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УДК 334.75
Бабина О. Є., Власова В. п. Економічний механізм визначення концесійних платежів при реалізації проектів Дпп  

у морських торговельних портах України
У статті визначено, що одним з найефективніших інструментів розвитку морських торговельних портів (МТП) України є використання 
державно-приватного партнерства (ДПП). Найбільш поширеною формою ДПП у портовій галузі є концесія. Концесії в морських торговельних  
портах – це інструмент створення, модернізації, експлуатації об’єкта портової інфраструктури за рахунок коштів приватного інвестора. У 
статті розглянуто основні підходи до визначення розміру концесійних платежів і зазначено, що на сьогодні методика визначення концесійних 
платежів для об’єктів портової інфраструктури, які передаються в експлуатацію, відсутня. Розроблено економічний механізм визначення ди-
ференційованого розміру концесійних платежів для існуючих об’єктів портової інфраструктури (brownfield-проекти) на основі коефіцієнта інвес-
тиційної привабливості, який враховує рівень прибутковості порту, ефективність використання його майна, платоспроможність, фінансову 
стійкість, логістичну привабливість та здатність до саморозвитку. Диференційований підхід до визначення розміру концесійних платежів  за 
запропонованою методикою дозволить збільшити надходження до бюджету від МТП з високим і середнім рівнем інвестиційної  привабливості 
та  залучити інвестора в порти з низьким рівнем інвестиційної привабливості.
Ключові слова: державно-приватне партнерство, морський торговельний порт, концесія, концесійні платежі, коефіцієнт інвестиційної при-
вабливості.
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Бабина Е. Е., Власова В. П. Экономический механизм определения 

концессионных платежей при реализации проектов ГЧП в морских 
торговых портах Украины

В статье определено, что одним из самых эффективных инструмен-
тов развития морских торговых портов (МТП) Украины является ис-
пользование государственно-частного партнерства (ГЧП). Наиболее 
распространенной формой ГЧП в портовой отрасли является концес-
сия. Концессии в морских торговых портах – это инструмент создания, 
модернизации, эксплуатации объекта портовой инфраструктуры за 
счет средств частного инвестора. В статье рассмотрены основные 
подходы к определению размера концессионных платежей и отмече-
но, что на сегодня методика определения концессионных платежей 
для объектов портовой инфраструктуры, которые передаются в 
эксплуатацию, отсутствует. Разработан экономический механизм 
определения дифференцированного размера концессионных платежей 
для существующих объектов портовой инфраструктуры (brownfield-
проекты) на основании коэффициента инвестиционной привлекатель-
ности, который учитывает уровень прибыльности порта, эффектив-
ность использования его имущества, платежеспособность, финансо-
вую устойчивость, логистическую привлекательность и способность 
к саморазвитию. Дифференцированный подход к определению размера 
концессионных платежей по предложенной методике позволит уве-
личить поступления в бюджет от МТП с высоким  средним уровнем 
инвестиционной привлекательности и привлечь инвестора в порты с 
низким уровнем инвестиционной привлекательности.
Ключевые слова: государственно-частное партнерство, морской 
торговый порт, концессия, концессионные платежи, коэффициент 
инвестиционной привлекательности.
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Babyna O. Ye., Vlasova V. P. Economic Mechanism for Determining 

Concession Fees while Implementing the PPP-Projects for the Commercial 
Sea Ports of Ukraine

The article determines that one of the most effective tools for development of 
commercial sea ports (CSP) of Ukraine is the use of public-private partnership 
(PPP). For the sea port industry branch, the most common form of PPP is con-
cession. Concessions in the commercial sea ports is used for creating, updat-
ing, operation of a port infrastructure object at the expense of private inves-
tor. The article takes into consideration the main approaches to determining 
amounts of concession fees and it has been noted that at the present day 
there isn't a methodology for determining amounts of concession fees for the 
port infrastructure objects, which have been available to providing services. 
An economic mechanism for determining the differential amount of conces-
sion fees for the existing port infrastructure objects (brownfield projects) has 
been elaborated on the basis of investment attractiveness, which takes into 
account the level of profitability of sea port, efficiency in the use of its assets, 
solvency, financial sustainability, logistic and capacity for self-development.  
A differentiated approach to determining amounts of concession fees accord-
ing to the proposed methodology will help to increase revenues from the CSP 
with a high average level of investment appeal and attract investor in ports 
with low investment attractiveness.
Key words: public-private partnership, commercial sea port, concession, con-
cession fees, coefficient of investment attractiveness.
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Головною стратегічною метою розвитку морських 
торговельних портів (МТП) України є досягнення 
у найближчому майбутньому такого рівня розвит-

ку портів, який би забезпечив їх гармонійне функціону-
вання як елементу міжнародної транспортної мережі. 
Це означає, що вітчизняні порти повинні стати портами 
четвертого покоління. 

