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Abstract.  
Petrushov V., Darushyn O. Theoretical principles of forming price competitiveness of export-oriented products of agricultural en-

terprises. 
The article substantiates the theoretical and methodological foundations for forming the price competitiveness of export-oriented agricultural products 

within the system of modern economic relations. It is demonstrated that under conditions of global agricultural market transformations, geopolitical instability, and 
deepening integration processes, price competitiveness is a paramount factor in ensuring operational efficiency, sustaining export activity, and consolidating 
Ukraine’s positions in international food markets. Special emphasis is placed on the profound impact of wartime challenges, including the temporary loss of arable 
land, infrastructure damage, rising production costs, and the forced shift from traditional deep-sea port logistics to land and river transportation corridors ("Lanes 
of Solidarity"). The study examines conceptual frameworks across neoclassical, institutional, structuralist, and evolutionary economic theories. Price competitive-
ness is conceptualized as an integrated economic category that reflects a business entity's capability to market products internationally at prices ensuring market 
attractiveness, profitability, financial stability, and long-term developmental potential. The author identifies the central position of price competitiveness within the 
system of competitive advantages, establishing its systemic interconnections with technological, quality, logistical, innovative, and environmental components. It is 
proven that price competitiveness is formed under the combined influence of internal production-economic factors (cost structure, labor productivity, resource 
efficiency) and external market drivers (global price conjuncture, currency exchange fluctuations, customs and tariff regulations, and logistics costs). The article 
concludes that achieving sustainable price competitiveness requires a comprehensive synthesis of cost optimization, technological modernization, infrastructure 
development, institutional support, and adaptive management tailored to wartime and post-war agricultural transformations. 
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ОРГАНІЗАЦІЙНО-ЕКОНОМІЧНИЙ МЕХАНІЗМ СТРАТЕГІЗАЦІЇ РОЗВИТКУ ІННОВАЦІЙНИХ 
ЕКОСИСТЕМ ПІДПРИЄМСТВ АВІАЦІЙНОГО СЕКТОРУ 

Петченко М. В. Організаційно-економічний механізм стратегізації роз-
витку інноваційних екосистем підприємств авіаційного сектору. 

Статтю присвячено розробці організаційно-економічного механізму стратегіза-
ції розвитку інноваційних екосистем підприємств авіаційного сектору, а також обґрун-
туванню складу інструментів на основі зіставлення з міжнародною практикою підтри-
мки авіаційних інноваційних екосистем. Методами дослідження слугували: тривимірна 
селекція акторів інноваційної екосистеми з подальшою октантною класифікацією; порівняльний структурно-функціональний аналіз міжна-
родних програм підтримки авіаційних інновацій; метод аналогій. Для кожної групи інструментів (фінансово-економічних, кадрово-освітніх, 
партнерсько-інфраструктурних) визначено міжнародний аналог і його адаптацію до української практики. Наукова новизна полягає в поєд-
нанні результатів конкретної емпіричної тривимірної діагностики акторів національної авіаційної інноваційної екосистеми з елементами 
міжнародного досвіду, диференційованими за фактичною октантною належністю кожної пари. Практичне значення дослідження полягає у 
формуванні переліку дій для кожної групи пар «університет-підприємство» авіаційної галузі України. Перспективами подальших досліджень 
є емпірична верифікація адаптованих кількісних орієнтирів за результатами першого дворічного циклу впровадження механізму після завер-
шення активної фази бойових дій. 

Ключові слова: організаційно-економічний механізм, інноваційна екосистема, авіаційна галузь, стратегізація, інструменти держав-
ної підтримки, міжнародний досвід, акселератор, технопарк. 
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Постановка проблеми у загальному вигляді. Ор-
ганізаційно-економічний механізм є тим засобом, що пе-
реводить результати селекції найбільш і найменш перспе-
ктивних акторів інноваційних екосистем в конкретні дії 
стратегізації їх розвитку із визначеними суб’єктами, 
об’єктами й важелями впливу. Додаткової актуальності 
проблемі надає те, що конкретний склад інструментів 
державної підтримки інноваційної діяльності в Україні на 
сьогодні формується здебільшого без урахування систем-
ного міжнародного досвіду підтримки саме авіаційних 
інноваційних екосистем, тоді як провідні гравці світової 
авіаційної галузі (Європейський Союз, США, транснаціо-
нальні виробники) вже мають апробовані моделі функці-
онування подібних механізмів. 

