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TRANSPORT TYPE SELECTION QUASICRITERIA AND DISTORTION MEASURES OF STATE 

SUPPORT OF THE RIVER INDUSTRY 

 

Аннотация 

В статье рассмотрено стремление профессоров вуза морского и речного транспорта представить 

вместо своих научных результатов известные сведения о «критериях выбора вида транспорта с позиций 

грузовладельцев и государства» и о «мерах государственной поддержки ВВТ». При этом доказано, что 

это стремление не только получило полное фиаско, но и привело к неприемлемому распространению среди 

читателей недостоверных сравнительных представлений о ВВТ, ЖДТ и АТ, а также о правилах отра-

жения в статьях авторской дискуссии о результатах исследований. 

Abstract 

The article discusses the desire of professors of the university of sea and river transport to present, instead 

of their scientific results, known information about the "criteria for choosing a mode of transport from the per-

spective of cargo owners and the state" and "measures of state support for IWT". At the same time, it was proved 

that this aspiration not only received a complete fiasco, but also led to an unacceptable dissemination among 

readers of inaccurate comparative ideas about IWT, railways and AT, as well as about the rules for reflecting in 

research articles about research results. 

 

Ключевые слова: Внутренний водный транспорт (ВВТ), критерии выбора вида транспорта грузо-

владельцев и государства, меры государственной поддержки ВВТ, инвестиции в развитие ВВТ, государ-

ственно-частное партнерство. 

Key words: Inland water transport (IWT), criteria for choosing the type of transport of cargo owners and the 

state, measures of state support for IWT, investments in the development of IWT, public-private partnership. 

 

Многие лгут для того, чтобы обманывать, 

другие же – потому, что обмануты сами. 

Сенека Младший 

 

Проблемы конкуренции между отдельными 

видами транспорта беспрерывно исследуются и об-

суждаются не менее 40 последних лет, соответству-

ющие результаты давно общепризнаны и доста-

точно подробно приведены в многочисленных пуб-

ликациях и обнародованных экспертных 

материалах. Вместе с тем, многие новые авторы, 

явно незнакомые с указанными результатами, пы-

таются «открыть Америку» - снова кратко изло-

жить уже известные и приведенные в газетах, тези-

сах конференций, студенческих пособиях и учебни-

ках истины в весьма спорной собственной 

редакции. Причем эти авторы в своих, якобы, ново-

явленных публикациях, как правило, предпочитают 

обходиться без положенных библиографических 

ссылок на указанные источники и даже на статьи в 

рецензируемых научных изданиях, фундаменталь-

ные труды и другие исследовательские работы мо-

нографического характера. 

Типичным примером таких публикаций явля-

ется, якобы, «рецензируемая» журнальная статья 

(Пантина Т.А. Критерии и факторы роста конкурен-

тоспособности внутреннего водного транспорта 

[Текст] / Т.А.Пантина, С. А. Бородулина // Вестник 

Астраханского государственного технического 

университета. Сер. Экономика. - 2018. - № 3. - С. 

68-77). 

Анализ утверждений 1-10, представленных во 

введении и во втором разделе указанной статьи 

Пантиной Т.А. и Бородулиной С.А., был проведен 

в публикациях [1,2] автора настоящей работы. Ве-

рификация же утверждений 11-19, представленных 

в третьем разделе «Проблемы конкурентоспособ-

ности внутреннего водного транспорта в составе 

транспортной системы России» той же статьи Пан-

тиной Т.А. и Бородулиной С.А., осуществлена в 

двух последующих публикациях автора настоящей 

работы [3,4]. Рассмотрение утверждений 20-37 и 

рис. 3-5 из четвертого раздела «Критерии и фак-

торы повышения конкурентоспособности внутрен-

него водного транспорта при перевозке грузов», 

представленных в «рецензируемой журнальной 
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статье» указанных «высококвалифицированных 

специалистов» представлено в публикациях [5-9] и 

в двух последних статьях автора настоящей работы. 

Анализ утверждений 38-40 и рис. 6 и 7 из чет-

вертого раздела «Критерии и факторы повышения 

конкурентоспособности внутреннего водного 

транспорта при перевозке грузов», представлен-

ного в «рецензируемой журнальной статье» Панти-

ной Т.А. и Бородулиной С.А., позволил выявить це-

лый ряд следующих в основном негативных обсто-

ятельств. 

Утверждение 38 (рис. 6 и 7) – «Анализ и си-

стематизация преимуществ отдельных видов транс-

порта на основе метода балльной оценки позволили 

схематично представить критерии выбора вида 

транспорта с позиции грузовладельцев и общества 

(рис. 6, 7)». 

Рассмотрение содержания данного утвержде-

ния и рис. 6 и 7 из «рецензируемой журнальной ста-

тьи» Пантиной Т.А. и Бородулиной С.А. позволило 

выявить следующие негативные обстоятельства: 

а) если условно согласиться с достоверностью 

и необходимостью формулирования данного утвер-

ждения 38 Пантиной Т.А. и Бородулиной С.А., то 

следует отметить, что ему свойственны следующие 

неграмотные фразеологические построения и мето-

дологические нелепицы: 

- во-первых, известно [10,11], что «анализ» - 

это метод научного исследования, состоящий в 

мысленном или фактическом разложении целого на 

составные части, что «система» - это нечто целое, 

представляющее собой единство закономерно рас-

положенных и находящихся в определенной связи 

частей, и что «систематизация» - это приведение в 

систему (в целое). И если верить Пантиной Т.А. и 

Бородулиной С.А., то выходит, что они сначала 

«преимущества отдельных видов транспорта» как 

единое целое мысленно или фактически разложили 

на составные части, а затем эти же составные части 

того же целого - «преимуществ отдельных видов 

транспорта» - опять привели в нечто целое, то есть 

в систему «преимуществ отдельных видов транс-

порта» ?! Но ведь это все ничто иное как абрака-

дабра или нонсенс и вполне очевидная галиматья. 

При этом следует констатировать невежественную 

попытку Пантиной Т.А. и Бородулиной С.А., как 

говорят в народе, «запудрить мозги» читателю, по-

разить его своей заумной методологической эруди-

цией и манипулировать его сознанием в дальней-

шем. Налицо – первая методологическая нелепица, 

допущенная упомянутыми «высококвалифициро-

ванными специалистами» в данном утверждении из 

их «рецензируемой журнальной статьи»; 

- во-вторых, как отмечалось в публикации [7], 

в научных (особенно в рецензируемых) статьях 

необходимо наиболее точно представлять факты и 

детали явлений и событий, при этом любые допу-

щения приблизительности их описания или произ-

вольного авторского выбора числа рассматривае-

мых элементов из их состава должны четко огова-

риваться в целях адекватного отражения 

фундаментальной теории и реальной действитель-

ности. Так для достижения указанной точности в 

данном утверждении из своей «рецензируемой 

журнальной статьи» Пантиной Т.А. и Бородулиной 

С.А., следовало бы в соответствии с положениями 

ГК РФ и ГОСТ Р 51006-96 (Услуги транспортные) 

говорить об «основных видах» или просто «видах» 

не всего «транспорта» в целом, а лишь «транс-

порта общего пользования», действующего на ос-

нове уставов и кодексов соответствующих видов 

транспорта, иных федеральных законов и правовых 

актов РФ [12, с. 322]. Налицо – вторая методологи-

ческая нелепица, допущенная упомянутыми «высо-

коквалифицированными специалистами» в данном 

утверждении из их «рецензируемой журнальной 

статьи»; 

- в-третьих, серьезным упущением Пантиной 

Т.А. и Бородулиной С.А. при формулировании ими 

данного утверждения 38 из их «статьи» являются 

неоправданное упоминание в нем только о «пре-

имуществах отдельных видов транспорта» и недо-

пустимое умолчание о их же «недостатках». Ведь 

каждое преимущество одного вида транспорта 

предопределяет соответствующий недостаток дру-

гого (и наоборот), поэтому без учета (наряду с пре-

имуществами) и недостатков каждого вида транс-

порта категорически не может осуществляться вы-

бор оптимального вида транспорта ни 

пользующимися его перевозочными услугами гру-

зовладельцами, ни государством для приоритет-

ного развития его инфраструктуры и оказания соот-

ветствующего комплекса мер правительственной 

поддержки (в том числе выделения средств феде-

рального бюджета). И похоже, что этим «высоко-

квалифицированным специалистам» просто неве-

домы эти тривиальные логические постулаты. 

Кстати, представленные на рис. 6 и 7 из «статьи» 

Пантиной Т.А. и Бородулиной С.А. «критерии вы-

бора вида транспорта» на самом деле фиксируют 

как «преимущества», так и «недостатки» какого-

либо одного вида транспорта по сравнению с ка-

ким-то другим. Налицо - третья методологическая 

нелепица, допущенная упомянутыми «высококва-

лифицированными специалистами» в данном 

утверждении из их «рецензируемой журнальной 

статьи»; 

- в-четвертых, далее в данном утверждении 38 

из их «статьи» Пантиной Т.А. и Бородулиной С.А. 

излишне амбициозно и то же время невежественно 

анонсируется некая «систематизация… на основе 

метода балльной оценки». Действительно подоб-

ный метод, входящий в группу непараметрических 

методов математической статистики [13], доста-

точно давно рассматривается для оценки важности 

(значимости) различных явлений и событий (в част-

ности, [14]). И называется он методом непосред-

ственного присвоения баллов, состоящим в том, 

что диапазон изменения степени важности или по-

лезности обобщенной оценки разбивается на не-

сколько интервалов, каждому из которых присваи-

вается определенное число баллов, например, от 0 

до 10 (причем, чем больше присвоено оценке бал-

лов, тем больше ее значимость). Однако то, что 

Пантина Т.А. и Бородулина С.А. использовали для 

«схематичного представления критериев» на рис. 6 
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и 7 из своей «статьи» на самом деле оказалось не 

методом непосредственного присвоения баллов, а 

другим непараметрическим методом – методом 

ранжирования, когда обобщенным оценкам при-

дается порядок важности и каждой из них приписы-

вается число натурального ряда – ранг. При этом 

ранг 1 получает наиболее важная обобщенная 

оценка, а последний ранг – наименее важная 

[13,14]. И похоже, что Пантина Т.А. и Бородулина 

С.А. совершенно не понимают разницу между ме-

тодами ранжирования и непосредственного при-

своения баллов. Налицо - четвертая методологиче-

ская нелепица, допущенная упомянутыми «высоко-

квалифицированными специалистами» в данном 

утверждении 38 из их «рецензируемой статьи»; 

- в-пятых, поскольку в данном утверждении 

Пантиной Т.А. и Бородулиной С.А. отсутствуют 

всякие ссылки на библиографические источники 

или ремарки об известности изложенных в нем све-

дений, то у читателя может возникнуть неправо-

мерно навязанное ими впечатление, что именно они 

лично впервые провели «систематизацию преиму-

ществ отдельных видов транспорта» (с «представ-

лением критериев их выбора»), выраженную в таб-

личной форме на рис. 6 и 7 из их «статьи», и тем 

самым достигли существенного научного резуль-

тата Однако подобная таблица с ранжированными 

«оценками видов транспорта по критериям круп-

ных потребителей» еще 30 лет назад была известна 

со времен выхода в свет в РФ труда классика мар-

кетинга Ф. Котлера [15, с. 426]. Позже эта таблица 

была воспроизведена (со ссылкой на Ф. Котлера) в 

транспортном учебнике [16, с. 114] и в монографии 

[12, с. 195]. Причем в этой же монографии [12, с. 

212] представлена развернутая таблица значений 

сравнительных оценок (критериев) различных ви-

дов транспорта, содержащая 12 позиций текущих 

оценок (грузовладельцев) и 8 - стратегических кри-

териев (государства). Вместе с тем в материалах 

Минэкономразвития России [17] можно обнару-

жить таблицу оценок (критериев) факторов, влияю-

щих на выбор вида транспорта (ЖДТ, АТ и ВВТ), 

но значения этих оценок определены на основе ме-

тода присвоения баллов, в соответствии с которым 

наилучшее значение определяется наибольшим 

числом полученных баллов. Более того на множе-

стве различных учебно-информационных студен-

ческих сайтов системы «Интернет» можно обнару-

жить многочисленные варианты описания преиму-

ществ и недостатков видов транспорта, отраженные 

в концептуальной или в табличной форме, поэтому 

в действительности эти варианты относительно 

давно являются «секретом Полишинеля». Налицо – 

пятая методологическая нелепица, допущенная 

Пантиной Т.А. и Бородулиной С.А. в данном утвер-

ждении 38 из их «рецензируемой журнальной ста-

тьи», и очередной факт неприемлемого игнориро-

вания ими правил установления авторства сужде-

ний и необходимости проставления ссылок на 

библиографические источники; 

- в-шестых, обычно в соответствии с общепри-

нятыми требованиями к структуре и содержанию 

научных статей в четвертом разделе каждой из них 

должны быть представлено обсуждение оригиналь-

ных результаты исследований их авторов. Однако в 

данном утверждении своей «рецензируемой жур-

нальной статьи» Пантина Т.А. и Бородулина С.А. 

не нашли ничего лучшего, как непродуманно-аван-

тюрно прорекламировать их представленное на 

рис. 6 и 7 из этой же «статьи», якобы, «творческое» 

(но на самом деле рутинно-оформительское) «до-

стижение» - тривиальное схематичное отображение 

графическими кривыми значений «критериев вы-

бора видов транспорта», к тому же неприемлемо 

дублирующее широко и давно известные таблич-

ные данные о присвоенных рангах этим «крите-

риям», также представленные на упомянутых ри-

сунках. То есть данное сугубо «интернетное твор-

чество» Пантиной Т.А. и Бородулиной С.А. не 

имеет никакого отношения ко всякому научному 

результату, а к новому - тем более. Налицо - шестая 

методологическая нелепица, допущенная упомяну-

тыми «высококвалифицированными специали-

стами» в данном утверждении 38 из их «рецензиру-

емой журнальной статьи»; 

- в-седьмых, Пантина Т.А. и Бородулина С.А., 

помпезно употребив явно не к месту в утвержде-

ниях 26 (как отмечалось в публикации [7]) и 38 из 

своей «статьи» искаженный ими «заезженный» 

научно-литературный штамп – «общества», - тем 

самым, вероятно, решили поразить читателя своим 

широчайшим фундаментальным кругозором в об-

ластях, не только экономики, но и философии, по-

литологии и социологии. Однако известно [11], что 

«общество» - это совокупность, круг людей, объ-

единенных какой-нибудь общностью. Поэтому по 

определению «общество (страны)» просто физиче-

ски не может быть субъектом какого-либо «выбора 

оптимального («преимущественного» - у Пантиной 

Т.А. и Бородулиной С.А.) вида транспорта» в силу 

того, что оно вообще не осуществляют какое-либо 

управление. В тоже время известно [11], что «госу-

дарство» - эта основная политическая организация 

общества, осуществляющая им управление, охрану 

его экономической и социальной структуры. И вот 

именно в этом смысле государство как раз может 

осуществлять некий «выбор того или иного вида 

транспорта». В связи с этим, рассуждая о «субъек-

тах выбора вида транспорта», Пантиной Т.А. и Бо-

родулиной С.А. во избежание антинаучной дву-

смысленности и методологической неточности сле-

довало бы качестве некоего субъекта назвать не 

«общество (государство, регион, население 

страны)», а государство как основную политиче-

скую организацию общества. Налицо – седьмая ме-

тодологическая нелепица, допущенная упомяну-

тыми «высококвалифицированными специали-

стами» в данном утверждении из их 

«рецензируемой журнальной статьи»; 

- в-восьмых, в результате налицо – очередной 

недопустимый факт безграмотного формулирова-

ния Пантиной Т.А. и Бородулиной С.А. утвержде-

ния своей опубликованной в рецензируемом жур-

нале статьи, а также факт недосмотра рецензента и 
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редакции журнала «Вестник Астраханского госу-

дарственного технического университета» за каче-

ством публикации; 

б) относительно суммарного содержимого рис. 

6 и 7 из «рецензируемой журнальной статьи» Пан-

тиной Т.А. и Бородулиной С.А. можно обнаружить 

общие для них редакционно-оформительские и 

смысловые нелепицы:  

- во-первых, известно, что в своих научных 

статьях авторы должны избегать дублирования ин-

формации, выбирая лишь один наиболее понятный 

способ представления данных – путем текстового 

описания, в форме таблиц или графиков (рисун-

ков), однако на рис. 6 и 7 Пантина Т.А. и Бороду-

лина С.А. одновременно поместили в определенной 

мере неприемлемо дублирующие друг друга графи-

ческие схемы и таблицы, в которых отображены 

одни и те же сведения (но разными способами) о 

«критериях выбора транспорта вида транспорта с 

позиции грузовладельца (рис. 6) и общества (рис. 

7)»; 

- во-вторых, при этом следует отметить, что 

графические схемы на рис. 6 и 7 сами по себе не 

дают четкого визуального представления о том, к 

какому именно «виду транспорта» относится та или 

иная кривая, отражающая его ранги (значимости) 

по тем или иным «критериям выбора», поскольку 

для понимания этого читателю одновременно при-

ходится пользоваться табличными данными, чтобы 

по «ромбикам» (ВВТ), «квадратикам» (ЖДТ) и 

«треугольничкам» (АТ) определить соответствую-

щую принадлежность этой кривой. То есть чита-

телю необходимо излишне раздваивать свое внима-

ние и на графическую схему, и на табличные сведе-

ния, что только затрудняет его мысленное 

восприятие целостного содержимого каждого из 

указанных здесь рисунков; 

- в-третьих, вместе с тем табличные данные 

рис. 6 и 7 сами по себе дают достаточно полное и 

легко воспринимаемое представление о рангах 

(значениях важности – в диапазоне 1-3) критериев 

выбора грузовладельцами и государством ВВТ, 

ЖДТ и АТ общего пользования» и обеспечивают 

приемлемую степень их (критериев) идентифика-

ционной сравнимости;  

- в-четвертых, поэтому Пантиной Т.А. и Боро-

дулиной С.А. следовало бы убрать из рис. 6 и 7 их 

«статьи» плохо воспринимаемые графические 

отображения кривыми важности этих рангов по 

каждому из трех видов транспорта как излишнюю 

дублирующую информацию, неприемлемую для 

журнальных научных статей; 

- в-пятых, поскольку на рис. 6 и 7 «критерии 

выбора видов транспорта» не только просто пере-

числены, но и (что является более главным для чи-

тателя) в табличной форме представлены числен-

ные значения присвоенных им рангов важности, то 

общую часть названий этих рисунков последнего 

следовало бы сформулировать, например, как «ран-

жирование критериев выбора видов транспорта» 

или «степени важности критериев выбора видов 

транспорта»; 

- в-шестых, на рис. 6 и 7 Пантиной Т.А. и Бо-

родулиной С.А., где отображены сведения о «кри-

териях выбора транспорта вида транспорта с пози-

ции грузовладельца (рис. 6) и общества (рис. 7)», 

неправомерно отсутствуют всякие ссылки на ис-

точники информации (откуда эти сведения полу-

чены), что крайне неприемлемо для всяких науч-

ных статей. Однако Пантина Т.А. и Бородулина 

С.А. должны были сослаться на источники инфор-

мации, откуда они получили использованные ими 

данные, при помощи отображения соответствую-

щей подрисуночной надписи, например, или «Ис-

точник: Котлер Ф. Основы маркетинга. – М.: Про-

гресс, 1990», или «Составлено по материалам [16]», 

или что-то др. Ведь подобные ссылки на источники 

присутствуют даже в учебных пособиях (например, 

[16]) и в исследовательских материалах [, напри-

мер, [12,14]). Налицо – общие для рис. 6 и 7 мето-

дологические нелепицы 1-6, допущенные упомяну-

тыми «высококвалифицированными специали-

стами» в их «рецензируемой журнальной статье»; 

- в-седьмых, в итоге налицо – очередной факт 

противоречащего теории и практике отображения 

упомянутыми «высококвалифицированными спе-

циалистами» демонстрационных рисунков из опуб-

ликованной в рецензируемом журнале их статьи, а 

также факт недосмотра редакции журнала «Вест-

ник Астраханского государственного технического 

университета» за ее качеством; 

в) что касается лишь содержимого рис. 6 из 

«рецензируемой журнальной статьи» Пантиной 

Т.А. и Бородулиной С.А., то в нем можно обнару-

жить свойственные для него редакционно-оформи-

тельские и смысловые нелепицы:  

- во-первых, на рис. 6 совершенно не представ-

лены сведения, которые позволяют произвести ори-

ентировочные и совершаемые в режиме реального 

времени практические расчеты, обосновывающие 

выбор грузовладельцами оптимального вида транс-

порта: 1) на рис 6 халатно не отражено разъясняю-

щее значение оценок (важности) «критериев» при-

мечание, например, либо «наиболее благоприятный 

показатель – 1» [15], либо «1 - наилучший показа-

тель» [16] и либо «наилучшему значению соответ-

ствует единица» [12]; 2) в утверждении 38, на рис. 