На сьогоднішній день вітчизняні МТП перебувають 
у процесі реформування. У результаті реформи інвести-
ційне забезпечення розвитку МТП відбуватиметься на 
засадах державно-приватного партнерства (ДПП). Брай-
ловський І. А. [1] зазначає, що «держава в проектах ДПП 
повинна, по-перше, відігравати роль творця справедливих 
«правил гри» (законодавчу роль); по-друге – об’єктивного 
арбітра (контрольно ревізійну роль), що стежить за дотри-
манням правил кожної зі сторін; по-третє, роль специфіч-
ного бізнес партнера, який бажає одержати різні префе-
ренції від співробітництва з приватним бізнесом.

Впродовж останніх років поняття «державно-
приватне партнерство» є предметом ґрунтовних дослі-
джень багатьох науковців. Дослідженню питань визна-
чення сутності цього поняття, питанням формування та 
ефективного використання ДПП у різних галузях при-
святили наукові праці багато вітчизняних і зарубіжних 
учених, зокрема: Варнавский В. Г. [2], Афанасьєва О. К. 
[3], Винницький Б., Лендьєл М., Онищук Б., Сегварі П. 
[4], Шилепницький П. І. [5], Глен Паолетто [6], Роберто 
Бренес [7], Будник В. А. [8] та інші.

Незважаючи на велику кількість досліджень, неви-
рішеними залишаються питання впровадження ДПП як 
дієвого інструменту забезпечення розвитку морських 
портів. 

Метою статті є обґрунтування економічного ме-
ханізму визначення концесійних платежів, який би сти-
мулював залучення коштів для розвитку МТП України.

На думку авторів статті [9], сучасний морський тор-
говельний порт є формою державно-приватного парт - 
нерства, в якій бере участь велика кількість компаній 
малого та середнього бізнесу, що виконують широкий 

спектр портових послуг і надають велику кількість ро-
бочих місць. Ефективність залучення інвестиційних ре-
сурсів на засадах ДПП залежить від ступеня готовності 
МТП до його впровадження. На рис. 1 наведено схему 
визначення готовності порту до впровадження ДПП. 

На сьогодні портами реалізовано перші два етапи. 
Ідея партнерства держави та бізнесу в морських портах 
сприйнята та оцінена суспільством. Наприклад, Одесь-
кий МПТ вже близько двадцяти років використовує 
спільну діяльність, як форму ДПП. Складські комплек-
си, перевантажувальне обладнання юридично належить 
державі, проте «де факто» ними управляють приватні 
компанії, які вкладають кошти в їх розвиток та несуть 
відповідальність за ефективність і безпеку використан-
ня. У розвиток Одеського порту приватними компанія-
ми вкладено понад 300 млн дол. [10].

В Адміністрації морських торговельних портів ве-
деться активна робота щодо залучення приватних інвес-
торів, визначено умови, на яких будуть реалізовуватися 
проекти ДПП. Ми можемо зазначити, що, наразі, стоїть 
завдання успішного впровадження проектів ДПП.

Основною проблемою для реалізації проектів є не-
досконалість нормативно-правової бази, необ-
хідної для створення умов для повноцінного при-

ватного інвестування в портову інфраструктуру. Перш за 
все, мова йде про прийняття всіх необхідних підзаконних 
актів, передбачених Законом України «Про морські порти 
України», у тому числі визначення меж портів, встанов-
лення прав власників приватних операційних акваторій. 

ДПП, як інструмент забезпечення розвитку та 
підвищення конкурентоспроможності морських портів, 
успішно застосовується в Латвії, Бельгії, Росії, Грузії, 
Італії, Туреччині, США та інших країнах. 