Проблема ускладнюється тим, що більшість наяв-
них в Україні інструментів державної підтримки іннова-
ційної діяльності побудовані за принципом конкурс-
ного, а не діагностично обґрунтованого відбору отриму-
вачів, коли заявник подає проєкт на конкурс незалежно 
від того, чи підтверджує об’єктивна діагностика наяв-
ність у нього структурного потенціалу для продуктивної 

взаємодії з конкретним науковим партнером. Це ство-
рює ризик фінансування пар, що не мають підтвердже-
ного потенціалу синергії, адаптивності чи позитивної 
динаміки розвитку, водночас залишаючи поза увагою 
пари з підтвердженим потенціалом, які з тих чи інших 
причин не подають заявок на загальних конкурсних за-
садах. Тому існує потреба в розробці організаційно-еко-
номічного механізму, що усуває цю проблему шляхом 
переходу від конкурсного до діагностичного принципу 
первинного відбору отримувачів підтримки. 

Ще одним аспектом проблеми є фрагментарність 
міжнародного досвіду, доступного українським управлі-
нцям: інформація про конкретні механізми підтримки 
авіаційних інновацій за кордоном здебільшого існує у 
вигляді розрізнених описів окремих програм (напри-
клад, Clean Aviation, FAST-TECH, Airbus Scale тощо), без 
систематизованого зіставлення цих програм із конкрет-
ними управлінськими завданнями, що постають перед 
українською авіаційною галуззю в умовах повоєнного 
відновлення. Це зумовлює потребу в цілеспрямованому 
зіставленні кожного елементу міжнародного досвіду з 
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конкретною групою пар «університет-підприємство», 
для якої цей елемент є найбільш релевантним. 

Аналіз останніх досліджень і публікацій. Євро-
пейський досвід організації державно-приватного парт-
нерства у сфері авіаційних інновацій найповніше пред-
ставлений програмою Clean Aviation Joint Undertaking — 
інституціоналізованим партнерством Європейської Комі-
сії та авіаційної промисловості, що фінансується ЄС через 
програму Horizon Europe та має приватне співфінансу-
вання з боку галузі [1; 2]. Програма побудована на трьох 
дослідницьких напрямах (архітектура літальних апаратів 
нового покоління, гібридно-електричні силові установки, 
водневі технології) і структурована через послідовні кон-
курсні відбори, кожен з яких супроводжується публічним 
оприлюдненням обсягів фінансування за напрямами [1]. 
Ця програма систематично пов’язується з регіональними 
стратегіями розумної спеціалізації і за останні півроку до 
партнерства долучилися регіони Окситанія (Франція), 
Кампанія та П’ємонт (Італія), відомі власними ініціати-
вами в галузі сталої авіації, що дає змогу поєднувати інно-
ваційну спроможність і працевлаштування на регіональ-
ному рівні з загальноєвропейською програмою [2]. 

Американський досвід представлений гранто-
вими програмами Федерального авіаційного управ-
ління - CLEEN (Continuous Lower Energy, Emissions, and 
Noise), що реалізується п’ятирічними фазами з 2010 р., та 
FAST-TECH, запущеною у 2022 р. за рахунок коштів 
Inflation Reduction Act [3]. Обидві програми принципово 
вузько сфокусовані на конкретному технологічному на-
прямі (зниженні викидів і шуму авіаційної техніки), що 
є суттєвою методичною відмінністю від широкого галу-
зевого підходу, притаманного вітчизняним інструмен-
там державної підтримки інновацій. 