6 и в своей «статье» в целом Пантина Т.А. с Боро-

дулиной С.А. также халатно или по незнанию ни-

чего не сообщили о том, по какому принципу гру-

зовладельцы осуществляют выбор оптимального 

для них вида транспорта - либо по одному крите-

рию, либо по ограниченному числу критериев из их 

общего перечня, либо по всем имеющимся крите-

риям (интегральному критерию); 3) между тем в 

классическом труде [15] говорится, что «выбирая 

вид транспорта, потребители принимают в расчет 

какой-то один из шести факторов»; в известном 

учебнике [18] – «основным критерием выбора 

транспорта являются затраты потребителя», а «до-

полнительными критериями… другие показатели»; 

аналогичное мнение выражено в другом транспорт-

ном учебнике [16]; а вот в материалах Минэконо-

мразвития России [17] отображено некое подобие 
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интегральной оценки всех факторов выбора опти-

мального вида транспорта, определяемой наиболь-

шим числом полученных баллов, то есть суммиро-

ванием; и. наконец, в монографии [14] представ-

лена интегральная оценка всех текущих параметров 

такого выбора путем определения результирую-

щего ранга суммированием или вычислением сред-

неарифметического; 4) в итоге получается, что 

Пантина Т.А. с Бородулиной С.А., сообщая «А» 

(представив таблицу «критериев выбора вида 

транспорта») халатно или по незнанию ничего не 

сказали про «Б» (как ими воспользоваться «с пози-

ции грузовладельца») и тем самым показали отсут-

ствие у себя должного уровня реальной (а не фор-

мальной) исследовательской квалификации. 

Налицо – свойственные рис. 6 методологические 

нелепицы 1-4, допущенные упомянутыми «высоко-

квалифицированными специалистами» в их «ре-

цензируемой статье»; 

- во-вторых, представленные Пантиной Т.А. и 

Бородулиной С.А. на рис. 6 десять «критериев вы-

бора вида транспорта с позиции грузовладельцев», 

с одной стороны, носят слишком примитивно-упро-

щенные и потому искаженные по смыслу названия 

даже по сравнению с наименованиями соответству-

ющих «критериев крупных отправителей» Ф. Кот-

лера [15] 30-летней давности, что само по себе не-

приемлемо затрудняет их правильную идентифика-

цию и верификацию читателями, недостаточно 

знакомыми с транспортной сферой. А, с другой сто-

роны, известно, что критерии оптимальности» - это 

показатели, экстремальное значение которых ха-

рактеризует предельно допустимую эффективность 

организации, что критерии оптимальности явля-

ются гомоморфными отображениями интересов 

субъекта управления и что критерии оптимально-

сти могут быть либо максимизирующими результат 

(целевую функцию) и либо минимизирующми его 

(ее). Поэтому, если условно признавать научно-

практическую ценность каждого из представлен-

ных Пантиной Т.А. и Бородулиной С.А. «критериев 

(оптимального – Р.Л.) выбора вида транспорта с по-

зиции грузовладельцев», то им следовало бы назва-

ние каждого из них откорректировать более точ-

ным соответствующим образом: 1) «дальность пе-

ревозки» обозначить как «максимальная 

(наибольшая) дальность перевозки»; 2) «стоимость 

доставки» - «минимальная (наименьшая) себестои-

мость доставки»; 3) «грузовместимость» - «макси-

мальная грузоподъемность подвижного состава»; 

4) «надежность доставки (сохранность груза)» - 

«максимальные (наибольшие) гарантии сохранно-

сти грузов»; 5) «виды грузов» - «способность пере-

возить максимальное (наибольшее) число разно-

видностей грузов» или «максимальная (наилучшая) 

перевозочная универсальность»; 6) «партионность» 

- «максимальная (наилучшая) способность и эф-

фективность доставки грузов небольшими парти-

ями»; 7) «транспортная доступность» - «макси-

мальная (наибольшая) способность доставки груза 

в любую точку территории» или «максимальная 

(наилучшая) территориальная универсальность до-

ставки»; 8) «скорость доставки» - «минимальные 

(наименьшие) сроки доставки грузов»; 9) «надеж-

ность доставки (соблюдение графика)» - «макси-

мальная (наибольшая) надежность соблюдения гра-

фика доставки»; 10) «сезонность» - «минимальная 

(наименьшая) степень сезонности перевозок». 

Налицо – свойственные рис. 6 методологические 

нелепицы 5 и 6, допущенные Пантиной Т.А. и Бо-

родулиной С.А. в их «рецензируемой журнальной 

статье»; 

- в-третьих, в качестве первого «критерия вы-

бора вида транспорта с позиции грузовладельцев» 

Пантина Т.А. с Бородулиной С.А., голословно обо-

значили «дальность перевозки» (которая для ВВТ 

получила наивысший ранг) и такую голословность 

подтверждает целый ряд объективных обстоятель-

ств: 1) прежде всего Пантиной Т.А. и Бородулиной 

С.А. как истым ученым следовало бы учесть, что 

грузовладельцы обычно оформляют перевозку сво-

его товара одним видом транспорта по конкрет-

ному маршруту между строго определенными 

пункта отправления и назначения, при этом воз-

можность доставки этого товара другим видом 

транспорта, но до более дальнего пункта назначе-

ния, то есть по более длинному и, якобы, более вы-

годному маршруту, ими априори не рассматрива-

ется; 2) затем упомянутым «специалистам» следо-

вало бы знать, что в РФ «ВВП большей частью (78 

%) не имеют альтернативы для доставки грузов и 

пассажиров» [19], то есть, что всего лишь на 22 % 

речных путей (ВВП) физически возможно хоть ка-

кое-то рекламируемое ими географическое сравне-

ние «дальности перевозок» различными транспорт-

ными отраслями и что подавляющая часть ВВП РФ 

вообще исключена из процедуры выбора по этому 

«критерию» какого-либо вида транспорта ввиду аб-

солютного отсутствия соответствующей даже при-

зрачной альтернативы; 3) более того, объявление 

Пантиной Т.А. и Бородулиной С.А. «дальности пе-

ревозки преимуществом ВВТ» на фоне известных 

географических фактов выглядит не только 

весьма лукавым, но и просто издевательским 

действом, поскольку исследователи [12,16,18,20-

23] в качестве существенного недостатка ВВТ от-

мечают «извилистость рек», вызывающую удлине-

ние маршрутов (см. табл. 1 [12]) доставки грузов 

ВВТ по сравнению с другими видами транспорта 

(например, от Волгограда до Москвы расстояние 

перевозки по железной дороге в 2,5 раза короче 

протяженности речного маршрута [18]); 4) вместе с 

тем в транспортной литературе [12,16,18,20-23] 

также в качестве весьма значимых недостатков 

ВВТ РФ отмечаются разобщенность речных бас-

сейнов и несовпадение меридионального направле-

ния многих крупных рек РФ с основными грузопо-

токами, следующими в широтном направлении, что 

наряду с «извилистостью ВВП» существенно огра-

ничивает верификацию рекламируемой Пантиной 

Т.А. и Бородулиной С.А. «дальности перевозок» 

как «преимущества ВВТ»; 5) к тому же в РФ [22] 

расстояния перевозок в интервале 100-200 км счи-

таются короткими, 200-800 км – средними, 800-

1500 – дальними и свыше 1500 км – сверхдальними, 

тогда как в публикации [19] сообщается, что в 2016 
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году средняя дальность перевозок грузов по ВВП 

РФ составила 331,9 км (что соответствует лишь 

первой половине интервала средних расстояний пе-

ревозок), то есть потребность в перевозках по ВВП 

РФ на дальние расстояния представляется отнюдь 

не актуальным и не превалирующим событием; 6) 

таким образом безоговорочное свидетельство Пан-

тиной Т.А. и Бородулиной С.А. о «дальности пере-

возок» как, якобы, очевидном «преимуществе 

ВВТ» перед другими видами транспорта общего 

пользования представляется халатным или пред-

взятым искажением фактов, то есть весьма постыд-

ной фальсификацией. Налицо – весьма суще-

ственная седьмая методологическая нелепица, до-

пущенная упомянутыми 

«высококвалифицированными специалистами» на 

рис. 6 из их «рецензируемой журнальной статьи»; 

 

Таблица 1 

Расстояние между пунктами, км 

 
Источник: Аксенов И.Я. Единая транспортная система. – М.: Высшая школа, 1991 

 

- в-четвертых, среди представленных на рис. 6 

десяти «критериев выбора вида транспорта с пози-

ции грузовладельцев» по халатности или по незна-

нию Пантиной Т.А. и Бородулиной С.А. отсут-

ствует один из шести самых существенных «крите-

риев крупных отправителей» классика маркетинга 

Ф. Котлера [15] – максимальная (наибольшая) «ча-

стота отправления грузов (по плану в сутки)», 

позже воспроизведенная в публикациях [12,16,17] и 

согласно которой АТ получает ранг 1, ЖДТ – ранг 

2 и рекламируемый в «статье» указанных «специа-

листов» ВВТ – последний ранг 3. И даже, если 

условно предположить, что Пантина Т.А. с Бороду-

линой С.А. не упомянули эту «частоту» преднаме-

ренно в силу каких-то известных только им причин, 

то как истым ученым им же в своей «статье» следо-

вало хотя бы кратко оправдать такой исследова-

тельский на первый взгляд «ляп», дабы не смущать 

своим невежеством студентов и других возможных 

ее («статьи») читателей, давно знакомых с трудами 

Ф. Котлера. Налицо – также весьма существенная 

восьмая методологическая нелепица, допущенная 

упомянутыми «высококвалифицированными спе-

циалистами» на рис. 6 из их «рецензируемой жур-

нальной статьи»; 

- в-пятых, если вместо Пантиной Т.А. и Боро-

дулиной С.А. предположить, что некие грузовла-

дельцы при выборе оптимального вида транспорта 

для перевозки своих товаров будут использовать 

все отраженные на рис. 6 соответствующие «крите-

рии» (без надуманной ими пресловутой «дальности 

перевозок», но с учетом «частоты отправления в 

сутки» [12,15-17]) для определения (путем сумми-

рования присвоенных им рангов) интегральных 

оценок (результирующих рангов) по каждому виду 

транспорта, при сравнении которых и будет осу-

ществляться такой выбор, то результирующий ранг 

ВВТ будет равен 22, ЖДТ – 20 и АТ - 19. То есть 

согласно этому тривиальному прикидочному рас-

чету (а также суммарной оценке «факторов, влияю-

щих на выбор транспорта», бальным методом [17]) 

по сравнению с ЖДТ и АТ именно ВВТ имеет 

меньше шансов быть выбранным грузовладель-

цами для перевозки их товаров в качестве опти-

мального вида транспорта. Однако этот результат 

явно противоречит теме и сюжету «рецензируемой 

журнальной статье» Пантиной Т.А. и Бородулиной 

С.А. – «Критерии и факторы роста конкурентоспо-

собности внутреннего водного транспорта». Спра-

шивается, зачем тогда в этой «статье» ими был 

отображен рис. 6 в целом? Увы в их опусе нет ни-

какого ответа… Налицо – свойственная рис. 6 девя-

тая методологическая нелепица, допущенные Пан-

тиной Т.А. и Бородулиной С.А. в их «рецензируе-

мой статье»; 

- в-шестых, налицо – очередной факт противо-

речащего теории и практике отображения упомяну-

тыми «высококвалифицированными специали-

стами» демонстрационного рисунка из опублико-

ванной в рецензируемом журнале их статьи, а 

также факт недосмотра редакции журнала «Вест-

ник Астраханского государственного технического 

университета» за ее качеством; 

г) в содержимом рис. 7 из «рецензируемой 

журнальной статьи» Пантиной Т.А. и Бородулиной 

С.А. также можно обнаружить свойственные ему 

редакционно-оформительские и смысловые неле-

пицы:  

- во-первых, на рис. 7 совершенно не представ-

лены сведения, которые позволяют произвести ори-

ентировочные и совершаемые в режиме реального 

времени практические расчеты, обосновывающие 

выбор грузовладельцами оптимального вида транс-

порта: 1) так на рис 7 халатно не отражено разъяс-

няющее значение оценок (важности) «критериев» 

примечание, например, либо «наиболее благопри-

ятный показатель – 1» [15], либо «1 - наилучший 
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показатель» [16] и либо «наилучшему значению со-

ответствует единица» [12]; 2) в утверждении 38, на 

рис. 7 и в своей «статье» в целом Пантина Т.А. с 

Бородулиной С.А. также халатно или по незнанию 

ничего не сообщили о том, по какому принципу 

конкретно персонифицированные представители 

«государства» (а не аморфное «общество» - у Пан-

тиной Т.А. с Бородулиной С.А.) осуществляют вы-

бор оптимального для них вида транспорта для при-

оритетного развития его инфраструктуры и оказа-

ния соответствующего комплекса мер 

правительственной поддержки (в том числе выде-

ления средств федерального бюджета): - либо по 

одному критерию, либо по ограниченному числу 

критериев из их общего перечня, либо по всем име-

ющимся критериям (интегральному критерию); 3) 

между тем в монографиях [12,14] представлена ин-

тегральная оценка всех стратегических параметров 

такого выбора путем определения результирую-

щего ранга суммированием или вычислением сред-

неарифметического; 4) в итоге опять получается, 

что Пантина Т.А. с Бородулиной С.А., сообщая «А» 

(представив таблицу «критериев выбора вида 

транспорта») халатно или по незнанию ничего не 

сказали про «Б» (как ими воспользоваться «с пози-

ции уполномоченных для этого представителей 

государства») и тем самым показали отсутствие у 

себя должного уровня реальной (а не формальной) 

исследовательской квалификации. Налицо – свой-

ственные рис. 7 методологические нелепицы 1-4, 

допущенные упомянутыми «высококвалифициро-

ванными специалистами» в их «рецензируемой 

журнальной статье»; 

- во-вторых, представленные на рис. 7 Панти-

ной Т.А. и Бородулиной С.А. семь «критериев вы-

бора вида транспорта с позиции общества», с одной 

стороны, носят слишком примитивно-упрощенные 

и потому искаженные по смыслу названия даже по 

сравнению с наименованиями соответствующих 

«преимуществ и недостатков видов транспорта» из 

учебной литературы [18-23], выступления Прези-

дента РФ Путина В.В. (Волгоград, 16 августа 2016 

года)», публикации тогдашнего министра транс-

порта РФ Соколова М.Ю. [24] (2016) и «Стратегии 

развития внутреннего водного транспорта Россий-

ской Федерации на период до 2030 года», что само 

по себе неприемлемо затрудняет их правильную 

идентификацию и верификацию читателями, недо-

статочно знакомыми с транспортной сферой. А, с 

другой стороны, известно, что критерии оптималь-

ности» - это показатели, экстремальное значение 

которых характеризует предельно допустимую эф-

фективность организации, что критерии оптималь-

ности являются гомоморфными отображениями 

интересов субъекта управления и что критерии оп-

тимальности могут быть либо максимизирующими 

результат (целевую функцию), либо минимизирую-

щми его (ее). Поэтому, если условно признавать 

научно-практическую ценность каждого из пред-

ставленных Пантиной Т.А. и Бородулиной С.А. 

«критериев (оптимального – Р.Л.) выбора вида 

транспорта с позиции общества (государства – 

Р.Л.)», то им следовало бы название каждого из них 

откорректировать более точным соответствующим 

образом: 1) «экологичность» обозначить как «мак-

симальная (наибольшая) экологическая безопас-

ность (экологичность)» или «минимальный 

(наименьший) вред окружающей среде»; 2) «энер-

гоемкость» - «минимальный (наименьший) уровень 

энергоемкости перевозок»; 3) «безопасность дви-

жения (аварийность)» - «максимальный (наиболь-

ший) уровень безопасности движения» или «мини-

мальный (наименьший) уровень аварийности по-

движного состава»; 4) «капиталоемкость» - 

«минимальный (наименьший) уровень капиталоем-

кости развития подвижного состава и постоянных 

устройств»; 5) «энергоэффективность» - «макси-

мальный (наибольший) уровень энергоэффектив-

ности перевозок»; 6) «производительность труда» - 

«максимальная (наибольшая) производительность 

труда»; 7) «эффективность вложений в инфраструк-

туру» - «минимальные (наименьшие) издержки на 

развитие и содержание инфраструктуры». Налицо – 

свойственные рис. 7 методологические нелепицы 5 

и 6, допущенные Пантиной Т.А. и Бородулиной 

С.А. в их «рецензируемой журнальной статье»; 

- в-третьих, как отмечалось в публикации [8], в 

предыдущем утверждении 27 своей «рецензируе-

мой журнальной статьи» Пантина Т.А. и Бороду-

лина С.А. в качестве одного из «преимуществ ВВТ 

традиционно отнесли» как единое целое «экологич-

ность и безопасность», а в другом предыдущем 

своем утверждении 34 они сообщили, что «одним 

(курсив наш – Р.Л.) из важнейших критериев кон-

курентоспособности вида транспорта является его 

экологичность и безопасность». Однако на рис. 7 из 

той же «статьи» эти «высококвалифицированные 

специалисты» первым отдельным «критерием вы-

бора вида транспорта» представили «экологич-

ность» и лишь третьим отдельным «критерием вы-

бора вида транспорта» - «безопасность движения 

(аварийность)», при этом разделив их отнюдь не 

родственным критерием «энергоемкость». В ре-

зультате налицо – седьмая методологическая неле-

пица, допущенная Пантиной Т.А. и Бородулиной 

С.А. при отображении рис. 7 из их «рецензируемой 

журнальной статьи», и очередной факт проявления 

присущих этой же «статье» непоследовательности 

и противоречивости в изложения материала; 

- в-четвертых, на рис. 7 из своей «статьи» по 

третьему критерию «безопасность движения (ава-

рийность)» Пантина Т.А. и Бородулина С.А. голо-

словно и ошибочно ВВТ поставили ранг 1, ЖДТ – 

ранг 2 и АТ - ранг 3. Однако данные табл. 19.1 и 

19.6 из ежегодника Росстата (2017) по 2016 году 

позволяют обнаружить, что удельный объем грузо-

вых перевозок, приходящийся на одно («единицу») 

«происшествие», на ВВТ составил всего 18666 т/пр. 

(118 млн. / 6 тыс.), в то время, как на ЖДТ – 102250 

т/пр. (1227 млн. / 12 тыс.) и АТ – 29528 т/пр. (5138 

млн. / 174 тыс.), то есть относительный (по выпол-

ненному объему грузовых перевозок) показатель 

аварийности на ВВТ оказался выше (хуже) в 5,5 

раза, чем на ЖДТ, и в 1,6 раза, чем на АТ. Таким 

образом относительные показатели безопасности 

движения подвижного состава ВВТ, ЖДТ и АТ по 
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2016 году - удельный объем грузовых перевозок 

(т/пр.) и удельный пассажирооборот (п-км/пр.) - 

полностью опровергают суждение Пантиной Т.А. 

и Бородулиной С.А. о том, что «минимальные 

(наименьшие) значения аварийности наблюдаются 

на ВВТ». То есть на самом деле наименьшее абсо-

лютное «число происшествий» на ВВТ за 2016 год 

(и за любой другой тоже) главным образом вызвано 

выполненным им за этот же год наименьшим абсо-

лютным объемом транспортной работы (перевозок) 

по сравнению с ЖДТ и АТ. Налицо – восьмая мето-

дологическая нелепица, допущенная упомянутыми 

«высококвалифицированными специалистами» 

при отображении рис. 7 из их «рецензируемой ста-

тьи», и которая отражает их постыдное невежество 

в различии природы абсолютных и относительных 

показателей протекания во времени; 

- в-пятых, затем на рис. 7 из своей «статьи» 

Пантина Т.А. с Бородулиной С.А. вторым отдель-

ным «критерием выбора вида транспорта» предста-

вили «энергоемкость» (с рангами у ВВТ – 1, ЖДТ – 

2 и АТ – 3) и пятым отдельным «критерием выбора 

вида транспорта» - «энергоэффективность» (с ран-

гами ВВТ – 2, ЖДТ – 1 и АТ – 3), при этом разделив 

их двумя отнюдь не родственными критериями. 

