краще, ніж вдома. 

Оснащення сучасних літаків все більше автоматизується на основі цифрових 
технологій. 

П’яте екосередовище – це глобальний повітряний простір на великих висотах, 
перебування в якому викликає захоплення. Всі літаки (бортові системи) пов’язані як між 
собою, так і з диспетчерськими службами та іншими наземними системи за допомогою 
найсучасніших розумних систем та інструментів планування, які забезпечують глобальну 
безпеку, координацію та оптимізацію повітряного  руху. 

А ми додамо, що існує навіть поняття підключеної авіаційної екосистеми (Connected 
Aviation Ecosystem), яке означає, що надзвичайно важливою її складовою є програмне 
забезпечення. 

Підключена авіаційна екосистема діє, пов’язуючи в єдину систему «пасажирів, 
літаки, операції в аеропортах і управління повітряним рухом» [5], що забезпечує стійкість 
і операційну ефективність усієї авіаційної екосистеми та її зв'язок з іншими подібними 
екосистемами. 

Інакше кажучи, всі означені екосередовища складають собою оптимізовану екосистему 
служб і послуг, кожна з яких виглядає як окрема розвинена соціальна інституція. 

Як бачимо, Келлі Отберг, говорячи про авіаційну екосистему, фактично аналізує її 
структуру, яка складається з низки впорядкованих, а отже й інституціоналізованих 
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екосередовищ. Насправді авіація набула статусу глобального соціального інституту, який 
складається з двох взаємопов’язаних інституцій: надання послуг і споживання послуг. А 
ми знаємо, що все, що набуває статусу інституту, вбудовується в культуру, формує звички 
та відповідні стандарти поведінки, які в ринковому суспільстві мають приносити прибуток. 

І хоча Отберг стверджує, що отримання послуг не залежить від статусу споживача, 
насправді все дещо складніше: статус споживача і міра споживання ним авіаційних послуг – 
взаємопов’язані сутності, адже міра надання послуг функціонально залежить від 
платоспроможності споживача. І саме цей зв’язок інституціоналізований, а отже й звичний. 

Підсумовуючи все вище сказане, можна зробити декілька висновків. 
По-перше, – натуралістичний (в даному випадку екосистемний) підхід є редукцією 

соціальних взаємодій до явищ живої природи, де відбувається боротьба за виживання та 
пристосування, де перемагають найсильніші та найбільш пристосовані. 

По-друге, –  замість екосистемного треба говорити про інстуціональний та соціо-
культурний аналіз надання та споживання послуг,  що разом складають специфічну 
соціальну структуру відповідних соціальних взаємодій. 

По-третє, – надання послуг орієнтоване на максимальне розширення сфери послуг, 
їх якості та кількості, а також на прискорене формування трансконтинентальних 
соціальних зв’язків, на процес мультикультуризації світу. 

Авіація в цій справі може вважатися другою після Інтернет-мережі, хоча авіаційна та 
Інтернет мережі сьогодні фактично взаємоінтегруються. 

По-четверте, – разом з глобалізацією інституту авіації відбувається й процес 
монополізації в наданні авіаційних послуг. Глобалізація та монополізація тут підсилюють 
одна іншу. 

Справа в тому, що ці процеси знаходяться під практично повним контролем з боку 
розгалуженої мережі трансконтинентальних авіаційних корпорацій, найпотужнішими з яких 
за фінансовими показниками, за рівнем пасажиро- та вантажообігу, за розміром повітряного 
флоту та загальним числом маршрутів є біля двох десятків компаній. Серед них: 

– американські: American Airlines Group (США) United Continental Holdings (США), 
Delta Air Lines (США) Southwest Airlines (США) United Airlines (США), Continental Airlines 
(США), US Airways (США), SkyWest Airlines (США), UPS Airlines (США); 

– європейські – Deutsche Lufthansa (ФРН), Air France-KLM (Франція), British Airways 
(Велика Британія), EasyJet (Велика Британія), International Airlines Group (Великобританія 
та Іспанія), Turkish Airlines (Турція); 

– азіатські – China Eastern Airlines (Китай), China Southern Airlines (Китай), Air China 
(Китай), All Nippon Airways (Японія) та низка інших. 