Корпоративний рівень підтримки авіаційних 
інновацій представлений моделлю Airbus Scale (до лис-
топада 2021 р. — Airbus BizLab) — глобальним акселера-
тором із чотирма локаціями (Тулуза у Франції, Гамбург 
у Німеччині, Бангалор в Індії, Мадрид в Іспанії), що з 
2015 р. супроводив внутрішні проєкти компанії за «гіб-
ридною» моделлю одночасної роботи із зовнішніми ста-
ртапами й внутрішніми корпоративними інновато-
рами [4]. Кожен цикл акселерації триває шість місяців і 
завершується демонстраційним днем за участю інвесто-
рів і внутрішніх осіб, які ухвалюють рішення. Галузевий 
рівень подібної підтримки представлений програмою 
Accelerate@IATA, що одночасно працює з кількома авіа-
компаніями-членами Міжнародної асоціації повітря-
ного транспорту в межах єдиного акселераційного ци-
клу, орієнтованого на пріоритетні для галузі напрями 
(цифровий рітейл, операційна ефективність) [5]. 

В цілому організаційно-економічний механізм 
стратегізації розвитку інноваційної екосистеми авіацій-
ного підприємства має враховувати стратегічні пріори-
тети розвитку транспортної інфраструктури та транс-
формаційний потенціал підприємств [6, 7, 8], а провідна 
роль у його реалізації належить державі [9, 10]. 

Огляд літератури засвідчує, що попри наявність 
окремих оглядів міжнародного досвіду підтримки авіа-
ційних інновацій, бракує досліджень, які б поєднували 
результати конкретної діагностики акторів національної 
авіаційної екосистеми з деталізованим, зіставленим із мі-
жнародною практикою переліком інструментів органі-
заційно-економічного механізму їх підтримки. 

Мета дослідження. Метою статті є розробка органі-
заційно-економічного механізму реалізації результатів се-
лекції акторів інноваційної екосистеми авіаційного підпри-
ємства з деталізацією конкретних інструментів, суб’єктів і 
об’єктів впливу на основі зіставлення з міжнародним досві-
дом підтримки авіаційних інноваційних екосистем. 

Виклад основного матеріалу дослідження. Ор-
ганізаційно-економічний механізм стратегізації розви-
тку інноваційних екосистем підприємств авіаційного се-
ктору пропоновано побудувати як цикл із чотирьох вза-
ємопов’язаних блоків: суб’єкти механізму; об’єкти 

впливу (52 пари з їх октантною належністю за результа-
тами селекції); важелі впливу, диференційовані за 
трьома групами інструментів; очікувані результати, що 
через дворічний моніторинговий цикл повертають оно-
влені дані до першого блоку.  

Емпіричною основою функціонування об’єкт-
ного блоку механізму є повні результати тривимірної се-
лекції 52 пар «університет-підприємство» (табл. 1) з по-
дальшою медіанною октантною класифікацією. 

Таблиця 1 
Результати селекції 52 пар «університет-підприємс-

тво» за октантами 
Ок-
тант 

Універси-
тет 

Підприємство 
Універси-

тет 
Підприємство 

HHH 
КПІ ім. Сі-
корського 

«Скайап» 
КПІ ім. Сі-
корського 

«Вулкан Ейр» 
«Українські верто-

льоти» 
«Колумбус» 

«Титан» «Роза вітрів» 

«Кавок Ейр» ХАІ «Кавок Ейр» 

HHL 

ХАІ «Титан» НУ «Запо-
різька по-
літехніка» 

«Скайап» 
ХАІ «Скайап» 

НАУ «Титан» НАУ «Скайап» 

HLH 
КПІ ім. Сі-
корського 

«Н3оперейшінс» ХАІ 
«Н3оперей-

шінс» 
«Урга» ХАІ «Урга» 

«Скайлайн Екс-
прес» 

КПІ ім. Сі-
корського 

«Константа» 

HLL 

ХАІ 
«Українські верто-

льоти» 
НАУ «Константа» 

ХАІ «Константа» 
НАУ «Роза вітрів» 

НАУ 
«Українські верто-

льоти» 

ХАІ «Роза вітрів» ХАІ 
«Скайлайн 
Експрес» 