Вместе с тем согласно данным третьего столбца 

таблицы, отображенной на рис. 4 из «статьи» Пан-

тиной Т.А. и Бородулиной С.А. и усечено заимство-

ванной ими из таблицы публикации А.А. Чебота-

ева, энергоемкость ЖДТ меньше (ниже, лучше) 

примерно в 1,4 (8,7: 6) раза, чем у ВВТ, и 34 раз 

(210: 6), чем у АТ. В то же время в соответствии с 

данными графика «а» рис. 4 из «статьи» этих «спе-

циалистов» энергоэффективность ЖДТ также при-

мерно больше (выше, лучше) в 1,4 раза (158,7: 

113,6), чем у ВВТ, и 34 раз (158,7: 4,7), чем у АТ. И 

здесь, казалось бы, что на рис. 7 в соответствии с 

этими значениями показателей «энергоемкости» 

ранг 1 должен быть присвоен ЖДТ (а не ВВТ), ранг 

2 – ВВТ и ранг 3 – АТ, и что Пантина Т.А. и Боро-

дулина С.А. явно ошиблись с «ранжированием по-

казателей энергоемкости основных видов транс-

порта», представленным втором столбце таблицы, 

отображенной на рис. 7 из их статьи»? Однако они 

на самом деле ошиблись не только с указанными 

выше расчетами по данным рис. 4, но и с присвое-

нием рангов ВВТ, ЖДТ и АТ, представленным на 

рис. 7 в столбце «энергоэффективности». По-

скольку известные учебные и исследовательские 

работы (например, [12,18,20-23]), официальные до-

кументы последних лет, в частности, «Стратегия 

развития внутреннего водного транспорта Россий-

ской Федерации на период до 2030 года», утвер-

жденная распоряжением Правительства РФ от 29 

февраля 2016 года № 327-р, и публикации топ-ме-

неджеров Минтранса России [19,24], а также мате-

риалы Департамента развития секторов экономики 

Минэкономразвития России [17] и президиума Гос-

совета РФ (kremlin.ru) по вопросу развития внут-

ренних водных путей (Волгоград, 16 августа 2016 

года), подтверждают такое исключительное «пре-

имущество ВВТ по сравнению с другими видами 

транспорта (ЖДТ и АТ»), как свойственные только 

ВВТ взаимообусловленные показатели - самый 

«низкий уровень энергоемкости перевозок» или са-

мый «высокий уровень энергоэффективности пере-

возок». Поэтому Пантиной Т.А. и Бородулиной 

С.А. следовало бы исключить из рис. 7 из своей 

«статьи» явно фальсифицированный ими пятый 

столбец с отдельным «критерием выбора вида 

транспорта» - «энергоэффективность». Налицо – 

девятая методологическая нелепица, допущенная 

упомянутыми «высококвалифицированными спе-

циалистами» при отображении рис. 7 из их «рецен-

зируемой статьи», и еще один факт присутствия в 

ней дезинформации; 

- в-шестых, далее на рис. 7 из своей «статьи» 

Пантина Т.А. с Бородулиной С.А. четверым отдель-

ным «критерием выбора вида транспорта» предста-

вили «капиталоемкость» (с рангами у ВВТ – 1, 

ЖДТ – 3 и АТ – 2) и седьмым отдельным «крите-

рием выбора вида транспорта» - «эффективность 

вложений и инфраструктуру» (с рангами ВВТ – 2, 

ЖДТ – 1 и АТ – 3), также при этом разделив их 

двумя отнюдь не родственными критериями. При 

этом, как уже отмечалось в публикации [9], похоже, 

что упомянутые «высококвалифицированные спе-

циалисты» не совсем понимают, что представляют 

собой именно «капиталоемкости различных видов 

транспорта» [12,18,20-23], выраженные показате-

лями «удельных капиталовложений», и что при 

сравнении которых и выявляется такое «стратеги-

ческое преимущество ВВТ», как «низкие издержки 

на развитие и содержание инфраструктуры пут», 

указанные в «Стратегии развития внутреннего вод-

ного транспорта РФ на период до 2030 года». Такое 

«стратегическое преимущество ВВТ» обнароду-

ется и в публикациях топ-менеджеров Минтранса 

России [19,24] и материалах президиума Госсовета 

РФ (kremlin.ru) по вопросу развития внутренних 

водных путей (Волгоград, 16 августа 2016 года). А 

в документе Департамента развития секторов эко-

номики Минэкономразвития России [17] так и со-

общается, что «к преимуществам внутреннего вод-

ного транспорта можно отнести: … низкие инфра-

структурные издержки по сравнению со 

строительством и поддержанием в нормативном со-

стоянии автомобильных и железных дорог». Вме-

сте с тем в учебной и научной литературе (напри-

мер, [12,18,20-23]) «минимальные капитальные 

вложения в развитие и текущее содержание инфра-

структуры» также признаются неоспоримым «пре-

имуществом ВВТ» перед другими видами транс-

порта. Таким образом, Пантиной Т.А. и Бородули-

ной С.А. следовало бы исключить из рис. 7 (своей 

«статьи») явно фальсифицированный ими седьмой 

столбец с отдельным «критерием выбора вида 

транспорта» - «эффективность вложений в инфра-

структуру». Налицо – десятая методологическая 

нелепица, допущенная упомянутыми «высококва-

лифицированными специалистами» при отображе-

нии рис. 7 из их «рецензируемой статьи», и очеред-

ной факт присутствия в ней фальсифицированной 

информации; 
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- в-седьмых, в то же время на рис. 7 из «статьи» 

Пантина Т.А. с Бородулиной С.А., наоборот, непо-

нятным образом отсутствует такой фактически са-

мый значимый «критерий выбора вида транспорта 

с позиции государства», как «низкая себестоимость 

перевозок массовых грузов», обеспечивающий вы-

полнение важной экономической задачи отраслей 

путей сообщения страны по «снижению транспорт-

ной составляющей в цене товаров» и в соответ-

ствии с указанными выше (в предыдущем под-

пункте «в-шестых») являющийся неоспоримым 

«стратегическим преимуществом ВВТ». Пантиной 

Т.А. и Бородулиной С.А. следовало бы включить в 

рис. 7 своей «статьи» важнейший народнохозяй-

ственный «критерий выбора вида транспорта с по-

зиции государства» - «минимальная (наименьшая) 

себестоимость перевозок грузов» или (точнее) «ми-

нимальный (наименьший) уровень транспортной 

составляющей в цене товара». Налицо – одиннадца-

тая методологическая нелепица, допущенная упо-

мянутыми «высококвалифицированными специа-

листами» при отображении рис. 7 из их «рецензи-

руемой статьи»; 

- в-восьмых, налицо – еще один факт противо-

речащего теории и практике отображения упомяну-

тыми «высококвалифицированными специали-

стами» демонстрационного рисунка из опублико-

ванной в рецензируемом журнале их статьи, а 

также факт недосмотра редакции журнала «Вест-

ник Астраханского государственного технического 

университета» за ее качеством; 

д) таким образом неприемлемые для научного 

исследования утверждение 38 и рис. 6 и 7 с химер-

ным и противоречащим действительности содержа-

нием, из анализируемой в настоящей работе «ре-

цензируемой журнальной статьи» Пантиной Т.А. и 

Бородулиной С.А. следовало бы безболезненно 

изъять, что принесло бы несомненную пользу не 

только поддержанию нормальных реноме ее авто-

ров и редакции журнала «Вестник Астраханского 

государственного технического университета», но 

и главным образом студентам, преподавателям 

транспортных вузов и техникумов (колледжей) и 

специалистам, поскольку освободит их от ложных 

представлений о «текущих и стратегических крите-

риях оптимального выбора вида транспорта для пе-

ревозок грузов с позиций грузовладельцев и пред-

ставителей государства». 

Утверждение 39 – «Как видно, критерии вы-

бора вида транспорта в зависимости от уровня 

оценки (государства и бизнеса) во многом не совпа-

дают. Поэтому для достижения сбалансированно-

сти транспортной системы страны, в том числе за 

счёт переключения части грузопотоков в период 

навигации с наземных на внутренний водный 

транспорт, необходима разработка и реализация 

комплекса мер государственной политики, направ-

ленных на поддержку речных перевозок». 

Анализ содержания данного утверждения 39 

из «рецензируемой журнальной статьи» Пантиной 

Т.А. и Бородулиной С.А. позволил выявить следу-

ющие негативные обстоятельства: 

а) уже при рассмотрении первого предложения 

утверждения 39 из «рецензируемой журнальной 

статьи» Пантиной Т.А. и Бородулиной С.А. можно 

выявить целый ряд следующих в основном негатив-

ных обстоятельств: 

- во-первых, если условно согласиться с досто-

верностью и необходимостью формулирования 

первого предложения утверждения 34 Пантиной 

Т.А. и Бородулиной С.А., то следует отметить, что 

ему свойственны следующие неграмотные фразео-

логические построения: 1) поскольку первое пред-

ложение данного утверждения является коммента-

рием к рис. 6 и 7 из «статьи» упомянутых «специа-

листов», то им следовало бы вместо неприемлемых 

вводных слов «как видно» употребить уточненный 

вводный оборот «как видно на рис. 6 и 7»; 2) в то 

же время Пантина Т.А. с Бородулиной С.А. уже 

дважды использовали ранее в своей «статье» обо-

рот подобного рода – «как видно из рис. 1 (3)», по-

этому во избежание применения слишком ограни-

ченного словарного запаса им следовало бы упо-

требить более приемлемый вводный оборот, 

например, «при этом содержание рис. 6 и 7 показы-

вает, что»; 3) затем для более точного отражения 

содержания рис. 6 и 7 этим «специалистам» следо-

вало бы вместо неточного оборота «критерии вы-

бора вида транспорта» применить приемлемое по 

смыслу словосочетание, например, «составы (пе-

речни) критериев выбора вида транспорта и при-

своенные каждому из них соответствующие 

ранги»; 4) далее Пантиной Т.А. и Бородулиной 

С.А., следовало бы вместо витиевато запутанного 

оборота – «в зависимости от уровня оценки (госу-

дарства и бизнеса)» - употребить более лаконичное 

и достаточно приемлемое именно для их рассужде-

ний словосочетание – «государства и бизнеса»; 5) 

вместе с тем поскольку на самом деле представлен-

ные Пантиной Т.А. и Бородулиной С.А., на рис. 6 и 

7 составы «критериев выбора вида транспорта… 

государства и бизнеса» полностью «не совпадают», 

то им следовало бы из первого предложения изъять 

словоформу «во многом»; 6) кроме того известно 

[10,11], что «бизнес» - это предпринимательская 

экономическая деятельность, приносящая доход, 

прибыль, и поскольку «бизнес» как деятельность не 

может быть формацией общества, то указанным 

«высококвалифицированным специалистам» сле-

довало бы вместо невежественно примененного 

ими слова «бизнес» употребить также достаточно 

приемлемое именно для их рассуждений понятие, 

например, «бизнес-сообщество», «представители 

бизнеса», «бизнесмены» или «предприниматели». 

Налицо – очередной факт недостаточно грамотного 

формулирования Пантиной Т.А. и Бородулиной 

С.А. содержания своей «рецензируемой журналь-

ной статьи»; 

- во-вторых, если же условно согласиться с 

научной результативностью и новизной первого 

предложения утверждения 39 Пантиной Т.А. и Бо-

родулиной С.А., то следует отметить, что оно гре-

шит смысловыми нелепицами в отражении реаль-

ной действительности и относительно предыду-

щего содержания «статьи» упомянутых 
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«специалистов»: 1) в содержании предыдущего 

утверждения 38 и рис. 6 и 7 из «статьи» Пантиной 

Т.А. и Бородулиной С.А. упоминались такие обще-

ственные формации, как «грузовладельцы» и «об-

щество», а уже в первом предложении последую-

щего данного утверждения 39 из этой же «статьи» 

ни с того, ни с сего вдруг появились совершенно 

иные субституты – «государство» и «бизнес», и при 

этом никакого объяснения этому феномену эти, 

якобы, «высококвалифицированные специалисты» 

отнюдь не удосужились представить; 2) причем, 

если упоминание ими здесь «государства» как по-

литической организации общества [11] (а не госу-

дарства как страны [11]) в контексте всей их «ста-

тьи» представляется в определенной мере умест-

ным, то невежественное применение здесь же 

слишком широкого понятия «бизнесмены» явно не 

соответствует сюжету этой же «статьи», поскольку 

«бизнесмены» (как формация общества) могут 

быть разделены как минимум на три разные катего-

рии (бизнесмены, не касающиеся транспортной 

сферы; бизнесмены-транспортники или перевоз-

чики; бизнесмены-потребители перевозочных 

услуг или те же грузовладельцы); 3) ведь на самом 

деле в соответствии с контекстом своей «статьи» 

Пантиной Т.А. и Бородулиной С.А. следовало бы 

вместо понятия «бизнесмены» (у них – «бизнес») 

употребить приемлемое словосочетание «бизнес-

мены-потребители перевозочных услуг» или уже 

привычное для них слово «грузовладельцы»; 4) то, 

что по откорректированному в настоящей работе (и 

как оказалось явно излишнему) заверению Панти-

ной Т.А. и Бородулиной С.А. о том, что «критерии 

выбора вида транспорта государства и бизнесме-

нов-грузовладельцев не совпадают», уже сообща-

лось еще в предыдущем утверждении 26 из их же 

«статьи», в котором они сделали неправомерную 

попытку представить под видом, якобы, выявлен-

ного ими подхода к классификации отличающихся 

меж собой по составу и субъектами определения 

критериев «преимущественного выбора вида 

транспорта» широко известные представления о те-

кущих и перспективных (стратегических) крите-

риях оптимального выбора видов транспорта [7]; 5) 

кроме того, самими же Пантиной Т.А. и Бородули-

ной С.А. на рис. 6 и 7 были противопоставлены 

«критерии выбора вида транспорта», якобы, «гру-

зовладельцев и общества», а не «государства и биз-

неса», указанными ими в первом предложении дан-

ного утверждения из «их «статьи». В результате 

налицо – неприемлемые методологические неле-

пицы 1-5, допущенные упомянутыми «высококва-

лифицированными специалистами» при изложении 

первого предложения утверждения 39 из их «рецен-

зируемой журнальной статьи», и факт проявления 

присущей ей непоследовательности в изложения 

материала; 

- в-третьих, что касается фактической досто-

верности, практической применимости и призна-

ния российским и мировым научными сообще-

ствами приведенных в первом предложении дан-

ного утверждения 39 Пантиной Т.А. и Бородулиной 

С.А. сведений, то, как уже отмечалось в публика-

ции [7], сообщив с чужих слов в этом предложении 

данного утверждения из своей «рецензируемой 

журнальной статьи» без всяких библиографиче-

ских ссылок о на самом деле широко известном 

подходе к классификации критериев «выбора вида 

транспорта» (с их перечислением) на «текущие» и 

«перспективные (стратегические)» [12,18], Пан-

тина Т.А. и Бородулина С.А. тем самым, как бы 

«вновь открывая Америку», неприемлемо и непра-

вомерно игнорируют не только такой важный феде-

ральный документ, как «Стратегия развития внут-

реннего водного транспорта Российской Федера-

ции на период до 2030 года», утвержденная 

распоряжением Правительства РФ от 29 февраля 

2016 года № 327-р, в котором говорится относи-

тельно «снижения расходов на инфраструктуру, 

уменьшения транспортной составляющей в цене 

товаров и улучшения экологии». Более того они не-

правомерно игнорируют учебник для студентов 

транспортных вузов [18] (2001) и монографии даль-

невосточных исследователей [12,25] (2012, 2006), в 

которых более широко и достаточно обоснованно 

представлены текущие и перспективные (стратеги-

ческие) критерии оптимального выбора видов 

транспорта. Налицо – очередной факт неприемле-

мого недостаточно профессионально-обоснован-

ного игнорирования Пантиной Т.А. и Бородулиной 

С.А. важных библиографических источников; 

б) что касается второго предложения утвер-

ждения 39 из статьи Пантиной Т.А. и Бородулиной 

С.А. (см. табл. 2) – «Поэтому для достижения сба-

лансированности транспортной системы страны, в 

том числе за счёт переключения части грузопото-

ков в период навигации с наземных на внутренний 

водный транспорт, необходима разработка и реали-

зация комплекса мер государственной политики, 

направленных на поддержку речных перевозок», - 

то здесь можно выявить следующие негативные об-

стоятельства: 

- во-первых, сравнение выдержки из первого 

раздела «Стратегии развития внутреннего водного 

транспорта Российской Федерации на период до 

2030 года», утвержденной распоряжением Прави-

тельства РФ от 29 февраля 2016 года № 327-р, со 

вторым предложением утверждения 39 из «рецен-

зируемой журнальной статьи» Пантиной Т.А. и Бо-

родулиной С.А. позволило выявить факт незакон-

ного (без указания библиографической ссылки) за-

имствования этими «высококвалифицированными 

специалистами» чужих материалов (табл. 2). При 

этом следует отметить, что для любой научной ста-

тьи, опубликованной в журнале из «Перечня рецен-

зируемых научных изданий», необходимо строгое 

выполнение установленных требований (ГОСТ Р 

7.0.5-2008) по оформлению библиографических 

ссылок. И потому согласно этим требованиям та-

кую библиографическую ссылку на конкретный ис-

точник или его авторов следовало бы привести и в 

утверждении 39 из «рецензируемой журнальной 

статьи» Пантиной Т.А. и Бородулиной С.А. (табл. 

2); 
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Таблица 2 

Неправомерное (без ссылки) заимствование из федерального документа 

«Стратегия развития ВВТ РФ… до 2030 года» 

(2016) 

Заимствование Пантиной Т.А. и Бородулиной 

С.А. (2018) 

Выдержка 

«Реализация преимуществ внутреннего водного 

транспорта на основе… мер государственной под-

держки развития речных перевозок позволит обес-

печить сбалансированность развития транспортной 

системы страны за счет разгрузки железнодорожной 

и автомобильной инфраструктуры в период пико-

вых нагрузок в навигационный период, переключе-

ния части грузопотоков массовых грузов с перегру-

женных участков автомобильных дорог». 

Утверждение 39 (предложение. 2) 

«Поэтому для достижения сбалансированности 

транспортной системы страны, в том числе за 

счёт переключения части грузопотоков в период 

навигации с наземных на внутренний водный 

транспорт, необходима разработка и реализация 

комплекса мер государственной политики, 

направленных на поддержку речных перевозок». 

Примечание: принципиальные различия выдержки и заимствования выделены курсивом 

 

- во-вторых, вместе с тем Пантина Т.А. с Боро-

дулиной С.А, неправомерно переписывая текст 

фрагмента из официального федерального доку-

мента (табл. 2) и вероятно учитывая возможную 

проверку редакцией журнала своего опуса на пла-

гиат, решили несколько откорректировать его 

(фрагмента) содержание и при этом сделали не-

сколько неприемлемых невежественных «ляпов» 

во втором предложении утверждения 39 из их «ре-

цензируемой журнальной статьи»: 1) прежде всего 

известно [11], что «поэтому» - это по этой причине, 

вот почему; 2) однако отмеченный в первом пред-

ложении утверждения 39 Пантиной Т.А. с Бороду-

линой С.А, факт того, что «критерии выбора вида 

транспорта государства и бизнеса… не совпадают», 

отнюдь не является непосредственной причиной 

всего описанного ими во втором предложении; 3) и 

здесь по поводу такого противоречащего действи-

тельности мнения этих «высококвалифицирован-

ных специалистов» сразу приходит на ум народная 

идиома - «в огороде бузина, а в Киеве дядька»; 4) и 

потому им следовало бы вместо искажающего дей-

ствительность союзного слова «поэтому» употре-

бить приемлемый для контекста всей их «статьи» 

союз, например, «вместе с тем»; 5) затем Пантиной 

Т.А. с Бородулиной С.А, для лучшего встраивания 

в контекст своей «статьи» всего утверждения 39 

следовало бы вместо оборота «для достижения» 

употребить приемлемое словосочетание, например, 

«реализация стратегических преимуществ ВВТ, 

способствующая обеспечению» (хуже – «достиже-

нию»); 6) далее им следовало бы после понятия 

«сбалансированности» вставить слово «развития», 

а вместо слова «необходима» употребить приемле-

мое словосочетание, например, «связана с необхо-

димостью» и вместо слова «реализации» приме-

нить отглагольное существительное «осуществле-

ния»; 7) и поскольку Пантиной Т.А. с Бородулиной 

С.А во втором предложении утверждения 39 во-

обще не упомянуты «меры», куда входит («в том 

числе») «переключение части грузопотоков», то им 

следовало бы вместо некорректно примененного 

союза со значением присоединения (включения) - 

«в том числе» - употребить вводное слово «напри-

мер» или лучше «в частности»; 8) кроме того этим 

«специалистам вместо некорректно витиеватого 

выражения - «политики, направленных на под-

держку», - употребить приемлемое словосочетание, 

например, «поддержки роста речных перевозок»; 9) 

и, наконец, упомянутым «высококвалифицирован-

ным специалистам» вместо всего искаженно спи-

санного ими второго предложения утверждения 39 

следовало бы изложить соответствующую вы-

держку из «Стратегии развития внутреннего вод-

ного транспорта Российской Федерации на период 

до 2030 года» (см. табл. 2), сделав положенную биб-

лиографическую ссылку на этот федеральный до-

кумент. Налицо – очередные образчики безграмот-

ного и неправомерного формулирования Пантиной 

Т.А. и Бородулиной С.А. положений своей статьи и 

факты явных профессиональных «промашек» ре-

дакторов журнала «Вестник Астраханского госу-

дарственного технического университета»; 

в) таким образом неприемлемое для всякого 

научного исследования утверждение 39 в целом, 

содержащее недостоверный комментарий к рис. 6 и 

7 из «рецензируемой журнальной статьи» Панти-

ной Т.А. и Бородулиной С.А., а также неправо-

мерно и искаженно списанный ими фрагмент феде-

рального стратегического документа Правитель-

ства РФ, из анализируемой в настоящей работе 

данной «статьи» следовало бы обязательно изъять, 

что принесло бы несомненную пользу не только 

поддержанию нормальных реноме ее авторов и ре-

дакции журнала «Вестник Астраханского государ-

ственного технического университета», но и глав-

ным образом студентам, преподавателям транс-

портных вузов и техникумов и специалистам, 

поскольку освободит их от ложных представлений 

о текущих и перспективных (стратегических) кри-

териях оптимального выбора видов транспорта и об 

установленных требованиях заимствования чужих 

научно-практических материалов. 

Утверждение 40 – «Поддержка внутреннего 

водного транспорта в различных странах мира осу-

ществляется через модели организации управления 

и стимулирования здоровой конкуренции, а также 

через прямые меры государственной поддержки. 

Для повышения конкурентоспособности внутрен-

него водного транспорта в России при доставке гру-

зов также необходимо обеспечить грузоотправите-

лей современными услугами, разработать инстру-

менты взаимодействия с инвесторами, 
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учитывающие специфику вложений в развитие 

транспортной инфраструктуры: большие объёмы и 

длительные сроки окупаемости». 