ДПП у морських портах може реалізуватися в 
таких формах, як спільна діяльність, оренда, концесія. 
Найбільш поширеною формою ДПП у портовій галузі 
є концесія. Особливість її полягає в тому, що держава 
в рамках партнерських відносин, залишаючись повно-

 

1 ЕТАП. ПРИЙНЯТТЯ ІДЕЙ ПАРТНЕРСТВА   

1. Визначення ролі ДПП у розвитку порту.
2. Визначення сталого набору проектів, що пропонуються для
партнерства

  
  

 
 
 

 
2 ЕТАП. ВИЗНАЧЕННЯ ГОТОВНОСТІ ІНСТИТУЦІЙНОГО СЕРЕДОВИЩА
ДО УПРАВЛІННЯ ПРОЦЕСОМ СТВОРЕННЯ ДПП

 
   

1. Наявність нормативно-правового забезпечення.  
2. Наявність критеріїв відбору проектів.  
3. Наявність управлінських інститутів   

 3 ЕТАП. ВПРОВАДЖЕННЯ ПРОЕКТІВ ДПП       

1. Розробка бізнес-планів проектів і розподіл ризиків.    
2. Прозора тендерна процедура. 
3. Контроль і зворотний зв’язок  

Рис. 1. Узагальнена схема визначення готовності впровадження Дпп у Мтп
Джерело: складено авторами.
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правним власником майна, що становить предмет кон-
цесійної угоди, уповноважує приватного партнера ви-
конувати протягом певного часу обумовлені в договорі 
функції та наділяє його з цією метою відповідними пов-
новаженнями, необхідними для забезпечення нормаль-
ного функціонування об’єкта концесії. За використання 
державної власності концесіонер вносить плату на умо-
вах, передбачених в угоді.

Закон України «Про морські порти» [11] дозво-
ляє приватизацію портів, проте, на даному етапі 
реформу вання вітчизняної портової галузі, саме 

концесія є оптимальним варіантом співпраці. Вона до-
зволяють уряду вирішувати дві економічні проблеми: 
скоротити розміри державного фінансування розвитку 
портів та отримати до бюджетів усіх рівнів надходження 
від концесійних угод.

Аналіз літературних джерел [12, 13] дає змогу 
стверджувати, що на сьогоднішній день зміст поняття 
«концесія» розглядається в трьох напрямках:
 як особлива форма надання приватній особі на 

тимчасовій основі права на господарське вико-
ристання державного або муніципального майна;

 як система відносин між державою та юридич-
ною або фізичною особою, що виникають у 
результаті надання концесіонерові прав на во-
лодіння, користування, а за певних умов – і на 
розпорядження державною власністю на дого-
вірній, строковій і платній основі, а також прав 
на здійснення певних видів діяльності;

 як передача концесіонерові об’єкта державної 
власності для будівництва, модернізації, рекон-
струкції, експлуатації, управління, обслугову-
вання на визначених у договорі умовах і відпо-
відно до концесійного законодавства. 

Концесії в морських торговельних портах – це ін-
струмент створення, модернізації, експлуатації об’єкта 
портової інфраструктури за рахунок коштів приватного 
інвестора.

На нашу думку, заслуговує уваги класифікація до-
говорів концесії в морських портах залежно від цільо-
вого призначення і об’єкта концесії, проведена О. М. Кі-
факом [14]. Концесійні договори, укладені відповідно до 
законодавства України, поділено на три групи: 
 договори, в рамках яких об’єктом концесії ви-

ступає існуюче державне майно, а концесіонер 
одержує право на його експлуатацію – «конце-
сія на експлуатацію»; 

 договори, що передбачають не тільки право 
концесіонера на експлуатацію існуючого об’єк-
та концесії, але і його зобов’язання реконстру-
ювати такий об’єкт чи здійснити на його базі 
будівництво нових об’єктів – «концесія на ре-
конструкцію»; 

 договори, що передбачають право й обов’язок 
концесіонера здійснити будівництво нового 
об’єк та на вільній території і його подальшу екс-
плуатацію – «концесія на будівництво» [14]. 

Ця класифікація вказує на обсяг робіт та, відпо-
відно, обсяг інвестицій (оскільки держава залучає кон-

цесіонера передусім для вкладання ним коштів у об’єкт 
концесії), які має зробити концесіонер у морський порт. 
Якщо об’єкт концесії перебуває в належному стані, го-
ловне завдання концесіонера буде полягати в тому, щоб 
налагодити ефективний менеджмент, а саме – залучити 
належний вантажопотік та забезпечити рівномірність 
завантаження морського порту. Більшого обсягу інвес-
тицій потребує договір на реконструкцію чи будівни-
цтво об’єкта концесії. 

Виходячи з поданої класифікації визначення роз-
мірів концесійних платежів, для кожного виду договору 
має відбуватись за різними методиками [8]. 