LHH 

КПІ ім. Сі-
корського 

«Максімус Еір-
лайнс» 

НУ «Запо-
різька по-
літехніка» «Максімус Еір-

лайнс» 
ХАІ «Колумбус» ХАІ 
ХАІ «Вулкан Ейр» НАУ 

LHL 

НАУ 
«Кавок Ейр» 

НАУ 
«Колумбус» «Вулкан Ейр» 

НУ «Запо-
різька по-
літехніка» 

«Титан» 
НУ «Запо-
різька по-
літехніка» 

«Кавок Ейр» «Вулкан Ейр» 

LLH 

КПІ ім. Сі-
корського 

«Ейр Тревел» 
«Н3оперей-

шінс» 
НАУ «Н3оперейшінс» НАУ 

«Ейр Тревел» 
ХАІ «Ейр Тревел» 

НУ «Запо-
різька по-
літехніка» 

LLL 
НУ «Запо-
різька по-
літехніка» 

«Українські верто-
льоти» 

НАУ 
«Урга» 

«Скайлайн 
Експрес» 

«Роза вітрів» НУ «Запо-
різька по-
літехніка» 

«Урга» 

«Константа» 
«Скайлайн 
Експрес» 

Джерело: розроблено автором 
Функцію центрального суб’єкта, відповідального за 

затвердження переліку пріоритетних пар та розподіл ін-
струментів підтримки між групами октантів, виконує Міні-
стерство розвитку громад та територій України у взаємодії 
з підпорядкованою йому Державною авіаційною службою 
України (з профільних авіаційних питань) та Міністерст-
вом економіки, довкілля та сільського господарства Укра-
їни, через яке діє Фонд розвитку інновацій (з питань безпо-
середнього інноваційного фінансування). Університети є 
суб’єктами формування пропозицій щодо кадрово-освітніх 
і дослідницьких складових інструментів. Авіатранспортні 
підприємства є суб’єктами ухвалення рішень щодо участі в 
конкретних програмах підтримки та співфінансування спі-
льних проєктів. Банки-партнери та Фонд розвитку іннова-
цій є суб’єктами надання фінансово-економічних інстру-
ментів. Акселератори й технопарки є суб’єктами надання 
партнерсько-інфраструктурних послуг.  

Розподіл повноважень між суб’єктами не є довіль-
ним, а прямо випливає з природи міжнародного 
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аналога, покладеного в основу відповідного інструме-
нту: якщо профільні міністерства відповідають за затвер-
дження переліку пар і загальні пропорції фінансування 
(за аналогією з роллю Європейської Комісії в управлінні 
Clean Aviation через Governing Board), то операційне уп-
равління конкретною акселераційною програмою (за 
аналогією з роллю Airbus чи IATA у власних акселерато-
рах) делегується профільній асоціації авіапідприємств 
або провідному університету пари, що знижує адмініст-
ративне навантаження на державний орган і наближує 
управлінське рішення до безпосередніх учасників пари. 

Для кожної групи інструментів організаційно-
економічного механізму визначено конкретний 

міжнародний аналог і елемент, який доцільно адапту-
вати для української практики (табл. 2).  

Принцип відбору аналогів для зіставлення поля-
гав у пошуку програм, що діють саме в авіаційній галузі 
і мають задокументовані, публічно розкриті кількісні па-
раметри реалізації (обсяги фінансування, тривалість ци-
клів, кількість учасників), що дає змогу не лише якісно 
описати запозичену практику, а й визначити конкретні 
орієнтири для адаптованого українського інструменту. 

Отже, повний перелік восьми октантів, отрима-
них за результатами селекції, потребує окремого управ-
лінського сценарію, узагальненого з урахуванням адап-
тованого міжнародного досвіду. 