Анализ содержания данного утверждения 40 

из «рецензируемой журнальной статьи» Пантиной 

Т.А. и Бородулиной С.А. позволил выявить следу-

ющие негативные обстоятельства: 

а) уже при рассмотрении первого предложения 

утверждения 40 из статьи Пантиной Т.А. и Бороду-

линой С.А. можно выявить следующие в основном 

негативные обстоятельства: 

- во-первых, если условно согласиться с досто-

верностью и необходимостью формулирования 

первого предложения утверждения 40 Пантиной 

Т.А. и Бородулиной С.А., то следует отметить, что 

ему свойственны следующие неграмотные фразео-

логические построения и методологические 

«ляпы»: 1) для отражения взаимосвязи данного 

утверждения 40 с содержанием предыдущего фраг-

мента 39 из своей «статьи» Пантиной Т.А. и Боро-

дулиной С.А. следовало бы начать его (утвержде-

ние 40) с какой-то приемлемой союзной слово-

формы, например, «при этом следует отметить, 

что»; 2) свойственная первому предложению не-

приемлемая конструкция - «поддержка… через 

меры… поддержки» - представляется недопусти-

мой для всякой научной статьи тавтологией, по-

этому этим «специалистам» следовало бы вместо 

начального слова «поддержка» употребить другое 

приемлемое слово или словосочетание, например, 

«развитие» или «повышение роли (значения)»; 3) 

затем в первом предложении данного утверждения 

не указано «через модели организации управления» 

чем именно, поэтому им следовало бы после слова 

«управления» вставить приемлемое словосочета-

ние, например, «его (ВВТ) инфраструктурными 

объектами»; 4) далее, упоминая «модели организа-

ции управления», Пантиной Т.А. и Бородулиной 

С.А. следовало бы обязательно сослаться на соот-

ветствующие библиографические источники, 

например, на академический труд [26, с.213-219], 

где, в частности, говорится о «реорганизации 

управления находящимся в государственной соб-

ственности портовым хозяйством» и о соответству-

ющих «сложившихся в мировой практике трех ос-

новных моделях управления портами в рамках 

ГЧП»; 5) поскольку «стимулирование» именно не 

«здоровой конкуренции» является противоправ-

ным явлением и потому его реализация не имеет 

никакого смысла, то Пантиной Т.А. и Бородулиной 

С.А. следовало бы слово «здоровой» изъять из пер-

вого предложения данного утверждения; 6) для 

придания конкретности «стимулированию конку-

ренции» им же следовало бы вместо слова «конку-

ренции» употребить достаточно точное словосоче-

тание, например, «его конкуренции по отношению 

к другим видам транспорта общего пользования»; 

7) и, наконец, поскольку в первом предложении от-

нюдь не упоминаются «косвенные меры», то этим 

«специалистам» следовало бы также изъять из пер-

вого предложения данного утверждения прилага-

тельное «прямые». Налицо – очередные образчики 

безграмотного и неправомерного формулирования 

Пантиной Т.А. и Бородулиной С.А. положений 

своей статьи и факты явных профессиональных 

«промашек» редакторов журнала «Вестник Астра-

ханского государственного технического универ-

ситета»; 

 - во-вторых, что касается фактической досто-

верности, практической применимости и призна-

ния российским и мировым научными сообще-

ствами приведенных в первом предложении дан-

ного утверждения 40 Пантиной Т.А. и Бородулиной 

С.А. сведений, то здесь следует отметить следую-

щие обстоятельства: 1) дело в том, что Пантина 

Т.А. с Бородулиной С.А. халатно или намеренно 

сформулировали первое предложение данного 

утверждения 40 из своей «статьи» (2018) таким об-

разом, как будто «поддержка ВВТ» и прочее «осу-

ществляется» только «в различных странах мира», 

но в РФ никак; 2) однако в предыдущем утвержде-

нии 7 из первого раздела этой же «статьи» они от 

своего имени сообщили, что «в Российской Феде-

рации задача повышения конкурентоспособности 

озвучена в соответствующих документах и положе-

ниях, регулирующих развитие транспорта, таких 

как Транспортная стратегия Российской Федерации 

(2008), Стратегия развития внутреннего водного 

транспорта Российской Федерации до 2030 года 

(2016)», то есть подтвердили, что «поддержка 

ВВТ» со стороны государства все-таки осуществля-

ется и в РФ, и тем самым это утверждение 7 в опре-

деленной мере противоречит содержанию первого 

предложения их же утверждения 40 из все той же 

«статьи»; 3) более того в материалах Департамента 

развития секторов экономики Минэкономразвития 

России [17] (2016) говорилось, что «в целях… улуч-

шения ситуации на внутреннем водном транс-

порте… Правительством РФ разработана Страте-

гия развития внутреннего водного транспорта до 

2030 года… в качестве комплексного инструмента, 

координирующего… меры регулирования ВВТ». и 

что «на сегодняшний день Правительством РФ 

предпринимаются… меры которые будут способ-

ствовать развитию ВВТ, переключению на него 

грузопотоков…»; 4) но, несмотря на это, Пантина 

Т.А. с Бородулиной С.А. ошибочно решили, как го-

ворят в народе, «не заморачиваться» поиском фак-

тов отсутствия в РФ «государственной поддержки 

ВВТ», что в принципе является фальсификацией 

истинного положения вещей. Налицо – факт прояв-

ления научной недобросовестности упомянутых 

«высококвалифицированных специалистов» из 

ГУРМФ и манкирования рецензентом журнала 

«Вестник АГТУ» своими должностными или обще-

ственными обязанностями; 

б) относительно же второго предложения 

утверждения 40 из статьи Пантиной Т.А. и Бороду-

линой С.А. – «Для повышения конкурентоспособ-

ности внутреннего водного транспорта в России 

при доставке грузов также необходимо обеспечить 

грузоотправителей современными услугами, разра-

ботать инструменты взаимодействия с инвесто-

рами, учитывающие специфику вложений в разви-
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тие транспортной инфраструктуры: большие объ-

ёмы и длительные сроки окупаемости», - можно 

выявить следующие негативные обстоятельства: 

- во-первых, если условно согласиться с досто-

верностью и необходимостью формулирования и 

второго предложения утверждения 40 Пантиной 

Т.А. и Бородулиной С.А., то следует отметить, что 

ему свойственны следующие неграмотные фразео-

логические построения и методологические 

«ляпы»: 1) достаточно квалифицированному чита-

телю нетрудно установить, что содержание второго 

предложения данного утверждения упомянутых 

«специалистов» неправомерно (без положенных 

ссылок) составлено ими из отрывочных и искажен-

ных сведений, почерпнутых из той же «Стратегии 

развития внутреннего водного транспорта Россий-

ской Федерации до 2030 года» (2016); 2) так во вто-

ром предложении Пантиной Т.А. и Бородулиной 

С.А. следовало бы вместо часто используемого ими 

терминологического оборота «внутреннего вод-

ного транспорта» использовать соответствующую 

аббревиатуру «ВВТ» и после нее вставить уточня-

ющее словосочетание «по отношению к другим ви-

дам транспорта общего пользования»; 3) затем им 

следовало бы вместо неточного и в принципе неле-

пого выражения - «обеспечить грузоотправителей 

современными услугами» - употребить «навеян-

ное» целями указанной «Стратегией…» словосоче-

тание – «в частности, создать для его судовых ком-

паний (перевозчиков) современный речной флот, 

повысить доступность и качество их услуг для гру-

зоотправителей»; 4) далее Пантиной Т.А. и Бороду-

линой С.А., следовало бы вместо обозначающего 

одну из соподчиненных вспомогательных задач вы-

ражения «разработать инструменты взаимодей-

ствия с инвесторами» - употребить означающее 

комплексную целевую установку из той же «Стра-

тегии…» словосочетание - «обеспечить приток на 

ВВТ частных инвестиций, в том числе за счет ис-

пользования механизма и инструментов государ-

ственно-частного партнерства»; 5) и, наконец, им 

следовало бы вместо громоздкого и к тому же по 

сути неверного выражения – «специфику вложений 

в развитие транспортной инфраструктуры: боль-

шие объёмы и длительные сроки окупаемости» - 

употребить приемлемое словосочетание, например, 

«длительные сроки окупаемости капиталов, вло-

женных в строительство новых судов и развитие 

инфраструктурных объектов ВВТ». Налицо – оче-

редные образчики безграмотного и неправомерного 

формулирования Пантиной Т.А. и Бородулиной 

С.А. положений своей статьи и факты профессио-

нальных «промашек» редакторов журнала «Вест-

ник Астраханского государственного технического 

университета»; 

- во-вторых, что касается халатно применен-

ного Пантиной Т.А. и Бородулиной С.А. во втором 

предложении утверждения 40 из их «статьи» неве-

жественного в данной ситуации выражения - «боль-

шие объёмы» («вложений в развитие транспортной 

инфраструктуры»), - то здесь следует отметить це-

лый ряд следующих негативных обстоятельств; 1) 

так уже на фоне пропагандируемого в предыдущем 

утверждении 27 из их же «статье» именно «тради-

ционного преимущества ВВТ – сравнительно низ-

кий уровень капитальных и текущих издержек по 

инфраструктуре» (то есть по сравнению с ЖДТ и 

АТ) [8] - объявлять «спецификой вложений» на 

ВВТ их, якобы, «большие объемы» представляется, 

мягко говоря, неуместным для ее («статьи») сю-

жета; 2) при этом получается, что Пантина Т.А. с 

Бородулиной С.А. сами опровергают себя; 3) кроме 

того, рекламируемые ими «большие объемы вложе-

ний» как «специфическое» явление для ВВТ, то 

есть не присущее ЖДТ и АТ, противоречит «Стра-

тегии развития внутреннего водного транспорта 

Российской Федерации на период до 2030 года», 

утвержденной распоряжением Правительства РФ 

от 29 февраля 2016 года № 327-р, публикациям топ-

менеджеров Минтранса России [19,24] и материа-

лам президиума Госсовета РФ (kremlin.ru) по во-

просу развития внутренних водных путей (Волго-

град, 16 августа 2016 года); 4) более того, как уже 

отмечалось в публикации [9], в материалах Депар-

тамента развития секторов экономики Минэконо-

мразвития России [17] также сообщается, что «к 

преимуществам внутреннего водного транспорта 

можно отнести: … низкие инфраструктурные из-

держки по сравнению со строительством и поддер-

жанием в нормативном состоянии автомобильных 

и железных дорог»; 5) вместе с тем в учебной и 

научной литературе (например, [12,16,18,20-23]) 

«минимальные капитальные вложения в развитие и 

текущее содержание инфраструктуры» также при-

знаются неоспоримым «преимуществом ВВТ» пе-

ред другими видами транспорта общего пользова-

ния; 6) таким образом, рекламируемое Пантиной 

Т.А. с Бородулиной С.А. такое «специфическое» 

явление для ВВТ (то есть не присущее ЖДТ и АТ) 

как «большие объемы вложений» представляется 

де факто фальсифицированным и де юре ничтож-

ным. В итоге налицо – еще один факт противореча-

щего действительности формулирования упомяну-

тыми «высококвалифицированными специали-

стами» утверждения из опубликованной в 

рецензируемом журнале их статьи, а также факт не-

досмотра редакции журнала «Вестник Астрахан-

ского государственного технического универси-

тета» за ее качеством; 

- в-третьих, относительно же научной но-

визны, истинной методологической и теоретиче-

ской достоверности и практической значимости со-

держания второго предложения утверждения 40 из 

статьи Пантиной Т.А. и Бородулиной С.А. следует 

отметить, что оценочные уровни всех этих его (со-

держания) характеристик скатываются не только к 

нулевым, но и даже к минусовым (вредоносным) 

отметкам, в силу следующих давно и широко из-

вестных обстоятельств. Так в «Транспортной стра-

тегии Российской Федерации на период до 2030 

года», утвержденной распоряжением Правитель-

ства РФ от 22 ноября 2008 года № 1734-р «О Транс-

портной стратегии РФ» (ред. от 12.05.2018), сооб-

щалось, что «создание конкурентного рынка до-

ступных и качественных транспортных услуг и 
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стимулирование повышения конкурентоспособно-

сти российских транспортных предприятий явля-

ется важнейшим направлением государственной 

транспортной политики, и что в ней (поли-

тике)«предусматривается создание рынка конку-

рентоспособных транспортных услуг, обеспечива-

ющего… стабильное повышение доступности и ка-

чества грузовых перевозок». А в утвержденной 

распоряжением Правительства РФ от 29 февраля 

2016 года № 327-р «Стратегии развития внутрен-

него водного транспорта Российской Федерации на 

период до 2030 года» обозначено (в качестве от-

нюдь не единственной «цели развития ВВТ РФ») 

«обеспечение роста конкурентоспособности внут-

реннего водного транспорта по отношению к дру-

гим видам транспорта», сообщается о «разработке 

механизма государственной поддержки… с ис-

пользованием механизма государственно-частного 

партнерства… в условиях длительных сроков оку-

паемости», а также говорится, что «повышение ин-

вестиционной привлекательности внутреннего вод-

ного транспорта приведет к притоку частных инве-

стиций, в том числе за счет использования при 

реализации инвестиционных проектов механизма 

государственно-частного партнерства». Вместе с 

тем в публикации тогдашнего топ-менеджера Мин-

транса России [24] сообщается, в частности, что де 

«глава государства подчеркнул, что для развития 

отрасли необходимы дополнительные источники 

финансирования, и поручил дать предложения в 

этой сфере», и что «действительно, важнейшая 

предпосылка развития внутреннего водного транс-

порта – рост инвестиций в эту сферу с существен-

ным увеличением притока государственного и 

частного капитала и расширением инвестиционных 

инструментов». В связи с вышеизложенным Панти-

ной Т.А. и Бородулиной С.А. следовало бы либо 

просто сделать ссылку на указанные материалы, 

либо все данное утверждения 40 начать с ремарки 

«также известно, что», то есть сообщить об извест-

ности указанных сведений о «сути государственной 

поддержки ВВТ». Налицо – очередной факт непри-

емлемого игнорирования упомянутыми здесь выше 

«высококвалифицированными специалистами» 

правил установления авторства суждений и ссылок 

на библиографические источники; 

в) в целом же сформулированное Пантиной 

Т.А. и Бородулиной С.А. данное утверждение 40 не 

только не добавляет ничего существенного к рас-

крытию тематики их «рецензируемой журнальной 

статьи», но и представляется хитроумной попыткой 

указанных «высококвалифицированных специали-

стов» в лишний раз, как говорят в народе, «запол-

нить поляну» содержательного текста статьи и «за-

пудрить мозги» не только читателям входящего в 

«Перечень рецензируемых изданий» журнала, но и 

его редакторам; 

г) таким образом рассмотренные в настоящей 

работе неприемлемое для проведения авторской 

дискуссии о результатах научного исследования 

утверждение 40 (с неграмотно фразеологическим 

построением и давно и широко известным и к тому 

же искаженным содержанием) следовало бы изъять 

из «рецензируемой журнальной статьи» Пантиной 

Т.А. и Бородулиной С.А.. Поскольку это утвержде-

ние, по мнению автора настоящей работы, не 

только дезинформирует читателей, но и дискреди-

тирует редакцию журнала «Вестник Астраханского 

государственного технического университета», в 

котором помещена статья Пантиной Т.А. и Бороду-

линой С.А. 

Относительно же комплексной оценки заклю-

чительных утверждений 38-40 и рис. 6 и 7 из чет-

вертого раздела «Критерии и факторы повышения 

конкурентоспособности внутреннего водного 

транспорта при перевозке грузов», представлен-

ного в «рецензируемой журнальной статье» Панти-

ной Т.А. и Бородулиной С.А., следует констатиро-

вать, что обычно в соответствии с общепринятыми 

требованиями к структуре и содержанию научных 

статей в четвертом разделе каждой из них должны 

быть представлено обсуждение оригинальных ре-

зультаты исследований их авторов. Однако вместо 

интерпретации своих «оригинальных исследова-

тельских результатов» и их соответствия выдвину-

той гипотезе исследования в данных утверждениях 

38-40 и рис. 6 и 7 четвертого раздела «рецензируе-

мой научной статьи» Пантиной Т.А. и Бородулиной 

С.А. привели без всяких положенных ссылок давно 

и широко известные, но в то же время изложенные 

ими по большей части в весьма сомнительной и 

противоречащей действительности интерпретации 

сведения о «критериях выбора вида транспорта с 

позиций грузовладельцев и государства» и о «ме-

рах государственной поддержки ВВТ». И трансля-

ция таких по большей части фальсифицированные 

«сведений» в целом оказалась откровенной около-

научной халтурой. В результате налицо – еще один 

факт нарушения Пантиной Т.А. и Бородулиной 

С.А. общепринятых требований к содержанию и 

структуре научных статей и проявления редакцией 

рецензируемого журнала «Вестник Астраханского 

государственного технического университета» 

(vestnik.astu.org) недостаточной принципиальности 

относительно принятия к опубликованию посту-

пившей неправильно оформленной «статьи» упо-

мянутых здесь «высококвалифицированных специ-

алистов».  

Что касается выраженного в утверждениях 38-

40 и на рис. 6 и 7 из анализируемой в настоящей 

работе рецензируемой журнальной статьи (Пан-

тина Т.А. Критерии и факторы роста конкуренто-

способности внутреннего водного транспорта 

[Текст] / Т. А. Пантина, С. А. Бородулина // Вестник 

Астраханского государственного технического 

университета. Сер. Экономика. - 2018. - № 3. - С. 

68-77) стремления ее продуцентов – профессоров 

вуза морского и речного транспорта – представить 

вместо своих научных результатов известные све-

дения о «критериях выбора вида транспорта с пози-

ций грузовладельцев и государства» и о «мерах гос-

ударственной поддержки ВВТ», то следует отме-

тить, что оно (стремление) не только получило 

полное фиаско, но и привело к неприемлемому рас-

пространению среди читателей недостоверных 

сравнительных представлений о ВВТ, ЖДТ и АТ, а 

http://yandex.ru/clck/jsredir?bu=8i9f30&from=yandex.ru%3Bsearch%2F%3Bweb%3B%3B&text=&etext=5609.DVx9Z0a1cun1bQvoE-FP7Y_vAJBPu1TcAC83vtUnko7LaraF7SInWP_ivD_kbxn88NCY3PCSkC36OnVofswnp4LxkKuXZZmZCAMztY58ogJSgRjbbKmuinI5_6np9YQW327qYNMzhEwnSM-3kbROL1Sq_rE8l_f-3HrOHvjjeYxWXQYPcn4unZs64reg9UlbE-T9i2Y6R6l9VQzRrKoFCEvhjqOGqE8j6mNonM6XMmE.1120bf322d4853af7769ab89df75ebcf541efe75&uuid=&state=PEtFfuTeVD4jaxywoSUvtB2i7c0_vxGdh55VB9hR14QS1N0NrQgnV16vRuzYFaOEW3sS9ktRehPKDql5OZdKcdyPvtnqWJx7dpQvwOro5IFLY1D_cgDVTaHtYspSjt3k&&cst=AiuY0DBWFJ5eVd_Onia6xqcWmwGzKXD0pw3BOaKBrjPz9khWlZbXBH4X0UxbPUCXu7hr3HL76NvwTI35057MKpTEdaaQ-Q9XiBd_ATzOIePQGJcFZhCo0tM-1rmNaeMnH-2HVzmvDOoVclhjfYGEvKptJXHrOrSqpjyo3LuhHppxgWlIysGY2Ef7eZtNOQ0T7xw3f9wrMKu8iSYdAkdekWxZ8Bf-GFS7LzskJJCxEfcXS8mYc1Dl8fUDJKDWIhXBicWTogu4cWyZB_LYG8spjMb1Hv6R6k1O9I-OMymMQpvXSb7G0UUmIu0BdYg6R8gF3kzxcjqr4rgwPwwsL1aqpv3Z3U9gfiepFG33QU9GVyzKFSjobVzUv1IBWxT8nOvXR2bnXRKxevYAL5rzie3MRgN10g-oNgU4Vq2boC4iElvlTfx6Iej8SGXz4GatUScc5ucl4GLqLXcCIOVQSjGF4UGuLO3P3DwjgD0S0n72EHY_6OdnjD-PxPUrBjc8Z0IXPpR9vK6MslXNNJw-7AagZVHSrcKVv-zL93Lo3qXD1bG2QtevBh8IEBNRnfottO89DOCNOvnQdyT-gB8ToRSwUiVeayI2RwRmYKpXNOs1E5rymIUhpExLRptf02946SxuKu7ExRndBALj91KycrEtYEK0fU4fVVK5a_CJFA6g2BF99At6M1G9Q7N9qqEWyW9TTuahqajzXk-lvXYGbt3bCMxMAkrimLXiNpVrIbj5Fd0TxayCOwUbUljt-BwP4jqBoQX1-1VwkNCzp1xGVU1RxO6dI0wUaRKZlZ_7Gg7RVZYMCGGvtzaxLAIPYpn4p7iuVIUzAY0uDN_ieRGMaso0qPERVHeP5cDxVieBdzJdKATdAnos8H52ScRd25c2O9poPVFI9v1kihSDuLMC89CwN7hL7thm44Um2zDFublEWtX43ffiQ_iSmi_CMtXr5_ze0XGsPam6wg8ibwQocRABe5CECWXKJL6f623H7cDZ8Pg4m9tXAMAOhfSxF9iDNuzevPOQ0Ia0betFX0ZPjm8VrYIADhqREceUcwv9tTgEhgm1tIPUFJAZHdeSjwcKf6ZjrjGZqgCNbTlt8NF8R5vKq2S7d03VrKBNMNDaqqrkT6yVhipULcZlt8nPZ3kPFhRj7IqcshY2ZUXy5unPlBQvIOr7wOqDsdto&data=UlNrNmk5WktYejR0eWJFYk1LdmtxdmVOWDdaZ2RfSC0yZ2F0TDBibzlONDFDdlJYMTN5MmM5emhGRlRiWHlPMmZhT1lyQVJvN1p3TTY0NmU2ZFZjUmIwbXAtQVg1d1JHR1c0cTVhVHNGWVks&sign=57fa94a6bfb6db86a11df984f0249fb1&keyno=0&b64e=2&ref=orjY4mGPRjk5boDnW0uvlrrd71vZw9kpVBUyA8nmgRF5ytGgwWfk4Y2XNoPlxmxv18WRCSMUQVJ8Fir8K9-t1Bn10KG71o6w1KtyfY-0k9UOv8NB5V9oUq9D5k_5SfAEbv_tRN92d
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также о правилах отражения в статьях авторской 

дискуссии о результатах исследований. 
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Полноценное развитие Евразийского экономи-

ческого союза и экономики каждого его государ-

ства-члена невозможно исключительно на основе 

осуществления экспортно-импортных операций. 