У світовій практиці розмір концесійних платежів у 
портах залежить від типу проекту. Підходи до розрахун-
ку платежів по greenfield-проектах і brownfield-проектах 
принципово відрізняються [14]. 

Brownfield-проекти (будівництво на базі існуючих 
об’єктів) схожі з проектами з оренди державних активів. 
Міжнародна практика допускає розрахунок концесійних 
платежів у рамках таких проектів за аналогією з оренд-
ними платежами, а саме – на основі вартості існуючих 
державних активів, що передаються у концесію. 

Платежі greenfield-проект (будівництво «з нуля»), 
зважаючи на їх специфіку, мають такі складові:

1) фіксовані регулярні платежі за використання 
державної території (наприклад, причалу), переданої для 
цілей реалізації концесійного проекту (за аналогією з 
орендою землі). Можуть встановлюватися або у фіксова-
ному розмірі, або у процентному відношенні до вартості 
території, виходячи з її площі;

2) регулярні «гнучкі» платежі («throughput royal-
ty»), розмір яких розраховується, виходячи з показників 
вантажообігу збудованого об’єкта концесії в тоннах або 
в TEU.

Подібний підхід є більш ефективним з точки зору 
держави, оскільки, з одного боку, інвестор, який 
вклав значні кошти в будівництво портового 

об’єкта, буде максимально зацікавлений у збільшенні 
його вантажообігу, що, відповідно, буде збільшувати 
не тільки прибуток інвестора, але і дохід держави від 
концесійних платежів. З іншого боку, навіть у випадку 
серйозного падіння вантажообігу з об’єктивних причин, 
державі гарантується мінімальний рівень платежів за 
рахунок фіксованої (орендної) складової – плати за ко-
ристування територією, наданої у концесію.

Щодо об’єктів портової інфраструктури, які пере-
даються в експлуатацію, методику визначення концесій-
них платежів на сьогодні не розроблено. Відсутність від-
повідної методики негативно впливає на порти, оскільки 
державне підприємство недоотримує доходів у разі зани-
женого розміру концесійних платежів, або взагалі втрачає 
потенційного інвестора, якщо ці платежі занадто високі. 

 Існує два основні підходи щодо визначення кон-
цесійних платежів:

1. Визначення розміру концесійного платежу в 
результаті концесійного конкурсу, як платежу від пере-
можця, який запропонував вигідніші тарифи на пере-
вантажувальні роботи та додаткові умови (у тому числі 
в частині впливу проекту на екологію, наповнення дер-
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жавного та місцевого бюджетів, соціальної захищеності 
працівників тощо). 

2. Визначення розміру концесійного платежу, ви-
ходячи з вартості основних засобів об’єкта концесії 
(саме цей підхід законодавчо закріплено). 

Чинна універсальна Методика визначення роз-
міру концесійних платежів передбачає їх розрахунок за 
спеціальною формулою [15]. Базою розрахунку є екс-
пертна ринкова вартість об’єкта концесії (річний розмір 
концесійного платежу не може перевищувати 10 % від 
такої вартості). 

Концесійні платежі – це економічна основа кон-
цесійної моделі. Сьогодні, маючи неефективну 
структуру управління галуззю, застарілі основні 

засоби, в умовах скорочення вантажопотоку і високо-
рентабельного транзиту порти залишаються містоут-
ворюючими підприємствами, що наповнюють бюджети 
всіх рівнів. Адміністрацією морських торговельних пор-
тів України (АМПУ) у 2014 р. до державного бюджету 
відраховано 386 млн грн, до державних цільових фондів   
144 млн грн, обсяг інших обов’язкових платежів склав 
55 млн грн. Розмір виплачених згідно із законодавством 
дивідендів до Державного бюджету України склав 194 
млн грн [16]. Отже, при реалізації концесійного механіз-
му держава має отримувати не менше. 

Розроблено економічний механізм визначення 
диференційованого розміру концесійних платежів для 
існуючих об’єктів портової інфраструктури (brownfield-
проекти) з урахуванням коефіцієнта інвестиційної при-

вабливості. Для портів з високим рівнем інвестиційної 
привабливості застосовується підвищуючий коефіцієнт, 
для портів з низьким рівнем привабливості – понижую-
чий коефіцієнт. Методичні підходи до розрахунку кон-
цесійних платежів представлено на рис. 2. 