Таблиця 2 
Інструменти механізму та їх міжнародні аналоги 

Група Інструмент в Україні Міжнародний аналог Що адаптовано 

Фінансово-еконо-
мічні 

Грантові програми для R&D 
авіасектора 

Clean Aviation JU (ЄС): Horizon 
Europe, приватне співфінансування 

Принцип обов’язкового приватного спів-
фінансування гранту як умова заявки до 

пар октанту HHH 

Фінансово-еконо-
мічні 

Податкові та митні пільги 
для авіастартапів 

FAA FAST-TECH (США): за програ-
мою Inflation Reduction Act на низь-

ковуглецеві авіаційні технології 

Профільна прив’язка пільгового режиму 
до вузького технологічного напряму, а не 

галузі загалом 

Партнерські/ін-
фраструк-турні 

Стратегічні партнерства авіа-
корпорацій з акселераторами 

Airbus Scale: корпоративний акселе-
ратор у 4 локаціях 

Формат «гібридного» акселератора (зовні-
шні стартапи та внутрішні інноватори) 

для пар HHL 

Партнерські/ін-
фраструк-турні 

Інноваційні центри, техно- та 
наукові парки 

Регіональні кластери, пов’язані з 
Clean Aviation через стратегії розум-

ної спеціалізації 

Прив’язка регіонального технопарку до за-
гальнонаціональної (Clean Aviation-подіб-

ної) програми 

Кадрово-освітні 
Програми дуальної освіти з 

авіакомпаніями 

Освітні виклики NASA Aeronautics 
(Gateways to Blue Skies, University 

Student Design Challenge), де студент-
ські команди розв’язують реальні га-

лузеві задачі спільно з інженерами 
агентства 

Формат «студентська команда та практи-
куючий інженер підприємства» для пар 

LHL 

Партнерські/ін-
фраструк-турні 

Галузевий акселераторний 
майданчик авіакомпаній 

Accelerate@IATA: галузевий акселе-
ратор, що працює з авіакомпаніями-

членами асоціації одночасно 

Модель багатосторонньої участі кількох 
авіапідприємств в одній акселераційній 

програмі одночасно 
Джерело: розроблено автором 
Октант HHH (8 пар) - пряме грантове фінансу-

вання за моделлю обов’язкового співфінансування Clean 
Aviation; частка державного гранту обмежується 40 від-
сотками вартості проєкту, решта покривається підпри-
ємством і, за можливості, міжнародним донором. 

Октант HLH (6 пар) - паралельне фінансування 
спільних проєктів і цільових інтервенцій з розвитку ада-
птивності; на відміну від пар HHH, тут державна частка 
фінансування може бути тимчасово вищою, оскільки су-
провідні витрати на розвиток організаційної спромож-
ності не приносять прямого комерційного ефекту, який 
міг би обґрунтувати приватне співфінансування в обсязі, 
порівнянному з моделлю Clean Aviation. 

Октант LHL (7 пар) - освітні виклики за моделлю 
NASA Aeronautics: студентські команди відповідного 
університету протягом навчального року вирішують ре-
альну технічну задачу підприємства-партнера під керів-
ництвом практикуючого інженера; фінансування такого 
інструменту є переважно державним, оскільки основний 
ефект (розвиток кадрового потенціалу) має суспільний, 
а не приватний характер. 

Октант LLL (7 пар) - регіональний технопарк, 
прив’язаний до загальнонаціональної програми за мо-
деллю Clean Aviation-регіонів; з огляду на концентрацію 
більшості пар цього октанту навколо НУ «Запорізька по-
літехніка», інфраструктурна інвестиція має регіональ-
ний, а не точковий (по кожній парі окремо) характер. 

Октант HHL (5 пар) - гібридний акселератор за 
моделлю Airbus Scale, що поєднує зовнішні стартап-ко-
манди і внутрішні інноваційні підрозділи підприємства-
учасника пари з метою пошуку нового джерела зрос-
тання синергії замість вичерпаного; шестимісячний 
цикл акселерації, запозичений у моделі Airbus Scale, дає 
змогу оперативно протестувати кілька альтернативних 
напрямів відновлення позитивної динаміки. 