Так, в современных условиях важное место в обес-

печении экономического роста Российской Федера-

ции отводится проводимым внутри страны меро-

приятиям различной направленности, среди кото-

рых следует выделить демонстрации и выставки, 

являющиеся действенным средством деловой ком-

муникации, стимулирующим продажи товаров и 

услуг. Следует отметить, что проведение выста-

вочно-ярмарочных мероприятий зачастую сопро-

вождается ввозом товаров иностранных государств 

на таможенную территорию Евразийского эконо-

мического союза, это определяет необходимость 

помещения перемещаемых товаров под таможен-

ную процедуру «временный ввоз (допуск)». 

Согласно положениям гл. 1 специального при-

ложения G Киотской конвенции «временный до-

пуск» представляет собой таможенную процедуру, 

под которой определенные товары могут быть до-

ставлены на таможенную территорию с условным 

освобождением, полным или частичным, от уплаты 

импортных пошлин и налогов; такие товары 

должны импортироваться для определенной цели и 

должны предназначаться для реэкспорта в течение 

установленного срока, не претерпев никаких изме-

нений, за исключением обычного износа в резуль-

тате их использования [1]. 

Определение термина «временный ввоз (до-

пуск)» содержится также в нормах наднациональ-

ного законодательства, а именно в ст. 219 гл. 29 Та-

моженного Кодекса Евразийского экономического 

союза, в соответствии с положениями которой 

«временный ввоз (допуск) – таможенная проце-

дура, применяемая в отношении иностранных това-

ров, в соответствии с которой такие товары вре-

менно находятся и используются на таможенной 

территории Союза при соблюдении условий поме-

щения товаров под эту таможенную процедуру и их 

использования в соответствии с такой таможенной 
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процедурой, с частичной уплатой ввозных тамо-

женных пошлин, налогов и без уплаты специаль-

ных, антидемпинговых, компенсационных пошлин 

либо без уплаты ввозных таможенных пошлин, 

налогов и без уплаты специальных, антидемпинго-

вых, компенсационных пошлин» [2]. 

Анализ представленных определений термина 

«временный ввоз (допуск)» позволяет утверждать, 

что Таможенный кодекс Евразийского экономиче-

ского союза рассматривает понятия «временный 

ввоз» и «временный допуск» как равнозначные. 

При этом применение понятия «временный ввоз» в 

большей степени характерно для таможенного за-

конодательства современной России, а понятие 

«временный допуск» является дословным перево-

дом английского термина «temporary admission». В 

этой связи под временным ввозом следует пони-

мать ввоз товара на определенный срок, предпола-

гающий его вывоз, а под временным допуском –

конкретную процедуру, которая обозначается как 

таможенная процедура временного ввоза [5]. 

Отметим, что помещение товаров под рассмат-

риваемую таможенную процедуру «временный 

ввоз (допуск)», в том числе для выставочно-ярма-

рочных мероприятий, требует соблюдения опреде-

лённых условий, установленных Таможенным ко-

дексом Евразийского экономического союза, к ко-

торым относятся: 

– возможность идентифицировать товары, по-

мещаемые под таможенную процедуру «времен-

ный ввоз (допуск)»; 

– соблюдение условий и сроков нахождения 

товаров под таможенной процедурой «временный 

ввоз (допуск)»; 

– соблюдение запретов и ограничений; 

– частичная уплата таможенных пошлин и 

налогов, за исключением случаев, когда временное 

нахождение товаров под данной таможенной про-

цедурой допускаются без уплаты ввозных таможен-

ных пошлин, налогов [2]. 

Кроме того, законодательно закреплены кате-

гории товаров, которые не могут быть помещены 

под анализируемую таможенную процедуру даже 

при соблюдении перечисленных выше условий. К 

таким товарам относятся пищевые продукты и 

напитки, товары, запрещенные к ввозу на таможен-

ную территорию Евразийского экономического со-

юза, а также отходы, в том числе промышленные. 

В свою очередь, перечень товаров, помещение 

которых под таможенную процедуру «временный 

ввоз (допуск)» разрешено, установлен Решением 

Комиссии Таможенного союза от 18.06.2010 № 331 

«Об утверждении перечня товаров, временно вво-

зимых с полным условным освобождением от 

уплаты таможенных пошлин, налогов, а также об 

условиях такого освобождения, включая его пре-

дельные сроки». К таким товарам, например, отно-

сятся: 

– культурные ценности старше 100 лет, если 

они остаются в собственности иностранного лица и 

ввозятся на безвозмездной основе для демонстра-

ции на выставках; 

– товары, временно ввозимые для демонстра-

ции на выставках, ярмарках, международных встре-

чах и других подобных мероприятиях; 

– образцы товаров, остающиеся в собственно-

сти иностранного лица и предназначенные исклю-

чительно для целей получения заказов на товары 

такого типа; 

– рекламные материалы (каталоги, прейску-

ранты и коммерческие проспекты, модели, пла-

каты, планшеты, брошюры), ввозимые иностран-

ным лицом; 

– рекламные фильмы, а также рекламные ком-

пьютерные носители информации, раскрывающие 

свойства или назначение товаров [3]. 

Отметим, что особенность помещения товаров 

под таможенную процедуру «временный ввоз (до-

пуск)» заключается в нахождении товаров под дан-

ной процедурой сроком не более двух лет, за ис-

ключением тех категорий товаров, перечень кото-

рых установлен Решением Комиссии Таможенного 

союза от 20.09.2010 № 375 «Об отдельных вопросах 

применения таможенных процедур» и в отношении 

которых срок действия процедуры составляет от 34 

месяцев до 10 лет. При этом товары, помещенные 

под таможенную процедуру «временный ввоз (до-

пуск)», находятся под таможенным контролем до 

завершения действия данной процедуры иной про-

цедурой, установленной законодателем, а именно: 

– «выпуск для внутреннего потребления»; 

– «отказ в пользу государства»; 

– «уничтожение»; 

– «реэкспорт». 

Представленные выше условия помещения то-

варов под процедуру «временный ввоз (допуск)» 

позволяют выделить следующие основные характе-

ристики обозначенной процедуры: 

– применяется только в отношении иностран-

ных товаров; 

– имеет срочный характер; 

– к товарам, помещенным под таможенную 

процедуру, не применяются меры нетарифного ре-

гулирования; 

– условное (полное или частичное) освобожде-

ние товаров от уплаты ввозных таможенных по-

шлин. 

Помимо указанных особенностей помещения 

товаров под рассматриваемую таможенную проце-

дуру, определенной спецификой обладает и поря-

док ввоза товаров, а именно: Приложением В.1 

Конвенции о временном ввозе от 26.06.1990 г. уста-

новлен порядок использования Карнет АТА при за-

явлении таможенной процедуры «временный ввоз 

(допуск)». Так, временный ввоз товаров с примене-

нием Карнет АТА предполагает использование за-

полненного бланка данного документа при времен-

ном ввозе и обратном вывозе товаров под гарантию 

Торгово-промышленной палаты Российской Феде-

рации, что позволяет использовать обозначенный 

документ наряду с другими коммерческими доку-

ментами в качестве декларации на товар. 

При этом сама декларация на товары при по-

мещении товаров под процедуру «временный ввоз 

(допуск)» имеет определенные особенности при ее 
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заполнении, среди которых следует выделить сле-

дующие: 

1.Графа 1 «Декларация» будет иметь вид: 

 

 
Рис. 1 Графа 1 «Декларация» 

 

В соответствии с Решением Комиссии Тамо-

женного союза от 20.09.2010 № 378 «О классифи-

каторах, используемых для заполнения таможен-

ных документов» в отношении таможенной проце-

дуры «временный ввоз (допуск)» установлен код 

«53», соответственно, «ИМ 53» означает, что товар 

ввозится под данной таможенной процедурой. 

2. Графа 24 «Характер сделки» будет иметь 

вид: 

24 Характер сделки

24 20
 

Рис. 2 Графа 24 «Характер сделки» 

 

Товары, предназначенные для проведения вы-

ставочных мероприятий, заявляются в первом раз-

деле графы 24 декларации на товары под кодом 

«24» в соответствии с Приложением № 4 к Приказу 

ФТС России от 21.08.2007 № 1003 «О классифика-

торах и перечнях нормативно-справочной инфор-

мации, используемых для таможенных целей». Во 

втором разделе графы 24 указывается код особен-

ностей перемещения товаров в соответствии с При-

ложением № 2 к указанному приказу ФТС России: 

для товаров, перемещаемых и предназначенных 

для демонстрации на выставках, ярмарках, между-

народных встречах, а также для вспомогательного 

оборудования и материалов, предназначенных для 

использования на таких мероприятиях, заявляется 

код «20». 

3. Графа 36 «Преференция» будет иметь вид: 

 

36 Преференция

ВМ
 

Рис. 3 Графа 36 «Преференция» 

 

В соответствии с Решением Комиссии Тамо-

женного союза от 20.05.2010 № 257 «О форме де-

кларации на товары и порядке ее заполнения» в 

данной графе по каждому виду таможенного пла-

тежа указывается соответствующий код в соответ-

ствии с классификатором льгот по уплате таможен-

ных платежей, установленным приложением № 7 

Решения Комиссии Таможенного союза от 

20.09.2010 № 378 «О классификаторах, используе-

мых для заполнения таможенных документов». 

При ввозе в Российскую Федерацию и вывозе из 

Российской Федерации товаров в целях демонстра-

ции при проведении выставочно-конгрессных ме-

роприятий с иностранным участием, авиационно-

космических салонов и на иных подобных меро-

приятий производится освобождение от уплаты та-

моженных сборов за таможенные операции, что от-

ражается в графе 36 путем внесения кода «ВМ» [4]. 

Таким образом, проведенный анализ положе-

ний законодательства позволяет утверждать, что 

ввоз товаров, помещаемых под таможенную проце-

дуру «временный ввоз (допуск)», представляет 

стандартный структурированный порядок, за ис-

ключением тех особенностей, которые возникают 

при помещении товаров под таможенную проце-

дуру (например, при заполнении граф декларации 

на товары). Отметим, что в основном под данную 

таможенную процедуру помещаются товары, цель 

ввоза которых состоит в участии в международных 

выставочно-ярмарочных мероприятиях и семина-

рах. 
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Аннотация 

Цифровые системы занимают важное место в формировании статистических данных. С помощью 

них крупные предприятия могут поддерживать качественный сервис при предоставлении своих услуг. 

Компании могут быть более клиентоориентированными, потому что, используя статистические дан-

ные, можно делать прогнозы, а также определять тренды данной сферы при постоянно изменяющихся 

условиях. 

Цифровизация и логистика непосредственно связаны между собой. Сегодня можно забронировать 

контейнер, который завтра погрузят на судно, и оно поплывет до места назначения, при этом клиент 

может следить за судном двадцать четыре часа, и все эти действия совершать, не выходя из дома. В 

настоящее время существуют «умные» системы навигации, которые отслеживают пробки без перерыва 

и предлагают самые короткие маршруты в точку назначения.  

Abstract 

Digital systems occupy an important place in the formation of statistical data. With them, large enterprises 

can maintain quality service when providing their services. Companies can be more client-oriented because, using 

statistical data, it is possible to make forecasts, as well as to determine trends of this sphere under post-changing 

conditions. 

Digitalization and logistics are directly linked. Today it is possible to book a container, which tomorrow will 

be loaded on the ship, and it will sail to the destination, with the client can monitor the ship for twenty-four hours, 

and all these actions will be carried out without leaving the house. At present, there are "smart" navigation systems 

that track traffic jams without interruption and offer the shortest routes to the destination. 
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моженные органы, логистика, услуга, инфраструктура. 
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На сегодняшний день наиболее освещенные 

разработки компании Tesla, которые, вполне веро-

ятно, станут обыденными вещами для нас - беспи-

лотный транспорт, а также интеллектуальные си-

стемы управления транспортными потоками, кото-

рые самостоятельно способны отслеживать 

нелегальные перевозки. 

Издержки на эксплуатацию, заправку, обслу-

живание транспортных средств - существенная 

часть расходов крупного предприятия, что застав-

ляет собственников и руководство задумываться о 

повышении эффективности контроля движения 

транспортных средств. Казалось бы, сложностей 

здесь нет - маршрут известен, объем груза тоже. На 

практике владельцы бизнеса сталкиваются с мас-

штабными убытками из-за нарушения трудовой 

дисциплины, порчи товаров, мошенничества и в це-

лом неэффективной организации рабочего про-
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цесса. Чтобы не терять прибыль, не повышать та-

рифы, теряя клиентов, необходимо оптимизировать 

внутренние расходы.  На практике это осуществ-

ляется с помощью систем слежения за грузовым 

транспортом и перевозками. 

Отслеживать транспортировку груза необхо-

димо, чтобы вовремя отреагировать на форс-ма-

жорные ситуации, возникающие в пути (поломки, 

плохое самочувствие водителя, угон ТС) и преду-

предить срыв поставок, существенно влияющих на 

прибыль и репутацию фирмы. Диспетчеры или ло-

гисты, обнаружив проблему, смогут ее решить «в 

режиме реального времени», предприятию не при-

дется платить неустойки, следовательно, повы-

сится безопасность груза в пути.  

Стоит отметить, что заместитель председателя 

Совета безопасности России Медведев Д. А. 23 но-

ября 2018 года провёл собрание, на котором он по-

ставил цель сформировать в России единое цифро-

вое транспортное пространство, сделать грузовые 

перевозки более безопасными, удобными, доступ-

ными для людей и бизнеса, снизить издержки, рас-

ширить экспортные и транзитные возможности. 

Для решения этих задач предусмотрен ведомствен-

ный проект «Цифровой транспорт и логистика», ко-

торый входит в государственную программу по 

развитию транспорта. 

Цифровая логистика - это управление люд-

скими, материальными, информационными и фи-

нансовыми потоками на основе их оптимизации для 

решения задачи минимизации затрат с примене-

нием современных информационных технологий 

[3]. 

Целевая модель предполагает, что это будет 

динамическая открытая бизнес-система, основан-

ная на формировании юридически независимых 

предприятий единого информационного простран-

ства с целью совместного использования своих тех-

нологических ресурсов для реализации всех этапов 

работ по выполнению проекта (заказа клиента) от 

источников первичного сырья до передачи продук-

ции конечному потребителю. 

Современные технологии помогут выбрать оп-

тимальные способы доставки груза, планировать 

маршруты в зависимости от загрузки дорог, отсле-

дить местонахождение и состояние грузов и, ко-

нечно, оптимизировать работу персонала [4]. 

Создана и функционирует государственная ав-

томатизированная информационная система «ЭРА-

ГЛОНАСС», внедрена и эффективно используется 

система «Платон». На их основе развиваются необ-

ходимые транспортному комплексу сервисы, кото-

рые не связаны напрямую с взиманием платы с 

большегрузных автомобилей. Эти системы позво-

ляют собирать и сохранять большие массивы дан-

ных, основная задача которых – научиться работать 

с массивами big data, чтобы на их основе собирать 

новые сервисы. 

Использование больших данных даёт эффекты 

для всех участников процесса. Бизнес на их основе 

может получить оптимизацию процессов и эконо-

мию, соответственно, своих издержек. А государ-

ство, которое обеспечивает процессы инфраструк-

турой, за счёт более оптимального её использова-

ния может получить большую пропускную способ-

ность. 

В частности, когда в Российской Федерации 

начали использовать систему «Платон» для круп-

ных грузоотправителей, чтобы сделать определён-

ные оптимизационные процедуры по упрощению 

логистики большого количества машин в рамках 

одной компании, минимальная экономия состав-

ляла порядка 6%. Это не только экономия для биз-

неса, это и более оптимальное использование до-

рог, на которых пользователи могут лучше и удоб-

нее проехать. 

Также необходимо развивать особые экономи-

ческие зоны. Находясь в непосредственной близо-

сти от основных транспортных путей, логистиче-

ские ОЭЗ могут стать площадкой для организации 

судостроительной и судоремонтной деятельности, 

предоставления логистических услуг, а также базой 

для новых маршрутов. 

К основным элементам интеграции торговой 

статистики и статистики предприятий относятся:  

a) наличие функционирующего и актуального 

статического реестра коммерческих предприятий 

(СРКП), использующегося для присвоения уни-

кального идентификационного номера для всех за-

регистрированных предпринимательских структур 

(например, предприятий, учреждений или их мест-

ных подразделений), и в котором содержится акту-

альная информация о текущей деятельности этих 

структур или который может быть связан с источ-

никами такой информации;  

b) обязательный ввод в таможенную деклара-

цию уникального идентификационного номера 

компании, от имени которой подается декларация;  

c) увязка идентификационного номера, ис-

пользуемого в целях декларирования и идентифи-

кационного номера СРКП, если они отличаются, с 

использованием электронных средств в автомати-

ческом режиме. 

Рассмотрим таксономию итоговых статистиче-

ских показателей, разработанную в Италии. Для 

обеспечения специалистов по анализу деловой ак-

тивности и разработчиков политики информацией 

о ключевых участниках и приводных механизмах 

конкурентоспособности в сфере глобальной тор-

говли необходимо, чтобы на смену концепциям в 

сфере сбора статистических данных о торговле, 

ориентированным на продукт, пришли концепции, 

ориентированные на предприятия. Взаимосвязь 

между перечнем торговых операторов и реестром 

предприятий обеспечивает возможность для разра-

ботки серии новых итоговых показателей. Нацио-

нальный статистический институт Италии 

(ИСТАТ) разработал таксономию итоговых показа-

телей, которые могут быть получены на основе 

связи между торговыми данными и данными о де-

ловой активности на уровне предприятия. Основ-

ным элементом этой новой статистической си-

стемы является реестр предприятий. В зависимости 

от достигнутого уровня интеграции различаются 

три типа итоговых показателей: 
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- тип первый: путем реклассификации торго-

вого потока по торговым операторам, которые 

идентифицируются по коду НДС, можно получить, 

например, статистические данные о торговле, осно-

ванные на количестве торговых операторов в раз-

бивке по продуктам и рынкам; 

- тип второй: если торговые показатели увя-

заны и объединены с реестром предприятий по-

средством идентификационного кода торгового 

оператора, соответствующего идентификацион-

ному коду компании в реестре, можно получить 

статистические данные, основанные на хозяйствен-

ных характеристиках экспортирующих и импорти-

рующих предприятий; 

- тип третий: полная интеграция торговой ста-

тистики и статистики предприятий достигается, ко-

гда реестр предприятий увязан и интегрирован с су-

ществующими обследованиями предприятий, ад-

министративными и налоговыми данными и 

специальными обследованиями по вопросам глоба-

лизации и международного кооперирования. Это 

позволяет проводить углубленный анализ торговой 

и предпринимательской деятельности. 

В бразильской системе СИСКОМЕКС объеди-

нены функции административного, таможенного и 

валютного контроля внешней торговли. Система 

связана со всеми источниками коммерческой ин-

формации через национальный идентификацион-

ный код компаний (КПНЖ) и национальный иден-

тификационный код физических лиц (КПФ), кото-

рые являются обязательными полями экспортных и 

импортных деклараций. Идентификационный код, 

введенный компанией в систему СИСКОМЕКС, ав-

томатически проверяется по базе данных компа-

ний, зарегистрированных в Министерстве финан-

сов, и после его подтверждения вся коммерческая 

информация (полный адрес, город, штат, нацио-

нальный код вида хозяйственной деятельности, 

число сотрудников, и т.д.) передается из баз данных 

компаний в систему СИСКОМЕКС. Национальный 

идентификационный код компаний состоит из 14 

знаков: первые восемь знаков относятся к группе 

компаний, следующие четыре знака - к предприя-

тию (филиалу) и два последних знака используются 

для проверки полного номера. Данная система поз-

воляет составлять и распространять широкий 

спектр специальных отчетов, например, по экс-

порту в разбивке по размеру компании, отрасли или 

штату. Информация, рассматриваемая в качестве 

конфиденциальной, доступна лишь для самих пред-

приятий и уполномоченных государственных лиц, 

в то же время публичная информация доступна че-

рез онлайновую Интернет-систему AL/ICEWE/B2 

[7]. 

Amazon - самая масштабная площадка для он-

лайн-торговли, обеспечивает заработком больше 

270 тысяч людей. Ритейлер инвестирует в автома-

тизацию процессов: уже сейчас на его складах 

функционируют умные системы, которые подвер-

гают анализу данные о каждом заказе, разрабаты-

вая оптимальный маршрут и способ доставки. 

Огромные помещения оснащены системами управ-

ления складом (Warehouse management systems), ко-

торые получают данные от баркодов и RFID-меток, 

размещённых на упаковке товаров. В некоторых 

случаях сенсоры установлены и на оборудовании, 

благодаря чему система «видит» полную картину. 

Семи-, а то и восьмизначные суммы получается 

сэкономить на одном лишь топливе.  

В Amazon утверждают, что внедрение техно-

логий позволяет им доставлять в срок 99,9% зака-

зов даже в самые загруженные дни. 

Компания считает затраты на подобные техно-

логии оправданными - и инвестирует не только в 

собственный парк «Боингов», но и во флотилию 

дронов. Предполагается, что в перспективе они 

должны полностью вытеснить из штатного распи-

сания ритейлера водителей. Города США охватят 

сеть заправочных станций для беспилотных лета-

тельных аппаратов - они разместятся на фонарных 

столбах, крышах высоток и даже на шпилях церк-

вей. Эти точки можно будет использовать и как 

пункты передачи заказа. Пока, правда, Amazon пы-

тается преодолеть трудности с получением лицен-

зий - но в прошлом году компания реализовала с де-

сяток экспериментальных программ и продолжает 

двигаться к цели. 