Інвестиційна привабливість морського торговель-
ного порту – це сукупність різноманітних факторів, що 
характеризують рівень прибутковості порту, ефектив-
ність використання його майна, платоспроможність, 
фінансову стійкість, логістичну привабливість та здат-
ність до саморозвитку, що сприяє виникненню у потен-
ційного інвестора бажання піти на певний ризик і забез-
печити надходження інвестицій.

На інвестиційну привабливість МТП впливають як 
зовнішні, так і внутрішні фактори. Основними зовніш-
німи факторами є: ступінь регулювання з боку держави, 
розвиток галузі, логістична привабливість та інвестицій-
на привабливість регіону, а внутрішніми – виробничий 
потенціал, фінансовий стан, менеджмент, інвестиційна 
програма порту, ступінь інноваційності.

Визначення інвестиційної привабливості МТП за-
пропоновано здійснювати в такій послідовності (рис. 3).

Інтегральний показник інвестиційної привабли-
вості МТП пропонуємо визначати за формулою:
 R 0, 41 0, 29 0,17 0,13 ,іп Кф Клог Кіпр Кпр     (1)

де Кф – коефіцієнт, що характеризує фінансово-май-
новий стан; Клог – коефіцієнт логістичної привабливо-
сті; Кіпр – коефіцієнт інвестиційної привабливості регіо-
ну; Кпр – коефіцієнт перспективності розвитку порту.

Методичні підходи  до  розрахунку концесійних платежів  
 

Чинна методика розрахунку
концесійних платежів
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Фг – середня  фондовіддача у  галузі;   
Фн.г. – середня  фондовіддача  по  народному
господарству;  

 
  

Вф – вартість основних фондів об’єкта
концесії

 
 

Коефіцієнт
інвестиційної

привабливості включає
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Недоліки:
 

– не враховує специфіку портів;
– за існуючого рівня фондовіддачі
   платежі становитимуть 2 – 3%
   вартості об’єкта концесії за рік;
– не враховує інвестиційну
   привабливість;
– недоотримання коштів
   до бюджету

 

 
 

 
 

 

Переваги: 

– враховує інвестиційну
   привабливість портів;
– зменшує розмір платежів для
   портів з низькою інвестиційною
   привабливістю;
– збільшує надходження
   до бюджету
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 0,07
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Рис. 2. Методичні підходи до розрахунку концесійних платежів 
Джерело: складено авторами.
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Вагомість складових показника інвестиційної при-
вабливості порту визначено за результатами проведених 
експертних досліджень методом попарних порівнянь.

Одиничними параметрами при визначенні кое-
фіцієнта фінансово-майнового стану є показники май-
нового стану, показники ліквідності та фінансової стій-
кості, показники ділової активності та рентабельності, 
показники динаміки.

Одиничними параметрами при визначенні кое-
фіцієнта логістичної привабливості є належність порту 
до МТК, розташування поблизу промислових районів, 
транспортна доступність, перспективні вантажопотоки, 
складська потужність, коефіцієнт використання про-
пускної спроможності. При визначенні складових дано-
го показника використані дослідження Тимощук О. М. і 
Мельник О. В. [17]. 

Одиничними параметрами при визначенні коефіці-
єнта перспективності розвитку порту є можливість будів-
ництва нових терміналів, причалів, складів, можливість 
обслуговування суден дедвейтом понад 200 тис. тонн, 
можливість створення транспортно-логістичних центрів. 

Коефіцієнт інвестиційної привабливості регіону 
характеризує соціально-економічний стан регіону 
в той чи інший момент часу, тенденції його роз-

витку, що відображаються в інвестиційній активності, 
рівень задоволення фінансових, виробничих, організа-
ційних та інших вимог чи інтересів інвестора щодо кон-
кретного регіону [18]. Показник інвестиційної привабли-
вості регіонів у 2014 р. наведено в дослідженні [19]. За 
подальші періоди цей показник пропонується визначати 
за методикою, запропонованою Інститутом економічних 
досліджень та політичних консультацій [19]. 

За результатами розрахунку інтегрального по-
казника інвестиційної привабливості та розробленою 
шкалою МТП України поділено на три групи: порти з 
високим, із середнім та низьким рівнем інвестиційної 
привабливості (табл. 1).

Диференційований підхід до визначення розмі-
ру концесійних платежів за запропонованою методи-
кою дозволить збільшити надходження до бюджету від 
МТП з високим і середнім рівнем інвестиційної прива-
бливості та залучити інвестора в порти з низьким рів-
нем інвестиційної привабливості. Дана методика дасть 
можливість захистити інтереси порту як концесієдавця, 
а також зацікавити потенційних інвесторів.