Октанти LHH, HLL, LLH (19 пар сукупно) - консо-
лідована галузева акселераційна програма за моделлю 
Accelerate@IATA з точковими інструментами відповідно 

до лімітувального виміру кожної конкретної пари; кон-
солідація в межах єдиної програми, а не окремого супро-
воду кожної з вісімнадцяти пар, дає змогу суттєво зни-
зити адміністративні витрати механізму на цю найчисе-
льнішу групу проміжних октантів. 

Водночас перенесення розглянутих міжнародних 
інструментів на українську практику пов’язане з трьома 
специфічними ризиками, відмінними від загальних ри-
зиків реалізації механізму, розглянутих у попередніх до-
слідженнях авторки.  

По-перше, ризик невідповідності масштабу, оскі-
льки більшість розглянутих програм (Clean Aviation, 
CLEEN) розраховані на економіки з розвиненою авіабу-
дівною промисловістю і суттєво більшим за український 
ресурсним потенціалом, тому механічне копіювання аб-
солютних цільових показників (обсягів фінансування, кі-
лькості проєктів) без масштабування до реального роз-
міру української авіаційної галузі призведе до нереаліс-
тичних управлінських очікувань. 

По-друге, ризик інституційної несумісності: мо-
дель обов’язкового приватного співфінансування Clean 
Aviation передбачає наявність у галузі підприємств із до-
статньою фінансовою спроможністю для взяття на себе 
більшої частини вартості проєкту, тоді як частина укра-
їнських авіапідприємств після років повномасштабної 
війни не має порівнянної фінансової спроможності. Це 
вимагає тимчасового зниження порогу приватного спів-
фінансування для пар, сформованих постраждалими 
підприємствами, з поступовим підвищенням цього по-
рогу в міру відновлення їхньої операційної діяльності. 

По-третє, ризик культурної несумісності формату 
акселератора, оскільки модель Airbus Scale і 
Accelerate@IATA розвивалася в корпоративному середо-
вищі з усталеною культурою прийняття підприємниць-
кого ризику та толерантності до невдачі стартапу, тоді 
як частина українських університетів і підприємств авіа-
ційної галузі історично функціонує в більш ієрархічній, 
орієнтованій на уникнення ризику управлінській 
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культурі. Це потребує супровідної роботи з формування 
підприємницької культури серед учасників акселерацій-
них програм як передумови ефективного застосування 
запозиченого формату, а не одноразового організацій-
ного запуску акселератора без такої підготовчої роботи. 

Мінімізація перелічених ризиків адаптації міжна-
родного досвіду потребує поетапного, а не одномомент-
ного впровадження запозичених інструментів. На пер-
шому дворічному циклі доцільно обмежити застосу-
вання моделі обов’язкового співфінансування виключно 
найсильнішою парою октанту HHH як пілотним випад-
ком, поширюючи цей формат на решту пар октанту 
лише після підтвердження його практичної реалізовно-
сті в умовах України. Аналогічно, гібридний акселера-
тор за моделлю Airbus Scale доцільно запускати спочатку 
в межах одного провідного підприємства-учасника пари 
октанту HHL, а не одразу для всіх п’яти пар цієї групи, 
що дає змогу відпрацювати організаційний формат на 
обмеженому масштабі перед його тиражуванням. 

Реалізацію механізму стратегізації розвитку інно-
ваційних екосистем підприємств авіаційного сектору на-
ведено на рис. 1.  

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 

Рис. 1. Етапність реалізації організаційно-економіч-
ного механізму стратегізації розвитку інноваційних 

екосистем підприємств авіаційного сектору.  
Джерело: розроблено автором 
Упровадження описаних інструментів пропону-

ється здійснювати за трьома часовими горизонтами. У 
межах короткострокового горизонту (до одного року) ре-
алізуються дії, що не потребують створення нової інфра-
структури: оголошення грантового конкурсу для пар ок-
танту HHH за принципом обов’язкового співфінансу-
вання та формування консолідованої акселераційної 
програми для пар змішаних октантів за моделлю 
Accelerate@IATA, оскільки обидва інструменти можуть 
бути запущені на основі вже наявних інституцій (Фонд 

розвитку інновацій, профільні асоціації авіапідпри-
ємств) без капітальних витрат. 