Использование цифровых решений позволило 

столице Франции возглавить рейтинг мегаполисов 

с самым безопасным транспортом. За последние во-

семь лет количество дорожно-транспортных проис-

шествий с погибшими в Париже сократилось на 

40%. Во многом это заслуга государственного пе-

ревозчика RATP. Одних только видеокамер на 

станциях города установили более 40 тысяч, ими 

же оснащены поезда (снаружи и внутри), а данные 

по интернету оперативно поступают в центр управ-

ления. Это избавляет компанию от многих недора-

зумений. 

Тактильный интерфейс Zenway не просто 

умеет говорить на разных языках и помогает поль-

зователю выстраивать маршрут: у него есть посто-

янный доступ к актуальным данным о перемеще-

нии единиц транспорта, оборудованных специаль-

ными датчиками. То есть благодаря интернету 

вещей парижане могут следить за своим грузом в 

режиме реального времени. 

Грузовые терминалы TraPac, появившиеся в 

некоторых американских портах, называют симво-

лом очередной промышленной революции. Там ав-

томатизировано всё, что только можно. Современ-

ные механические грузчики не нуждаются в пере-

рыве на обед и способны поднимать грузы весом в 

4-5 тонн. 

Разработчики современного оборудования не 

ограничились исключительно заменой людей на го-

раздо более выносливые механизмы. Терминалы 

TraPac оснащены искусственным интеллектом, а 

платформа Port Information Portal собирает и анали-

зирует данные по всей цепочке поставок грузов. 

Согласно подсчётам руководства порта, время про-

стоя кораблей в автоматизированной гавани снизи-

лось на 30%. Соответственно, повышается и уро-

вень производительности [1]. 
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На сегодняшний день можно отметить успеш-

ную реализацию навигационного проекта в России 

ГАИС «ЭРА-ГЛОНАСС», которая специализиру-

ется на легковых автомобилях. Инфраструктура си-

стемы развернута на всей территории Российской 

Федерации и находится в промышленной эксплуа-

тации. За 8 лет усилиями российских компаний уда-

лось реализовать системообразующий проект рос-

сийского навигационного рынка, который ложится 

в основу дальнейшего развития инновационных 

сервисов и технологий. Российская сервисная ин-

формационно-навигационная система – это сетевая 

инфраструктура, в рамках которой обеспечивается 

сбор, интеллектуальная обработка, анализ и обмен 

информацией между элементами экосистемы теле-

матических транспортных средств. 

Обеспечено бесперебойное функционирова-

ние системы «ЭРА-ГЛОНАСС». С 1 января 2016 

года по сегодняшний день (на 5 июня 2017) систе-

мой принято и обработано более 226 тысяч вызо-

вов. Из них экстренных вызовов при реальных ДТП 

– 1350, причем 485 вызовов – в автоматическом ре-

жиме при серьезных повреждениях автомобилей. 

На данный момент на рынке присутствуют ре-

шения только по пломбам на контейнеры, а именно: 

датчик-маяк Triton R. 

Triton R - это сложная система контроля место-

положения, разработанная специально для монито-

ринга и слежения за состоянием сухих и рефриже-

раторных контейнеров с момента пломбирования 

груза и до тех пор, пока он не будет открыт в конеч-

ном пункте доставки.  

Пользователю в режиме реального времени по 

электронной почте или посредством SMS-

сообщений поступает информация о местоположе-

нии, состоянии и температуре контейнеров в соот-

ветствии с настройками и графиком, определен-

ными пользователем [6].  

Кроме того, система Triton R специально раз-

работана для работы с охлаждаемыми грузами и 

оснащена множеством датчиков, в том числе высо-

кочувствительным датчиком температуры, обеспе-

чивающим точность измерений до ±0,2 °C.  

Данная система фиксирует точные данные о 

температуре, влажности и освещенности с любой 

необходимой периодичностью (например, раз в 

день, каждые полчаса или каждые 10 минут), сохра-

няет их и одновременно передает пользователю в 

режиме реального времени.  

Возможность мониторинга и управления сре-

дой хранения контейнеров и холодильных камер 

позволяет значительно снизить риск повреждения 

груза.  

Кроме того, в ситуациях, когда происходят 

неожиданные или значительные события, или от-

клонения от заранее определенных параметров, си-

стема инициирует оповещения, чтобы все лица, 

непосредственно вовлеченные или заинтересован-

ные в поставке груза, знали о таких событиях, по-

лучая уведомление в режиме реального времени. 

Можно выбрать получение оповещений посред-

ством SMS-сообщений или по электронной почте, 

или по двум этим каналам сразу. Данная функция 

позволяет всем заинтересованным лицам вовремя 

определять и решать проблемы, возникающие в ка-

налах поставок [5].  

Сохраненная история показателей датчиков и 

оповещения об особых событиях могут помочь 

объяснить возможные инциденты, приключивши-

еся на пути груза с момента закрытия контейнера. 

При этом можно удобно просматривать маршрут 

груза на карте, с компьютера или мобильного 

устройства. 

Платон - российская система взимания платы с 

транспортных средств, имеющих разрешённую 

максимальную массу свыше 12 тонн. Одним из эф-

фектов введения "Платона" стала легализация 

рынка логистики, которая заметна даже в первый 

год работы системы: необходимость регистриро-

ваться и платить сбор фактически выводит с рынка 

большинство нелегальных и серых перевозчиков, 

которые не платили налоги, нарушали установлен-

ные правила грузоперевозок и эксплуатации транс-

портных средств. Это подтвердили представители 

ряда компаний-перевозчиков, которые при этом по-

желали остаться неназванными, пояснив, что пози-

тивные оценки "Платона" сегодня не в тренде, хотя 

в реальности многие перевозчики находят плюсы 

системы для своей работы. 

Законопослушные перевозчики, имеющие сло-

жившуюся систему ценообразования на свои 

услуги, без значительных усилий закладывают 

сумму сбора в тариф на перевозку для клиентов. 

Это практически не влияет на экономику транс-

портной компании. В России государство предла-

гает максимально интегрировать "Платон" с базами 

данных таможенной и налоговой служб. Информа-

ционный обмен между этими системами не только 

упростит документооборот перевозчиков и госор-

ганов, но и сократит время для принятия решений, 

а значит, повысит эффективность законопослуш-

ных участников рынка. Соответственно, аналити-

ческая информация из "Платона" будет крайне вос-

требована Минтрансом и Минэкономразвития, по-

скольку до появления этой системы в России никто 

не обладал достоверными данными о движении тя-

желовесных транспортных средств в масштабах 

всей страны [2].  

Сегодня на транспорте устанавливают онлайн-

системы, работающие при помощи GPS-

мониторинга. Они применимы к легковым и грузо-

вым автомобилям, спецтехнике (тракторам, рефри-

жераторам, тягачам, погрузчикам, бетономешалкам 

и так далее), а также судам, средствам МЧС, авто-

поездам и прочим ТС. В систему входят приборы-

трекеры и контроллеры, которые устанавливают на 

транспорт, модули, передающие информацию на 

ПК диспетчерских пунктов, обрабатывающие ин-

формацию. В полных модификациях предусмот-

рено специализированное ПО и серверные ком-

плексы, с которыми систему можно «точечно» 

настроить под нужды предприятия. Данные переда-

ются диспетчерам через орбитальные спутники, по 

GPS/ГЛОНАСС, с помощью мобильной GPRS-

связи. Информация отображается графически, в 

цифровом, текстовом виде и передается на серверы 
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обслуживающей компании. Чтобы войти в систему, 

ответственным сотрудникам нужен ПК или порта-

тивный компьютер с сетевым доступом, а также па-

роль от личного кабинета. Непосредственно на 

транспорте устанавливают GPS-маяки, датчики - 

топливные, температурные, нагрузки, влажности и 

прочие. Устройства оснащены автономными источ-

никами питания. Системы спутникового слежения 

передают сведения и обновляют их с задержкой до 

двух-трех секунд, обеспечивая точность до 5-10 км. 

Они моментально оповещают диспетчеров о «не-

штатных» ситуациях, передавая им смс, e-mail или 

сигнал и хранят все данные до трех лет.  
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Аннотация 

Современная повестка международных экономических интеграционных процессов обусловлена раз-

витием геополитических отношений между странами Европы и Азии, а также усилением влияния Китая 

в современном мире и развитием одного из самых значимых и перспективных международных проектов 

«Один пояс, один путь». В статье проанализированы основные факторы, возможности и риски данной 

международной трансграничной торгово-транспортной инициативы в контексте присоединения к ней 

стран-участниц Евразийского экономического союза. 

Abstract 

The current agenda of international economic integration processes is determined by the development of 

geopolitical relations between the countries of Europe and Asia , as well as the strengthening of China's influence 

in the modern world and the development of one of the most important and promising international projects "one 

belt, one road". The article analyzes the main factors , opportunities and risks of this international transport and 

logistics initiative in the context of accession to it by the member countries of the Eurasian economic Union. 
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Концепция "Один пояс, один путь" является 

международным проектом Китая по совершенство-

ванию действующих и созданию новых торгово-

транспортных коридоров, которые связывают бо-

лее 60 стран Центральной Азии, Африки и Европы, 

что позволяет способствовать развитию торговых 

отношений между Китаем и данными государ-

ствами. Впервые идея создания "Экономического 

пояса Шелкового пути" была выдвинута лидером 

Китайской народной республики Си Цзиньпином и 

прозвучала во время его выступления в Астане в 

рамках государственного визита в Казахстан в сен-

тябре 2013 года. 

В мае 2015 года Россия и Китай подписали сов-

местное заявление о сотрудничестве по сопряже-

нию строительства "Экономического пояса Шелко-

вого пути" c Евразийским экономическим союзом, 

начав таким образом новый этап сопряжения стра-

тегий развития двух государств. для достижения 

данной цели, обе стороны станут расширять гра-

ницы двусторонней торговли и прямых инвести-

ций, а также продолжат развивать финансовое со-

трудничество между двумя государствами. Прави-

тельства стран предоставили гарантии торгового, 

экономического и инвестиционного сотрудниче-

ства между государствами и создали для этого бла-

гоприятные условия. В то же время Правительство 

РФ активизировало свои усилия по развитию Даль-

него Востока и Арктики. Поэтому Китай и Россий-

ская Федерация имеют большие перспективы со-

трудничества в регионах Дальнего Востока и Арк-

тики. 

Китайская концепция «Один пояс и один путь» 

ставит новые акценты в развитии международных 

отношений. Ожидается, что она будет способство-

вать дальнейшему смещению центра тяжести миро-

вого хозяйства и расширению межконтиненталь-

ных торговых потоков. Усиленное внимание к про-

екту обуславливается не только его 

масштабностью, но и неоднозначным отношением 

к нему в потенциальных странах-участницах, не-

определенность же его содержания позволяет экс-

пертам соревноваться в широте трактовок. 

Инициатива «Один пояс и один путь» предпо-

лагает реализацию интеграционных проектов как с 

государствами, выходящими к морю, так и с внут-

риконтинентальными странами. Поэтому в ее рам-

ках выделяются «Экономический пояс Шелкового 

пути» (ЭПШП) и «Морской Шелковый путь ХХI 

в.» (МШП).  

Проект Экономического пояса Шелкового 

пути включает в себя шесть международных эконо-

мических коридоров: 

1) Экономический коридор «Китай - Монголия 

- Россия»; 

2) Новый Евразийский континентальный мост; 

3) Экономический коридор «Китай - Централь-

ная Азия - Западная Азия»; 

4) Экономический коридор «Китай - полуост-

ров Индокитай»; 

5) Экономический коридор «Китай - Паки-

стан»; 

6) Экономический коридор «Бангладеш - Ки-

тай - Индия - Мьянма». 

Седьмым маршрутом является «Морской 

Шелковый путь XXI века», выступающий как от-

дельный проект и в совокупности с проектом «Эко-

номического пояса Шелкового пути» образующий 

инициативу «Один пояс, один путь». 

Впервые с предложением о формировании 

«Экономического пояса Шелкового пути» и «Мор-

ского шелкового пути» китайское руководство вы-

ступило осенью 2013 года во время визитов Гене-

рального секретаря ЦК КПК, Председателя КНР Си 

Цзиньпина в Индонезию и Казахстан. Во время вы-

ступления в «Назарбаев Университете», Председа-

тель КНР предложил «общими усилиями создать 

«Экономический пояс Шелкового пути», что … бу-

дет очень выгодно народам всех стран», а в выступ-

лении на саммите АТЭС на острове Бали он при-

звал государства Юго-Восточной Азии поддержать 

идею «Морского шелкового пути». Однако лишь в 

марте 2015 года на «Боаоском Азиатском Форуме» 

вниманию общественности были представлены не-

которые детали проектов. 

Концепция «Один пояс и один путь» в 2014 

году официально была названа основной составля-

ющей внешнеполитического курса китайского ру-

ководства. Данная инициатива необходима для 

обеспечения выполнения долгосрочной стратегии 

развития Китая, которая была представлена Си 

Цзиньпином в конце 2012 года. Спустя две недели 

после вступления в должность новый Генеральный 

секретарь ЦК КПК представил план развития госу-

дарства на несколько десятилетий вперед и назвал 

его «мечтой о великом возрождении китайской 

нации» («китайской мечтой»). К 2021 году данный 

план предполагает достичь «общества средней за-

житочности/среднего достатка» (в конфуцианской 

традиции «сяокан»), а к 2049 году – «богатого и мо-

гущественного, демократического … и современ-

ного социалистического государства». Необходи-

мость «построения общества среднего достатка» 

была также отнесена Си Цзиньпином к стратегиче-

ским целям и в 2015 году (политическая программа 

«Четыре всесторонних аспекта»). 

Основные положения концепции «Один пояс и 

один путь» заключены в официальном докладе трех 

китайских ведомств, который был опубликован в 

марте 2015 года с санкции Государственного совета 

КНР («Прекрасные перспективы и практические 

действия…»). В докладе в общем виде описаны 

принципы концепции «Одного пояса, одного 

пути», возможные маршруты, приоритеты и меха-

низмы сотрудничества. В числе последних выде-

лены межгосударственная координация экономи-



30 ECONOMICS / «Colloquium-journal»#7(59),2020 

ческой политики, модернизация транспортной ин-

фраструктуры, стимулирование торговли и взаим-

ных инвестиций, финансовая интеграция, развитие 

гуманитарных связей. Основным тезисом доклада 

является обращение к потенциальным странам-

партнерам с призывом к более тесному взаимодей-

ствию в политической, социальной и экономиче-

ской сферах на основе принципов «взаимного дове-

рия» и «общего выигрыша». Он призван убедить 

руководство стран-соседей в отсутствии у Китая 

утилитарных целей и выдержан в высокопарном 

стиле: так, утверждается, что инициатива «вопло-

щает в себе мечту мирового сообщества и его 

стремление к прекрасному» и станет «весомым 

вкладом в развитие человечества». 

Согласно прогнозу Всемирного банка, благо-

даря развитию инициативы "Один пояс, один путь", 

в странах-участниках из абсолютной нищеты будет 

выведено 7,6 миллиона человек, 32 миллиона изба-

вятся от бедности, а внешнеторговый оборот вы-

растет на 2,8-9,7 процента. Объем всемирной тор-

говли поднимется на 1,7-6,2 процента, доходы насе-

ления увеличатся на 0,7-2,9 процента. 

Инициатива председателя КНР Си Цзиньпина 

«Один пояс и один путь» получила активную под-

держку со стороны России. Президент Российской 

Федерации Владимир Путин считает данную ини-

циативу своевременной и многообещающей, кото-

рая к тому же способствует развитию Евразийского 

экономического союза. В мае 2015 года главы двух 

государств, исходя из стратегических целей, подпи-

сали Совместное заявление о сотрудничестве по со-

пряжению строительства «Экономического пояса 

Шелкового пути» с Евразийским экономическим 

союзом и разработали новый план развития двусто-

ронних отношений. При личном содействии глав 

двух государств сопряжение китайско-российского 

сотрудничества постоянно углубляется, создаются 

новые условия для развития отношений между 

двумя странами на высоком уровне.  

17 мая 2018 года было подписано Соглашение 

о торгово-экономическом сотрудничестве между 

ЕАЭС и КНР. Оно направлено на создание условий 

для улучшения взаимной торговли между членами 

союза и КНР, однако не предусматривает отмены 

пошлин или автоматического снижения нетариф-

ных барьеров. 

Участие Президента РФ В.В. Путина в первом 

и втором Форумах по международному сотрудни-

честву в рамках концепции «Один пояс, один путь» 

подчеркивает исключительность китайско-россий-

ских отношений. 

По словам Президента России Владимира Вла-

димировича Путина, именно руководствуясь прин-

ципами совместного, общего прогресса вместе с 

партнерами строится Евразийский экономический 

союз. «Это интеграционное объединение основано 

на равноправии, прагматизме, учете интересов друг 

друга. При этом наш союз — это не закрытый ры-

нок. ЕАЭС активно развивает международные 

связи», - добавил он [9]. 

В этом контексте прагматичное сотрудниче-

ство между Китаем и Россией постоянно достигает 

новых прорывов. Кроме того, инициатива «Один 

пояс и один путь» значительно расширила про-

странство для китайско-российского сотрудниче-

ства и конвертировала преимущества политических 

отношений высокого уровня между двумя стра-

нами во все большее количество результатов праг-

матического сотрудничества. Китай и Россия 

имеют сильную взаимодополняемость экономик: в 

рамках сопряжения строительства инициативы 

«Один пояс, один путь» с Евразийским экономиче-

ским союзом был еще больше выявлен потенциал 

экономик двух стран и всесторонне развернуто 

прагматическое сотрудничество во всех областях. 

В 2018 году впервые в истории объем двусторонней 

торговли достиг 107,06 млрд долларов США, что на 

27,1% больше по сравнению с 2017 г. По темпу ро-

ста объема двусторонней торговли Россия занимала 

первое место среди десяти крупнейших торговых 

партнеров Китая. Первая партия сжиженного при-

родного газа с завода Ямал СПГ прибыла в Китай, 

вторая ветка китайско-российского нефтепровода 

была введена в эксплуатацию. Россия будет по гра-

фику поставлять газ в Китай по восточной ветке ки-

тайско-российского газопровода. Был успешно 

подписан ряд соглашений о сотрудничестве между 

Китаем и Россией в ядерной сфере, успешно осу-

ществляется совместная разработка широкофюзе-

ляжного пассажирского самолета. Обе стороны 

также поддерживают контакты вокруг сотрудниче-

ства по проекту "Арктик СПГ-2". 

Стабильно продвигается вперед реализация 

проектов транспортной инфраструктуры, таких как 

первый трансграничный железнодорожный мост и 

первый трансграничный автомобильный мост, 

международные транспортные коридоры Примо-

рье-1 и Приморье-2, экономический коридор Китай 

- Монголия - Россия, железнодорожные рейсы Ки-

тай - Европа и т.д. Между многими городами двух 

стран открылись прямые авиарейсы, что содей-

ствует развитию туризма между Китаем и Россией. 

Все три самых крупных операторов телекоммуни-

кационных услуг в Китае - China Telecom, China 

Unicom и China Mobile уже вышли на рынок Рос-

сии, расширяют операции, ориентированные на 

Россию. Наши страны активно осваивают новые 

точки роста в таких сферах, как торговля сельско-

хозяйственными продуктами, торговля услугами, 

трансграничная электронная коммерция, освоение 

Арктики и т. д. 

В то время, как сотрудничество в традицион-

ных областях, включая энергетику, атомную энер-

гетику, авиакосмическое и инфраструктурное стро-

ительство, еще более укрепилось. Китайско-рос-

сийское сотрудничество в области высоких 

технологий, электронной торговли и финансов 

стало новой точкой роста, а структура двусторон-

ней торговли продолжает оптимизироваться.  

Помимо этого, проект «Один пояс, один путь» 

эффективно построил мост между китайским и рос-

сийским народами, а также упрочил основы народ-

ной воли во имя развития двусторонних отноше-

ний. В последние годы масштабы, порядок и уро-

вень культурных обменов между двумя странами 
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непрерывно растут. Программа перевода и издания 

произведений российской и китайской классиче-

ской и современной литературы и другие события, 

которые значительно укрепили взаимопонимание и 

заинтересованность людей обеих стран. В 2018 

году число китайских туристов, выбравших Россию 

в качестве первой остановки в путешествии, до-

стигло 1 млн 847 тыс человек, что на 21,1 процента 

выше аналогичного показателя 2017 года. А коли-

чество российских туристов, приезжающих в Ки-

тай, составило 1 млн 977 тыс человек, увеличив-

шись на 1,4 процент в годовом исчислении. Китай 

и Россия уже стали друг для друга важными стра-

нами-источниками туристических потоков и пунк-

тами назначения для путешественников. 

На высоком уровне проходит также гумани-

тарный обмен и сотрудничество между Китаем и 

Россией в данной сфере. С 2013 года до сих пор Пе-

кин и Москва последовательно осуществляют та-

кие крупномасштабные мероприятия государствен-

ного значения, как "Годы туризма", "Годы обмена 

между молодежью", "Годы обмена между СМИ", 

"Годы регионального сотрудничества" и др. Китай-

ско-российский культурный форум и "Китайско-

российская культурная ярмарка" стали брендовыми 

проектами гуманитарного обмена и сотрудничества 

в рамках инициативы "Один пояс и один путь". Вза-

имное проведение кинофестивалей, "Китайско-рос-

сийский проект по взаимному переводу и изданию 

классических и современных произведений" укреп-

ляют понимание и интерес народов друг к другу. 