Монополізація ринку авіаційних послуг означає, що поступово вибудовується 
ієрархія  компаній, яка являє собою своєрідну піраміду, де на вершині знаходяться вище 
перераховані, а на своєрідному соціально визначеному дні перебуває значна частина 
невеличких «авіакомпаній», скажімо, в африканських селищах з одним стареньким 
літаком, який «забезпечує» перевезення найбіднішого населення в межах певного регіону.  
Але, як може здатися, усі категорії населення мають рівний доступ до авіаційних послуг. 

По-п’яте, – ми бачимо, що авіаційна екосистема зазнає тотальної диджиталізації та 
е-комірціалізації, що насправді передбачає і посилення тотального цифрового контролю 
над пасажирами («заради їх безпеки»), що названо Passenger Management System. Крім того 
в умовах глобального цифрового розриву, диджиталізація та е-комерціалізація стосується 
в першу чергу люксових авіапослуг та авіапослуг для середнього класу, але в меншій мірі 
нижчих прошарків населення (серед тих, що взагалі можуть дозволити собі авіапереліт, а 
не змушені користуватись рейсовими автобусами). 

По-шосте, – інститут авіації орієнтований на надання соціально структурованих 
послуг, тобто розбиття пасажиропотоків на категорії з огляду на соціальні статуси, де 
послугам класу люкс надається значна перевага. 

https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D0%A8%D0%90
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D0%A8%D0%90
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A1%D0%A8%D0%90
https://ru.wikipedia.org/wiki/%D0%A2%D1%83%D1%80%D1%86%D0%B8%D1%8F
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Хоча зв’язок соціального та пасажирського статусу є спеціальним питанням для 
обговорення, не завадить зазначити, що авіапасажирам класу люкс, надається особлива 
система послуг відповідного класу. 

Загалом можна сказати, що транспортні послуги в умовах ринкового суспільства 
передбачають диференціацію споживачів за їх платоспроможністю. 

По-сьоме, – інститут авіації, як і будь-який інший інститут, передбачає жорстку 
внутрішню ієрархію від власників корпорацій, директорів корпорацій, директорів відділів, 
до екіпажів літаків, обслуговуючого персоналу аеропортів, закінчуючи вантажниками і 
прибиральниками. І як і всюди в умовах ринкової економічної системи монополізація та 
підвищення прибутків передбачає підвищення міри експлуатації людей та устаткування, а 
також боротьбу з профспілковою діяльністю та профспілковими лідерами тощо. Зокрема 
20.04.2023 року в Німеччині  розпочався черговий етап страйків працівників аеропортів 
Дюссельдорфа, Гамбурга і Кельна/Бонна, оголошеного німецькою профспілкою 
працівників сфери послуг Verdi [6]. 

І останнє. Ставити питання про авіаційну та споріднені з нею екосистеми можна і 
треба, але зовсім не в натуралістичному плані, не в плані редукції соціального до 
природного, а виключно в плані впливу відповідного роду людської життєдіяльності на 
навколишнє середовище, що зворотним чином впливає на якість нашого життя в цьому 
світі. А для цього потрібні «впровадження низьковуглецевих та безвуглецевих рішень у 
всій авіаційній галузі», забезпечувати «електричну та кіберстійкість», зменшувати шумові 
ефекти [7] і багато дечого ще. 

Наприклад, в книзі Марко Янсіті та Роя Левієна про динаміку бізнес-екосистем з 
огляду на стратегії їх розбудови, інновації та сталий розвиток, прямо вказано, що 
відповідний аналіз бізнес-мереж здійснюється в категоріях біологічних екосистем, в яких 
діють слабко взаємопов’язані учасники, органічно залежні, тим не менше, один від одного 
у взаємній взаємодії, орієнтованій на ефективність та виживання. Якщо екосистема 
здорова, окремі види процвітають. Якщо екосистема нездорова, окремі види сильно 
страждають [8]. Проте, лише в певному смислі можна говорити, що вони ділять долю один 
з одним, бо в умовах конкуренції дійсно виживає сильніший. 
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