У межах середньострокового горизонту (один-три 
роки) реалізуються інструменти, що потребують форму-
вання нових організаційних структур: створення гібри-
дного корпоративного акселератора за моделлю Airbus 
Scale для пар октанту HHL та запуск програм дуальної 
освіти за моделлю освітніх викликів NASA Aeronautics 
для пар октанту LHL, оскільки обидва інструменти пот-
ребують попереднього узгодження навчальних планів, 
підбору кадрів-кураторів і пілотного циклу відпрацю-
вання формату. 

У межах довгострокового горизонту (три-п’ять ро-
ків) реалізується найбільш капіталомісткий інстру-
мент - створення регіонального технопарку для пар ок-
танту LLL, оскільки цей інструмент потребує залучення 
капітальних інвестицій, узгодження з регіональними 
програмами розвитку та, за можливості, міжнародного 
співфінансування за аналогією з європейськими регіо-
нами-учасниками Clean Aviation. 

Очікувані результати впровадження механізму 
доцільно формулювати з орієнтацією на порівняння з кі-
лькісними цільовими показниками розглянутих міжна-
родних програм, з урахуванням суттєво меншого масш-
табу ресурсів, доступних українській авіаційній галузі, 
порівняно з європейськими чи американськими анало-
гами (табл. 3). 

Наведені адаптовані орієнтири мають індикатив-
ний характер і підлягають коригуванню за результатами 
першого дворічного циклу моніторингу механізму: 
якщо фактичний рівень приватного співфінансування 
пар октанту HHH виявиться систематично нижчим за 
орієнтир 60 відсотків, це є сигналом про потребу тимча-
сово підвищити частку державного гранту для цієї групи 
пар, щоб забезпечити відновлення фінансової спромож-
ності авіапідприємств-учасників. Водночас переви-
щення адаптованих орієнтирів табл. 3 за результатами 
моніторингу не повинно трактуватися як підстава для 
згортання державної підтримки відповідної групи пар.  

Обмеженням застосування розглянутого міжна-
родного досвіду є суттєва відмінність вихідних умов: ро-
зглянуті програми (Clean Aviation, CLEEN, FAST-TECH) 
реалізуються в умовах стабільного економічного середо-
вища й розвиненої авіаційної промисловості, тоді як ро-
зроблений механізм має функціонувати в умовах війни 
та повоєнного відновлення, коли значна частина потен-
ційних учасників пар (насамперед авіатранспортні підп-
риємства) зазнала прямих операційних втрат. Додатко-
вим обмеженням є те, що розглянуті міжнародні про-
грами функціонують за багаторічним горизонтом плану-
вання (Clean Aviation розрахована до 2035 р., CLEEN реа-
лізується п’ятирічними фазами з 2010 р.), тоді як україн-
ська практика повоєнного відновлення потребує швидшої 
віддачі в умовах невизначеності щодо тривалості та дина-
міки відновлювальних процесів. Це зумовлює доцільність 
скороченого порівняно з міжнародними аналогами дворі-
чного циклу моніторингу, що дає змогу оперативніше ко-
ригувати розподіл інструментів підтримки. 

Таблиця 3 
Очікувані результати механізму у зіставленні з орієнтирами міжнародних програм 

Очікуваний результат 
Орієнтир розглянутої міжнародної про-

грами 
Адаптований орієнтир для України 

Скорочення циклу виведення 
інновацій на ринок 

Airbus Scale: 6-місячний цикл акселерації 
від ідеї до демо-дня 

Скорочення середнього циклу для пар HHH до 6-9 
місяців на пілотну стадію проєкту 

Зростання частки приватного 
співфінансування 

Clean Aviation: близько 59% приватного 
співфінансування 

Не менше 60% приватного співфінансування для гран-
тів пар октанту HHH протягом перших двох циклів 

Кількість підтриманих іннова-
ційних ініціатив на рік 

Airbus Scale: у середньому 15-20 ста-
ртапів/внутрішніх проєктів на цикл аксе-

лерації 

5-8 ініціатив на рік у межах консолідованої акселе-
раційної програми для пар змішаних октантів 