Китайский культурный центр в Москве и Россий-

ский культурный центр в Пекине стали важными 

мостами культурного обмена между двумя стра-

нами и важными платформами для распростране-

ния культуры двух стран. Профессиональные ассо-

циации, музеи, театры и круги художества двух 

стран часто взаимодействуют, что значительно обо-

гащает формы и содержание культурного обмена 

между Китаем и Россией. 

Кроме того, инициатива "Один пояс и один 

путь" предоставляет важную опору для укрепления 

международного взаимодействия. Китай и Россия 

являются постоянными членами Совета Безопасно-

сти ООН и важными членами многих международ-

ных организаций. Во время развития двусторонних 

отношений, две страны прилагают усилия для за-

щиты мира и стабильности, содействуют совмест-

ному развитию человечества. Китайская сторона со 

странами, заинтересованными в реализации "Од-

ного пояса и одного пути", включая Россию, осу-

ществляют плодотворное многостороннее сотруд-

ничество. Например, создан Азиатский банк инфра-

структурных инвестиций, Фонд Шелкового пути, 

Новый банк развития БРИКС. Это вносит большой 

вклад в стимулирование развития Евразии. 

По мнению главы российского МИД Сергея 

Лаврова, дальнейшее сопряжение Евразийского 

экономического союза и китайской инициативы 

"Один пояс — один путь" позволяет заложить ос-

нову для формирования нового геополитического 

контура в Евразии. Глава российского внешнеполи-

тического ведомства отметил, что растущая в усло-

виях глобализации взаимозависимость, появление 

и укрепление новых мировых центров требуют не-

стандартных, новаторских подходов. Кроме того, 

приметой времени стало динамичное развитие раз-

личных интеграционных процессов. 

Для Казахстана рынок Китая также является 

приоритетным, так как экспорт данной страны 

находится в зависимости от транзита через сосед-

ние государства. По мере развития железных дорог 

и трансграничных трубопроводов компании Казах-

стана получают возможность увеличивать объемы 

поставок сырьевых ресурсов в Китай. В ближай-

шем будущем ожидается создание новых железно-

дорожных путей из Китая в Узбекистан, Киргизию 

и Таджикистан. 

Центральноазиатский регион, имеющий этно-

культурную и религиозную общность, а также тер-

риториальную границу с СУАР, занимает важней-

шее место во внешней политике Китая. Китай за-

полняет пробелы в существующих транспортных и 

энергетических маршрутах Киргизии и Таджики-

стана. КНР стала крупнейшим иностранным инве-

стором в экономики обеих стран. Благодаря китай-

ским инвестициям, направленным на транспорт-

ную и электрическую сети Киргизии и 

реконструкцию линий электропередач, удалось со-

единить северные и южные районы страны, разде-

ленные горами. 

Однако важно отметить, что проекты Эконо-

мического пояса Шелкового пути и ЕАЭС являются 

ассиметричными. ЕАЭС - это межгосударственная 

структура, целью которой является создание регио-

нальной экономической межправительственной ор-

ганизации. К задачам, которые ставит перед собой 

ЕАЭС, относится увеличение конкурентоспособно-

сти экономик государств-членов, осуществление 

модернизации во всех сферах, обеспечение устой-

чивого развития экономики, а Экономический пояс 

Шелкового пути представляет собой инициативу, 

которая рассчитана на привлечение стран, органи-

заций, институтов многостороннего сотрудниче-

ства. Для успешного сопряжения необходимо пре-

одолеть эту асимметрию, с этой целью могут быть 

сформированы институты сотрудничества. Так, 

например, ЕАЭС как международная организация 

может осуществлять координацию двустороннего 

партнерства входящих в него стран с Китаем по-

средством механизмов согласования транспортной 

и промышленной политики, а также политики в 

сфере регулирования рынков труда. Создание кон-

сультативного органа ЕАЭС - КНР по инвестициям 

также представляется целесообразным. 

Таким образом, подводя итоги проведенного 

исследования, можно сделать вывод, что за послед-

нее время Китайская народная республика полу-

чила значительные преимущества от процесса гло-

бализации, став инвестором и экономическим парт-

нером для многих стран мира. Российская 

Федерация и страны Центральной Азии - примеры 

таких государств. Сотрудничество с ними помогает 

Китаю в реализации стратегии «Один пояс, один 
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путь». В свою очередь, эти страны также выигры-

вают от участия в реализации проектов инициа-

тивы. Безусловно, «Один пояс, один путь» за счет 

повышения потенциала Центральной Азии позво-

лит ей выйти на качественно новый уровень. Китай-

ская инициатива создает также новые возможности 

и для российской экономики. 

Международная практика доказывает, что 

инициатива "Один пояс и один путь" отвечает тече-

нию эпохи, соответствует чаяниям двух стран о со-

трудничестве, общему выигрышу и совместному 

развитию, приносит новые возможности для углуб-

ления взаимодействия и сотрудничества между 

Москвой и Пекином. 

Таким образом, в рамках сопряжения интегра-

ционного строительства в ЕАЭС и реализации про-

екта «Один пояс – один путь», ЕАЭС и Китай могут 

стать успешными партнерами, которые будут про-

двигать идеи взаимовыгодного экономического 

партнерства, доверия, мира и сотрудничества не 

только на евразийском континенте, но и на длин-

ном поясе от Латинской Америки до Тихого океана. 

ЕАЭС и концепция «Один пояс, один путь» начи-

нают эффективно дополнять друг друга. Их даль-

нейшая гармонизация позволит заложить основу 

для формирования в Евразии нового геополитиче-

ского контура. 
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Аннотация 

Современные инструменты интернет-маркетинга могут использоваться в работе не только от-
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Abstract  

Modern tools of Internet marketing can be used in the work of not only the marketing department, but can 

also simplify the work of the sales department, for example, reduce labor costs for repetitive template actions. The 

purpose of the work is to propose and test a way to automate the sending of commercial offers, to introduce a 

system for evaluating the effectiveness of sending commercial offers. Methods used: statistical observation, a sum-

mary and grouping of materials of statistical observation, calculation of average statistical values. The prospect 

of further research is to introduce a more advanced way of assessing the effectiveness of communication tools in 

the enterprise. 

 

Ключевые слова: коммерческое предложение, e-mail рассылки, e-mail маркетинг, интернет-марке-

тинг, маркетинг отношений, анализ эффективности. 

Keywords: business offer, commercial offer, e-mail marketing, e-mail newsletters, internet-marketing, rela-
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Введение 

Современные инструменты интернет-марке-

тинга могут использоваться в работе не только от-

дела маркетинга, но также могут упрощать работу 

отдела продаж, например, сокращать трудозатраты 

на шаблонные повторяющиеся действия. 

Отправка коммерческого предложения – ру-

тинная, но зачастую обязательная работа для мене-

джера по продажам. Отправка коммерческих пред-

ложений может занимать достаточно большое 

время, общепринятых способов оценить эффектив-

ность данного инструмента работы нет, зачастую 

оценка эффективности не проводится. Однако пе-

ред менеджером по продажам, его руководителем и 

владельцем бизнеса неизбежно возникают вопросы 

о целесообразности использования различных ин-

струментов коммуникации с клиентами.  

Автором предлагается автоматизировать про-

цесс отправки коммерческих предложений мене-

джерами, а также внедрить систему оценки эффек-

тивности данного инструмента коммуникации.  

Гипотеза: процесс отправки коммерческих 

предложений возможно автоматизировать и, кроме 

того, возможно оценить эффективность данного 

инструмента коммуникации. 

Анализ литературы 

Вопросам сущности и развития интернет-мар-

кетинга посвящены работы Перовой А.А. [8], Ах-

метовой З.Б., Тургинбаевой А.Н., Шуренова Н.Б. 

[2], Коваленко А.Е. [6]. 

Особенности e-mail рассылок как формы ре-

кламы и как инструмента маркетинга представлены 

в исследованиях Стрючковой А.Г. [10], Боровикова 

И. [3].  

Коммерческое предложение как инструмент 

коммуникации с клиентами упоминается лишь ав-

тором Малышевым С. В. [7]. Значительное внима-

ние уделяется коммуникативным функциям ком-

мерческого предложения. Тема автоматизации ра-

боты с коммерческим предложениям и тема оценки 

эффективности работы с коммерческим предложе-

нием автором не рассматриваются. 

Методология 
Исследование выстроено на базе концепции 

маркетинга отношений (маркетинга взаимодей-

ствия). Акцент в этой концепции делается на ком-

муникации, направленные на установление долго-

срочных отношений с покупателями (и партне-

рами) в процессе коммерческого и 

некоммерческого взаимодействия с ними. Концеп-

ция маркетинга отношений также предполагает, 

что успешность предприятия зависит от числа по-

вторных обращений покупателей и стабильности 

во взаимоотношениях с партнерами, что снижает 

трансакционные издержки.  

Авторами Тетеревой И.М. и Юшковой Л.В. 

рассмотрены особенности концепции маркетинга 

отношений на промышленном предприятии, ав-

торы транслируют идею о том, что дешевле, проще 

и более выгодно сохранять существующих клиен-

тов, чем привлекать новых [11]. Исаевой Е.В, Иван-

ченко О.В. и Семерниковой Е.А. раскрыта специ-

фика маркетинга отношений в малом бизнесе [4, 5]. 

Отправка коммерческого предложения в дан-

ном исследовании рассматривается как инструмент 

поддержания отношений с клиентами (инструмент 

коммуникации) и как инструмент получения заявок 

от клиентов. 

Исследование проведено на примере отдела 

продаж ООО Производственный холдинг «ЭЙР-

ТРЕЙД», который состоит из 6 человек. Предприя-

тие ведет деятельность по продаже и поставке же-

лезобетонных изделий. Использованы методы: ста-

тистическое наблюдение, сводка и группировка ма-

териалов статистического наблюдения, расчет 

средних статистических величин. 

На отправку одного коммерческого предложе-

ния менеджеру может понадобиться от 3 до 26 ми-

нут, на отправку 100 КП – от 3 до 25 часов рабочего 

времени. Эффективность отправки коммерческого 

предложения менеджерам и руководителям неиз-

вестна. Учитывая данные факты, бизнес-процесс 

отправки КП можно признать проблемным. Авто-

ром предлагается автоматизировать процесс от-

правки коммерческого предложения через сервис e-

mail рассылок, а также разработать и внедрить спо-

соб оценки эффективности процесса. Выявлен ос-

новной показатель эффективности отправки КП – 

количество заказов (заявок) клиентов. Автоматиза-

ция выполнена через сервис e-mail рассылок 

Notisend.  

Статистическое наблюдение проводилось с 20 

сентября 2019 года по 28 февраля 2020 года вклю-

чительно. Включает в себя планомерный, организо-

ванный, систематический сбор информации о рас-

сылках коммерческого предложения. Данные со-

браны из личного кабинета компании в сервисе e-
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mail рассылок «Notisend» и из электронной почты 

менеджеров (сервис «Почта Mail.ru»). 

По окончании периода статистического 

наблюдения автором рассчитаны средние статисти-

ческие величины: среднее количество отправлен-

ных, доставленных e-mail сообщений, среднее ко-

личество просмотров сообщений, среднее количе-

ство ответных писем с заявками клиентов, среднее 

значение конверсии в заявки, а также среднее 

время, затраченное на организацию рассылки. Про-

изводится с помощью формул в табличном процес-

соре Excel. 

Результаты исследования  

1. Выполнен анализ бизнес-процессов пред-

приятия. Процесс отправки коммерческого предло-

жения менеджерами признан проблемным. Предло-

жен способ автоматизации процесса.  

2. Автоматизирован процесс отправки ком-

мерческого предложения через сервис e-mail рас-

сылок Notisend. Выявлен основной показатель эф-

фективности отправки КП – количество заказов 

клиентов. Разработан и внедрен способ оценки эф-

фективности процесса. 

3. Проведено статистическое наблюдение. 

4. Проведена сводка и группировка материа-

лов статистического наблюдения. 

5. Рассчитаны средние статистические вели-

чины. 

В выборке учтены 175 рассылок с 20.09.2019 г. 

по 28.02.2020 г. Ранее был определен основной по-

казатель эффективности отправки КП – количество 

заказов (заявок) клиентов. При отправке коммерче-

ского предложения на 100 адресов, менеджер в 

среднем получает 2 заявки. Способ оценки эффек-

тивности процесса успешно внедрен. При этом, по-

сле автоматизации менеджер затрачивает на от-

правку КП на 100 адресов в среднем 2 минуты, что 

в 95 раз быстрее, чем до автоматизации. Автомати-

зация процесса проведена успешно. Удалось значи-

тельно сократить временные затраты менеджеров. 

Использование сервиса e-mail рассылок явля-

ется платным, поэтому необходимо учесть и мате-

риальные затраты тоже. Затраты на рассылку ком-

мерческого предложения 100 адресатам составляют 

12,09 рублей – это, как минимум, в 26 раз меньше, 

чем другими способами. Основываясь на представ-

ленных данных, можно сделать вывод о том, что 

рассылка коммерческого предложения через сервис 

Notisend быстрее и дешевле других способов от-

правки КП, а автоматизация отправки КП через 

данный сервис целесообразна на рассматриваемом 

предприятии. 

Анализ результатов исследования 

Проведен анализ бизнес-процессов предприя-

тия. Автором предложен и внедрен на предприятии 

способ автоматизации отправки коммерческих 

предложений при помощи сервиса e-mail рассылок. 

Также внедрена система оценки эффективности 

рассылки коммерческого предложения. Эффектив-

ность рассылки оценивается по количеству заявок 

клиентов.  

Автоматизировав процесс отправки КП, уда-

лось сократить трудозатраты менеджеров – на авто-

матическую рассылку 100 коммерческих предло-

жений у менеджеров в среднем уходит в 91 раз 

меньше времени, чем до автоматизации. В среднем 

со 100 отправленных КП менеджеры получают 2 за-

явки от клиентов. Ранее на предприятии трудоза-

траты по данному процессу и эффективность про-

цесса не оценивались. 

Гипотеза исследования подтверждена: процесс 

отправки коммерческих предложений возможно 

автоматизировать и, кроме того, возможно оценить 

эффективность данного инструмента коммуника-

ции. 

Перспектива дальнейшего исследования со-

стоит в том, чтобы внедрить более совершенный 

способ оценки эффективности рассылки коммерче-

ского предложения – оценивать не только количе-

ство и соотношение отправленных КП и получен-

ных заявок, но и отслеживать, какое количество за-

явок перешли на этап оплаты. 
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Одним из важных обстоятельств, улучшаю-

щих эффективность экономической системы ры-

ночного типа, служит конкуренция между предпри-

ятиями, предпринимателями, организациями. [4]  

По степени свободы конкуренцию подразде-

ляют на совершенную и несовершенную. Разновид-

ностью последней является олигополия. 

Олигополия– это рынок, на котором несколько 

продавцов противостоят множеству покупателей. 

Олигополия характеризует экономическую ситуа-

цию, при которой на рынке остается малое количе-

ство производителей – продавцов (от трех до десяти 

фирм). [4] 

В этом ракурсе особую актуальность обретает 

изучение сравнительной стойкости олигополий. 

Узловые трудности обсуждений сравнительной 

стойкости олигополий связаны с поиском рацио-

нального объема рынков, значения которых сосре-

доточены в краткосрочной и долгосрочных перио-

дах, также с вопросом о превосходстве и дилеммах, 

получаемых в итоге существования стойких олиго-

полий. Вопрос стойкости олигополии и моментов, 

ее определяющих, может быть рассмотрен в двух 

плоскостях: 

- Во -первых - стабильность олигополии - как 

рыночной структуры, образовавшейся на конкрет-

ном рынке; 

- Во-вторых, стабильность олигополистов 

функционирующих в критериях олигополистиче-

ского рынка. 

 В литературе, как правило, эти нюансы не от-

личаются, в то время, как в одном случае речь идет 

о целом, а в другом -о частях целого. 

На наш взгляд, в нашем исследовании, следует 

остановиться на особенностях стойкости олигопо-

лии, как рыночной структуры и рассматривать ее, с 

одной стороны в зависимости от комплекса взаимо-

связанных моментов, в количестве и состоянии ее 

главных моментов - олигополистов, крепости их 

внутрисистемных связей, коллективной возможно-

сти выдерживать внутренние и наружные опасно-

сти. С другой стороны - как фон взаимодействия 

олигополистов, в случае стойкости -положительно 

влияющее на их социально-экономическое состоя-

ние. 

С точки зрения формы - стабильность олигопо-

лии, как рыночной структуры - представляет собой 

положение динамического равновесия олигополи-

стического рынка во времени, при котором возму-

щающее влияние наружной среды или же системы 

выше максимального значения поглощается меха-

низмом саморегулирования предоставленного 

рынка и предохраняет важные высококачественные 

и количественные свойства рынка в данных грани-

цах. Чем сильнее импульс возмущающего влияния, 

который способен сгладить устройство саморегуля-

ции, тем выше степень стойкости предоставлен-

ного рынка.  

С точки зрения категориальной сути - стабиль-

ность олигополии как рыночной структуры - это си-

стема отношений между олигополистами, окружа-

ющими олигополию императивными и социаль-

ными институтами, при которой сберегается 

олигополистический образ рынка и довольно 

устойчив его состав при изменении конкурентной 

среды, потребительского спроса, критерий воспро-

изводства и пр. 

Так как в передовых критериях почти все оли-

гополистические рынки одевают в массовый нрав, 

то, на наш взгляд, считается обоснованным сообра-

жение о значимой роли перераспределительных от-

ношений в глобальной экономике в формировании 
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стойкости олигополии. Предоставленная позиция 

считается следствием становления системного рас-

клада в отношении работы олигополистических 

рынков. 

Исходя из методологического расклада инсти-

туциональной среде учебных заведений, стабиль-

ность олигополии как рыночной структуры имеет 

возможность быть рассмотрена с позиций ее ана-

лиза как конкретного социально-экономического 

места функционирования олигополистов. Можно 

выделить, как минимум, 3 позиции научных работ-

ников по предлогу хранения стойкости рыночных 

структур.  

-Сообразно первому раскладу (У. Эйкер, Дж. 

Фишер, Ф. Фолкнер) прочность рынка находится в 

зависимости от условного воздействия сил конку-

ренции, императивных отношений и институцио-

нального принуждения. Под устойчивостью рынка 

при данной позиции понимается возможность 

нескончаемого становления рыночных отношений 

при переходе от 1-го периода времени к другому.  

Прочность рыночных связей есть функция 

конкуренции, императивных отношений и институ-

ционального принуждения. Потому что их влияние 

не однонаправленно, наблюдаемая прочность ры-

ночных связей считается результирующим эффек-

том воздействия 3-х противодействующих сил. При 

данном варианте - конкурентность рассматрива-

лась, как дестабилизирующая мощь, а императив-

ные дела и институциональное принуждение - как 

стабилизирующие моменты. В критериях олигопо-

лии сильны императивные дела и механизмы ин-

ституционального принуждения, а конкурентность 

имеет возможность быть ослабленной за счет ко-

оперированного поведения. 

-Исходя из второго расклада (Н. Флигстин) 

прочность рынка, позволяющая основным игрокам 

выносить все тяготы и развиваться в длительной 

возможности гарантируется, до этого всего, сквозь 

стабильность рыночных иерархий и произведен-

ных концепций контроля, позволяющих ликвиди-

ровать формы хищнической конкуренции.  

«Стабильный рынок - это рынок, на котором 

идентичность и статусная иерархия компаний (до-

минирующих и претендентов) весьма популярны, а 

концепция контроля, направляющая воздействия 

моментов, которые управляют данными фирмами, 

делится всеми участниками».  

Этот расклад разрешает приписать стабиль-

ность олигополистического рынка сквозь жизнь до-

говоров и коалиций или сквозь дела подчинения 

фавориту в критериях твердой олигополии. 

-Сообразно третьему раскладу, стабильность 

олигополии в ведущем ориентируется входными 

барьерами. Изучения барьеров входа, сделавших 

обстоятельства для преобладания, были начаты Дж. 

Бейном и продолжены А. Дикзитом, Р. Джилбертом 

и Д. Ньюбери, Дж. Бендером и В. Спенсером и др. 

К главным входным барьерам, которые обеспечи-

вают стабильность олигополии имеют все шансы 

быть определены:  

- особенности изготовления продукции в оли-

гополистических секторах экономики, связанные с 

существованием долговременного позитивного эф-

фекта от подъема масштабов производства;  

- преобладание в разработке отраслевой архи-

тектуры;  

- важные размеры затрат на рекламу и брендо-

вую поддержку;  

- присутствие лишних производственных мощ-

ностей;  

- обладание уникальными ресурсами;  

- инноваторский припас прочности;  

- подходящая муниципальная политического 

деятеля и степень административных барьеров;  

- вероятность сговора и лимитирующее цено-

образование; составление стратегического взаимо-

действия;  

- возвышенный степень транзакционных по-

терь за пределами олигополии, численность фирм 

на олигополистическом рынке;  

- финансовое состояние ветви.  

Препятствия входа на олигополистические 

рынки в наши деньки довольно высоки, что обу-

словливает стабильность предоставленной рыноч-

ной структуры. Одной из наиболее популярных 

данных стойкости олигополии считается состав 

членов рынка. Он гарантируется двумя способами: 

за счет привыкания фирм к наружным переменам, 

их неизменного улучшения и саморазвития и за 

счет конфигурации состава фирм. 

К количеству рынков, на котором вполне веро-

ятно перераспределение лидерских позиций, отно-

сится мировой авторынок. Важное воздействие на 

состав фаворитов этого рынка имеет возможность 

оказать всемирный финансовый упадок.  

К примеру, с середины 1920-х годов General 

Motors занимал первые позиции в вселенской авто 

индустрии, то в этап последнего финансового 

упадка позиции данной фирмы некоторое количе-

ство пошатнулись (тем не наименее, она продол-

жает занимать лидирующие позиции). Не стоит 

скидывать со счетов и форс-мажорные условия.  