ВИСНОВКИ
Концесія визнана однією з прогресивних форм 

ДПП у портах. Для реалізації інвестиційних проектів на 
умовах концесії а Україні є всі передумови: вантажопо-
токи, бажання та можливості операторів, перспективи 
для розширення ринків збуту, створене інституційне 
середовище для інвестування в порти. Необхідно лише 
знайти правильну комбінацію існуючих інструментів на 
рівні взаємодії держави та приватних операторів з ме-
тою забезпечення балансу інтересів вантажовідправни-
ків та транспортних компаній.                    
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таблиця 1 

шкала визначення величини коефіцієнтів інвестиційної привабливості

Значення інтегрального показника 
інвестиційної привабливості порту, Rіп

Величина коефіцієнта інвестиційної 
привабливості порту, Кіп

Рівень інвестиційної  
привабливості порту

9,1 – 10 3

високий рівень8,1 – 9 2,7

7,1 – 8 2,5

6,1 – 7 2,3

середній рівень4,1 – 6 2

3,1 – 4 1,5

1 – 3 0,75 низький рівень
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УДК 351.087.431.3:332.1.003.12(477)

ткаченко І. В. Оцінка стану пенсійного фонду України: регіональний аспект
Метою даного дослідження є визначення регіонів України, які створюють значне навантаження на бюджет Пенсійного фонду, а також здій-
снення аналізу обсягів надходжень пенсійних внесків і витрат на пенсійні виплати регіонів, що надасть можливість оцінити їх вплив на стан 
Пенсійного фонду країни в цілому та знайти джерела для його збалансування. У результаті здійснено аналіз демографічного стану та пенсійного 
забезпечення осіб пенсійного віку в розрізі регіонів України, виявлено взаємодіючі фактори та їх вплив на стан дохідної та витратної частин 
бюджету Пенсійного фонду. Також проведено оцінку участі кожного регіону у формуванні дохідної та витратної частин бюджету Пенсійного 
фонду, здійснено розподіл регіонів на групи за рівнем дефіциту та непокриттям витрат, що дало можливість виявити регіони «критичної гру-
пи», які створюють значне фінансове навантаження на бюджет Пенсійного фонду.
Ключові слова: демографічний стан, пенсійне забезпечення, власні пенсійні надходження, зайняте населення.
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Ткаченко И. В. Оценка состояния Пенсионного фонда Украины: 

региональный аспект
Целью данного исследования является определение регионов Украины, 
создающих значительную нагрузку на бюджет Пенсионного фонда, а 
также проведение анализа относительно объемов поступлений пен-
сионных взносов и расходов на пенсионные выплаты регионов, что по-
зволит оценить их влияние на состояние Пенсионного фонда страны в 
целом и найти источники для его сбалансирования. В результате про-
веден анализ демографического состояния и пенсионного обеспечения 
лиц пенсионного возраста в разрезе регионов Украины, определены вза-
имодействующие факторы и их влияние на состояние доходной и рас-
ходной частей бюджета Пенсионного фонда. Также выполнена оценка 
участия каждого региона в формировании доходной и расходной частей 
бюджета Пенсионного фонда. Проведено распределение регионов на 
группы по уровню дефицита и непокрытию расходов, что дало возмож-
ность выявить регионы «критической группы», которые создают зна-
чительную финансовую нагрузку на бюджет Пенсионного фонда. 
Ключевые слова: демографическое состояние, пенсионное обеспече-
ние, собственные пенсионные поступления, занятое население.
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Tkachenko I. V. Estimating the Status of the Pension Fund of Ukraine: 

Regional Aspect
This study is aimed to determine the regions of Ukraine, which are posing 
a significant strain on budget of the Pension Fund, as well as analyze the 
income volumes of pension contributions and payments to regions, in order 
to estimate the impacts on the State Pension Fund of the country in a whole 
and to find sources for its balancing. As result, an analysis of the demographic 
status and pension maintenance of persons in the retirement age by regions 
of Ukraine has been conducted, the interacting factors and their impact on 
the state of revenues and expenditures of the Pension Fund budget have been 
determined. Also, each region's participation in the formation of revenues 
and expenditures of the Pension Fund budget has been evaluated. A grouping 
of regions by the level of deficit and failure to cover expenditures has been 
carried out, which helped to identify the regions from «critical group», creat-
ing a significant financial burden on the Pension Fund budget.
Key words: demographic status, pension maintenance, private pension in-
come, employed population.
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