Регіональна інтеграція іннова-
ційної інфраструктури 

Приєднання регіонів до Clean Aviation че-
рез стратегії S3 

Структурування технопарку Запорізької області як регі-
ональної складової загальнонаціональної програми 

Джерело: розроблено автором 
Висновки та перспективи подальших дослі-

джень. У статті розроблено організаційно-економічний 
механізм стратегізації розвитку інноваційних екосистем 

підприємств авіаційного сектору на основі реалізації ре-
зультатів селекції акторів з деталізацією суб’єктів, 
об’єктів і важелів впливу. Наукова новизна полягає в 

Затвердження Міністерством розвитку громад та територій 
України спільно з Міністерством економіки, довкілля та сіль-
ського господарства України переліку 52 пар «університет-

авіапідприємство» з октантною позначкою 

Оголошення Фондом розвитку інновацій грантового конкурсу 
для 8 пар HHH за принципом обов’язкового співфінансування 

Формування консолідованої акселераційної програми для пар 
змішаних октантів за моделлю Accelerate@IATA 

Ініціювання Запорізькою обласною державною адміністра-
цією рішень щодо технопарку, структурованого як частина за-

гальнонаціональної програми 

Запуск освітніх викликів для пар LHL спільно з профільними 
кафедрами ХАІ, НАУ, Запорізької політехніки 

Створення гібридного акселератора для пар HHL за участю 
провідних авіапідприємств групи 

Щорічний моніторинг і дворічний повний цикл повторної ді-
агностики 
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поєднанні результатів конкретної емпіричної діагнос-
тики 52 пар «університет-підприємство» з адаптованими 
елементами міжнародного досвіду підтримки авіацій-
них інновацій.  

Перспективами подальших досліджень є емпіри-
чна верифікація адаптованих орієнтирів за результа-
тами першого дворічного циклу впровадження цього 
механізму. 
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Abstract.  
Petchenko, M. V. Organizational and economic mechanism for the strategization of innovation ecosystem development in aviation 

sector enterprises.  
This study develops an organizational and economic mechanism for the strategization of innovation ecosystem development in aviation sector enter-

prises and substantiates its policy instruments by comparing them with international practices supporting aviation innovation ecosystems. The research em-
ploys a three-dimensional selection of innovation ecosystem actors based on synergy, adaptability, and evolutionary development indicators, followed by octant 
classification; comparative structural and functional analysis of international aviation innovation support programs; and the method of analogy to justify the 
adaptation of specific elements of international experience to the Ukrainian organizational and economic context. The mechanism covers 52 university–air 
transport enterprise pairs classified according to their empirical octant positions. Its key stakeholders include the government (the relevant ministry and the 
Innovation Development Fund), universities, aviation enterprises, partner banks, and accelerators. For each group of instruments—financial and economic, 
human capital and educational, and partnership and infrastructure—the corresponding international benchmark was identified, and the elements most suitable 
for adaptation to Ukrainian practice were specified. In particular, the proposed mechanism incorporates mandatory private co-financing following the European 
Clean Aviation model, technology-specific eligibility criteria for preferential support based on the FAA FAST-TECH model, a hybrid corporate accelerator 
modeled on Airbus Scale, and the integration of regional technology parks into a national support framework following the French and Italian cluster models 
linked to Clean Aviation through smart specialization strategies. The scientific novelty of the study lies in integrating the results of an empirical three-dimen-
sional assessment of actors within Ukraine’s aviation innovation ecosystem with adapted elements of international experience, differentiated according to the 
actual octant classification of each university–enterprise pair. The practical contribution consists in developing a detailed set of actions, benchmarked against 
international practice, for each group of university–enterprise pairs in Ukraine’s aviation sector. Future research should focus on the empirical validation of 
the proposed quantitative benchmarks following the first two-year implementation cycle of the mechanism after the end of the active phase of hostilities. 

Keywords: organizational and economic mechanism; innovation ecosystem; aviation industry; strategization; public support instruments; in-
ternational experience; accelerator; technology park. 
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