Случаем может быть воздействие природных 

моментов. Так, впоследствии землетрясения 2011 

года в Стране восходящего солнца значимо сокра-

тилась часть крупного олигополистического рынка 

- фирмы Тойота. По причине продолжающихся за-

дач Тойота имеет возможность уступить статус 

главного в мире автоконцерна General Motors Co. 

(GM) и в том числе и отстать от Фольксваген AG, 

заняв, таким образом, третью строку в крупном 

рейтинге. 

В завершении исследования можно сделать 

выводы, что сбережение прогрессивной олигопо-

лии как рыночной структуры и обеспечение ее 

стойкости находится в зависимости от ряда основа-

ний: 

1) причин, связанных с существованием пере-

распределительных отношений в системе выража-

ющихся в неэквивалентном обмене; 

2) обеспечением более высокого значения про-

изводительности и общепризнанных мерок выгоды 

на авансированный капитал; 
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3) применением за пределами государств бази-

рования больше недорогих ресурсов, в первую оче-

редь, сырья и рабочей силы; 

4) высокой инноваторской энергичностью 

субъектов олигополистического рынка; 

5) технологическими особенностями олигопо-

листических секторов экономики (специфика изго-

товления, положение загруженности производ-

ственных мощностей, инноваторский припас кре-

пости, возвышенный степень транзакционных 

издержек); 

6) политикой страны, нацеленной на помощь 

основных государственных компаний; 

7) поведением олигополистов и их возможно-

стью достигать обоюдной договоренности; 

8) соотношением императивных позиций из-

нутри олигополии. 

Говоря о степени выгодности для общества та-

кового явления, как стабильность олигополистиче-

ских рынков, можно сказать, что в реальное время 

от данной стойкости выигрывают экономически 

развитые государства и обладатели олигополисти-

ческих фирм. В возможности нужно выстраивание 

подобной системы регулировки олигополистиче-

ских рынков, которая бы содействовала реализации 

интересов не только отдельных групп, но и иных 

субъектов финансовых отношений в системе 

«центр - периферия». 
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Аннотация 

В статье рассмотрены теоретические аспекты экономического явления- безработица. Показаны 

основные формы существования безработицы в России. Определены особенности российского рынка 

труда. Даны рекомендации по улучшению ситуации на рынке труда РФ. 

Abstract 

The article considers the theoretical aspects of the economic phenomenon - unemployment. The basic forms 

of unemployment in Russia are shown. The features of the Russian labor market are determined. Recommendations 

are given on improving the situation on the labor market of the Russian Federation. 
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Повышение благосостояния нации и рост эко-

номики непосредственно связаны с воспроизвод-

ством рабочей силы и прежде всего, с тенденциями 

развития сферы занятости населения России и ее 

регионов. [4] 

 Не секрет, что проблема незанятости является 

одной из наиболее острых и актуальных в совре-

менной России. Это касается всех важных сфер 

жизни общества и государства в целом (политиче-

ской, культурной, социально-экономической). 

"Многое зависит от уровня незанятости, и прежде 

всего от таких показателей, как уровень жизни 

населения, преступность, уровень эмиграции, нали-

чие квалифицированной рабочей силы, " [1].  

Рынок труда является так же и главной состав-

ляющей социально-демографической ситуации лю-

бого региона. Поэтому очень важно рассмотрение 
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политики на рынке труда и политики в области де-

мографии, как единого целого. Процессы демогра-

фического характера оказывают прямое влияние на 

рынок труда. От демографических показателей за-

висит наличие или отсутствие напряженности на 

рынке труда. Если же говорить о роли рынка труда, 

то следует отметить, что основные его показатели, 

например показатели безработицы, определяют 

необходимость и основные приоритеты программ, 

разрабатываемых для снижения уровня безрабо-

тицы и повышения уровня занятости. [4] 

Необходимо отметить, что понятие -уровень 

безработицы начало официально существовать в 

России лишь с 1990 г. В этот непростой период 

жизни нашего государства уровень безработицы 

начинает стремительно расти и превысил все при-

емлемые нормы. Сам российский рынок труда был 

представлен в виде совокупности относительно са-

мостоятельных, слабо взаимосвязанных региональ-

ных рынков труда, значительно дифференцирован-

ных по уровню занятости и безработицы. 

Как экономическая категория рынок труда 

представляет собой сложную систему отношений 

по поводу обмена индивидуальных способностей к 

труду на фонд жизненных средств, необходимых 

для воспроизводства рабочей силы, и размещения 

работников в системе общественного разделения 

труда по законам товарного производства и обра-

щения. [5] 

Сегодня практически в любой стране суще-

ствует определенный приемлемый уровень безра-

ботицы, называемый" естественным " уровнем без-

работицы. Однако превышение допустимых норм, 

обязательно, приведет к развалу, прежде всего эко-

номики, а затем и других сфер. 

В современном понимании безработица-это 

"общественно-экономическое явление, при кото-

ром часть рабочей силы не принимает участие в 

производстве продуктов и услуг" [2]. 

Этот макроэкономический процесс является 

неразделимой частью современной экономики Рос-

сийской Федерации. Это является предметом поле-

мики, как в числе обыденных людей, так и в числе 

научных деятелей. Самое большое внимание к ди-

лемме безработицы со стороны страны привело к 

понижению этого показателя. Динамика уровня 

безработицы в Российской Федерации представ-

лена на рисунке 1 [3].

 
 

Лицо считается безработным, если выполня-

ется одно из следующих условий: 

• ищет новую работу; 

• не работает из-за ожидания новой работы; 

• уволен с постоянной работы. 

Современные исследователи выделяют разные 

типы безработицы. Можно выделить следующие: 

-Фрикционная безработица характеризуется 

коротким периодом времени, когда человек не за-

нят трудовой деятельностью. Это временная безра-

ботица в связи со сменой места проживания или ра-

боты, окончанием образования либо армейской 

службы и многое другое. Этот тип безработицы 

неизбежен, и в любой стране существует опреде-

ленный низкий уровень безработицы. Следует от-

метить, что небольшой уровень безработицы явля-

ется положительным, поскольку характеризует эла-

стичность рынка труда и независимый выбор 

каждым гражданином своего будущего в трудовой 

деятельности. 

 Следующий тип безработицы – структурная, 

которая связана с научно-технологическими дости-

жениями, которые делают части некоторых отрас-

лей невостребованными. Это, в свою очередь, при-

водит к сокращению числа организаций, участвую-

щих в отрасли. Этот процесс также неизбежен и 

характеризует уровень структурных и отраслевых 

изменений. 

 Повторяющаяся безработица напрямую свя-

зана с колебаниями финансовой активности. Не-

важно, какая экономика подвержена спадам и подъ-

емам. Но, если процесс замедления затягивается, и 

страна не уделяет должного внимания регулирова-

нию безработицы, это приводит к неимоверным 

масштабам ее уровня. 
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Сезонность обусловлена циклическими изме-

нениями в сезонах и, как следствие, снижением в 

отдельных отраслях.  

Самой сложной является циклическая безрабо-

тица, являющаяся результатом глубоких деформа-

ций в экономике. Она приводит к следующим по-

следствиям: 

• уменьшению уровня жизни безработного 

населения; 

• повышению психического напряжения обще-

ства в стране; 

• росту преступлений; 

•к общественно-финансовой, также обще-

ственно-политической нестабильности и т.д. 

 Принимая во внимание вышесказанное, не 

возникает сомнений, что безработица – чрезвы-

чайно сложный общественно-финансовый фено-

мен, затрагивающий все сферы жизни государства. 

 Особенностью современного российского 

рынка труда, к сожалению, остается крайне низкий 

технический уровень производства, наличие значи-

тельных объемов физически и морально устарев-

шего малопроизводительного оборудования.  

Несмотря на эти негативные факторы, наблю-

дается рост занятости в России в последние годы, 

что свидетельствует о повышении внимания вла-

стей к созданию и сохранению рабочих мест путем 

оказания финансовой помощи безработным, предо-

ставления субсидий, а также своевременной помо-

щью гражданам, которые не могут получить ра-

боту. В завершении можно сделать выводы о необ-

ходимости проведения активной государственной 

политики на рынке труда, как на федеральном 

уровне, так и на региональном и местных уровнях. 

Для понижения уровня безработицы также мо-

гут быть действенны следующие меры: продвиже-

ние технических специальностей, целенаправлен-

ные программы по трудоустройству выпускников 

высших и средних особых образовательных орга-

низаций, увеличение количества бесплатных кур-

сов по переквалификации и т.д.  
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Аннотация 

Для России, характеризующейся отличными от стран Запада требованиями к качеству, сертифи-

кация по ГОСТ ISO 9001 становится необходимым условием взаимодействия с зарубежными партне-

рами. Для упрощения подобного взаимодействия на основе международного стандарта ISO 9001:2015 

«Системы менеджмента качества. Требования» был разработан национальный стандарт. В настоящее 

время наличие Сертификата у компаний позволяет им повысить интерес потребителей к продукции ком-

пании, а также обеспечивает рост конкурентоспособности организации в целом. На строительном 

рынке разработкой стандартов качества проведения работ, оказания услуг и производства продукции 
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занимаются СРО. В строительстве СМК должен обеспечивать конкурентоспособность организации и 

определение ее имиджа  

Abstract 

For Russia, which is characterized by different quality requirements from Western countries, certification 

according to GOST ISO 9001 becomes a necessary condition for interaction with foreign partners. To simplify 

such interaction based on the international standard ISO 9001: 2015 "quality management Systems. Require-

ments" a national standard was developed. Currently, the presence of a Certificate for companies allows them to 

increase consumer interest in the company's products, and also ensures the growth of the organization's compet-

itiveness as a whole. In the construction market the development of quality standards of works, rendering of ser-

vices and manufacturing engaged SRO. In construction, the QMS must ensure the competitiveness of the organi-

zation and determine its image 

 

Ключевые слова: Система менеджмента качества, саморегулируемые организации, повышение при-

влекательности продукции для потребителей, взаимодействие с иностранными партнерами, повышение 

имиджа компании 

Key words: Quality management system, self-regulating organizations , increasing the attractiveness of prod-
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Система менеджмента качества (СМК) явля-

ется частью системы управления организацией 

[13]. Сертификация на соответствие Стандарту яв-

ляется добровольной. В России сертификация по 

ГОСТ ISO 9001 подтверждает, что организация со-

блюдает и выполняет требования, которые опреде-

лены международными стандартами в области си-

стемы менеджмента качества. Название ISO проис-

ходит от греческого «isos», что означает – 

«равный» [12]. 

Соглашение о координации усилий по разра-

ботке промышленных стандартов было подписано 

в 1946 году. Те организации, которые соответ-

ствуют стандарту, должны придерживаться опреде-

ленных норм и правил в организации как техноло-

гических, так и бизнес-процессов, что будет гаран-

тировать достижение требуемого качества 

продукции. Однако, прежде всего, наличие у орга-

низации Сертификата, делает ее продукцию более 

привлекательной для потребителя. 

В России темпы стандартизации управленче-

ских процессов не высоки. Из числа компаний, про-

шедших экспертизу по ISO 9001, более 90% отно-

сятся к промышленным предприятиям (в мире их 

83%). Чаще всего это компании, которые плани-

руют или уже работают с зарубежными партнерами 

[12].  

Российским сертификационным центром было 

выделено две объективные предпосылки для полу-

чения сертификата ISO 9001: 

-возможность выйти на международные 

рынки, где наличие сертификата является обяза-

тельным требованием; 

-возможность работать в секторе, который ре-

гулируется государством [12]. 

В [7] выделяются следующие преимущества 

получения Сертификата: надежная репутация и 

имидж, эффективное управление, конкурентное 

преимущество организации на рынке, выгодные 

условия кредитования и страхования. 

Выгоды от настройки на предприятии системы 

менеджмента качества принято делить на: внутрен-

ние (организационные) и внешние (отражающиеся 

в показателях доходов).  

Согласно [12], при опросе управляющих ком-

паний были выявлены следующие внутренние пре-

имущества: 

Стандартизация и оптимизация рабочих про-

цессов (33%); 

Повышение ответственности сотрудников 

(19%); 

Повышение доверия внутри компании (11%); 

Лучшая вовлеченность в работу (11%); 

Улучшение управляемости (7%). 

В сентябре 2018 года Международной органи-

зацией по стандартизации (ИСО) был представлен 

отчет The ISO Survey — 2018 [8], результаты кото-

рого зафиксировали резкое снижение числа дей-

ствующих сертификатов соответствия стандартам 

на системы менеджмента (таблица 1). 
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Таблица 1 

Число сертификатов соответствия систем менеджмента 

Стандарт 
Число действующих сертификатов Число площадок Прирост/Убыль 

2018 г. 2017 г. 2018 г. Единиц % 

ИСО 9001:2015 878 664 1 058 504 1 180 965 – 179 840 – 17,0 

ИСО 14001:2015 307 059 362 610 447 547 – 54 851 – 15,1 

МЭК 27001:2013 31 910 39 501 59 934 – 7591 – 14,2 

ИСО 22000:2005&2018 32 120 32 722 36 105 – 602 – 1,8 

ИСО 45001:2018* 11 952  14 607   

ИСО 13485:2003&2016 19 472 31520 24 123 – 12 048 – 38,2 

ИСО 50001:2011 18 059 21 501 46 770 – 3442 – 16,0 

ИСО 20000-1:2011 5308 5005 7225 + 303 + 6,1 

ИСО 22301:2012 1506 4 281 5282 – 2775 – 64,8 

ИСО 28000:2007 617 494 666 + 123 + 24,9 

ИСО 39001:2012 547 620 1422 – 73 – 11,8 

ИСО 37001:2016* 389  1541   

Итого 1 295 262 1 595 358 1 810 039 – 260 796 – 20,1 

Звездочкой помечены стандарты, которые не были учтены в итоговых данных. 

 

В России СМК внедряют на основе междуна-

родного стандарта ISO 9001:2015 «Системы ме-

неджмента качества. Требования» (ISO 9001:2015 

«Quality management systems – Requirements», IDT). 

Приказом Федерального агентства по техниче-

скому регулированию и метрологии от 28 сентября 

2015 года был утвержден Национальный стандарт 

РФ ГОСТ Р ИСО 9001-2015 «Системы менедж-

мента качества. Требования». 

Строительство - это крупнейшая отрасль эко-

номики России, ее важность эффективности оче-

видна, поскольку она решает множество задач, 

например, государственные (объем ВВП) и соци-

альные (ремонт для граждан и строительство объ-

ектов).  В России, согласно Федеральному закону 

№ 148 с 1 января 2009 года, была прекращена вы-

дача строительных лицензий [10]. На смену им при-

шли саморегулируемые организации (СРО).  

Саморегулируемые организации нацелены на 

объединение компаний одной отрасли с целью 

обеспечения контроля и регулирования их профес-

сиональной деятельности. СРО занимаются разра-

боткой стандартов качества проведения работ, ока-

зания услуг и производства продукции. Кроме того, 

СРО осуществляют оценку заявителей на соответ-

ствие законодательно установленным требованиям. 

Таким образом, СРО выполняют функцию посред-

ника между компаниями-членами и государством, 

или функцию урегулирования конфликтов, кото-

рые могут возникнуть между участниками рынка 

[6]. 

Деятельность СРО в строительстве регулиру-

ется ФЗ № 372 «О внесении изменений в Градо-

строительный Кодекс РФ и отдельные законода-

тельные акты РФ». На основании этого документа, 

с 01.07.2017 года изменился порядок работы дан-

ных организаций. Согласно [4], в настоящее время 

допуски не требуются. Однако, как правило, перед 

большинством строительных организаций встает 

необходимость стать членами СРО, что обеспечи-

вает повышение ответственности застройщиков. В 

случае, если сумма договора составляет менее 3 

миллионов рублей, вступление в СРО не требуется. 

Членство в СРО обеспечивает: безопасность за-

стройщиков от действий чиновников, безопасность 

заказчиков от некачественно выполненной работы 

застройщиками, решение различных правовых про-

блем, выбор наиболее перспективных застройщи-

ков, которые действуют в строгом соответствии с 

системой ГОСТ-Р и государственными требовани-

ями [4]. 

Под лицензией понимается разрешение на 

определенный вид деятельности. Основные отли-

чия строительной лицензии и Сертификата СМК 

представлены в таблице 2. 

Таблица 2 

Основные отличительные особенности строительной лицензии и сертификата СМК [9] 

Показатели СМК Лицензия 

1. Назначение Обеспечение качества деятельно-

сти организации  

Получение разрешения на определенный вид 

деятельности в строительстве 

2. Важность Добровольные условия Обязательное условие  

3. Период реали-

зации 

Создается на любом этапе деятель-

ности организации 

В начале деятельности организации 

4. Применение В основном для крупных и сред-

них предприятий 

Для любых строительных организаций: круп-

ных, малых, средних 
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Таким образом, внедрение системы менедж-

мента качества является очень важным и трудоем-

ким процессом [1; 2; 5; 11]. В строительстве СМК 

не должна заменить лицензию. В первую очередь, 

Сертификат должен обеспечивать конкурентоспо-

собность организации и повышение ее имиджа. 
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В последние два десятилетия происходит ак-

тивная интеграция национальной экономики с ми-

ровой. В настоящий момент, несмотря на свою зна-

чимость бухгалтерская (финансовая) отчетность, не 

считается единственным источником предоставле-

ния информации о деятельности организаций. За-

просы внешних пользователей часто выходят за 

рамки данных, представленных в стандартной фи-

нансовой отчетности. Традиционная бухгалтерская 

отчетность отражает только финансовые аспекты 

хозяйственной деятельности организаций, которые 

не коррелируют с такими формами капитала, как 

социальный, экологический и др. Это свидетель-

ствует о том, что данная отчетность в полной мере 

не раскрывает информацию пользователям о том, 

как формируется стоимость компании в долгосроч-

ной перспективе. Вместо тех владельцев, которые 

все еще ориентируются на финансовые показатели, 

есть заинтересованные пользователи, интересую-

щиеся информацией, отражающей социальную 

ориентацию организации и ее вклад в защиту окру-

жающей среды, т.е. факторами, обеспечивающими 

экономический рост. Традиционные финансовые 

отчеты были достаточны в условиях, когда целью 

организации было получение прибыли в кратко-

срочной перспективе, и правила составления отчет-

ности, соответственно, позволяли зафиксировать, 

прежде всего, уже прошедший этап деятельности 

[2]. В современных условиях, экономики, основной 

задачей бизнеса является создание ценностей в ин-

тересах всех заинтересованных сторон и ориента-

ция на быстрые изменения в экономике, информа-

ционных технологиях, средствах коммуникаций. В 

результате финансовая отчетность должна расши-

ряться за счет дополнительной информации, позво-

ляющей анализировать финансовые и нефинансо-

вые факторы создания стоимости и оценивать вли-

яние организации на природную, экономическую и 

социальную среду, а также обратное влияние. 

Научные публикации О.В. Ефимовой [1], И.В. 

Зенкиной [2], О.В. Рожновой [3], В.П. Сидневой [3], 

посвящены изучению проблем и тенденций про-

движения нефинансовой отчетности на мировом 

уровне, перспективам развития внебюджетной от-

четности в России и адаптации руководств по не-

финансовой отчетности. на российских экономиче-

ских условиях. Однако несмотря на то, что многие 

авторы изучают данную тему, она остаётся недо-

статочно разработанной и актуальной. 

Такой вид отчетности, как нефинансовая в 

настоящее время получил достаточно широкое рас-

пространение, поскольку эта отчетность является 

неотъемлемым атрибутом ведения бизнеса в совре-

менном мире. Однако, для целей стратегического 

управления заинтересованным пользователям 

необходима как финансовая, так и не финансовая 

информация, интеграция которой позволит в более 

полной мере оценить текущее состояние субъекта, 

а также оценить будущую стратегию развития с 

учетом решения экономических, социальных и эко-

логических вопросов.  

В период повышенных требований к прозрач-

ности деятельности организаций во всем мире 

набирает популярность составление интегрирован-

ной отчетности, которая представляет собой связ-

ное представление разных аспектов деятельности 

организации как экономических так социальных и 

экологических в едином документе. Перспектив-

ность данного вида отчетности обусловлена тем, 

что она отражает финансовую и нефинансовую ин-

формацию о ходе деятельности компании, а также 

отражает её социальную миссию [4]. Интерес к ин-

тегрированной отчетности во многом связан с тем, 

что эта форма позволяет компаниям предоставлять 

все необходимые сведения о себе, удовлетворяя ин-

тересы пользователей и соблюдая требования зако-

нодательства. Интегрированная отчетность должна 

отражать показатели, характеризующие финансо-

вое положение и результаты деятельности органи-

зации, а также показатели эффективности исполь-

зования материалов и трудовых ресурсов, их 

оценки и анализа, а также отчеты об уровне соци-

альной ответственности их владельцев и руководи-

телей. Каждый независимый элемент интегриро-

ванной корпоративной отчетности вытекает из раз-

нообразных потребностей различных 

заинтересованных сторон. Таким образом, финан-

совая информация, основанная на финансовой от-

четности, в первую очередь служит интересам ин-

весторов и акционеров, в то время как социальная и 

экологическая отчетность направлена на информа-

ционные потребности широкого круга заинтересо-

ванных сторон, включая средства массовой инфор-

мации, неправительственные организации и мест-

ные сообщества. Нефинансовые факторы создания 

стоимости компании набирают всё большую попу-

лярность, и основными причинами этого являются 

ужесточение конкуренции на рынке, необходи-

мость улучшения имиджа компании в глазах стейк-

холдеров, а также потребность в минимизации за-

трат и максимизации прибыли.  

Данный вид отчетности помогает повысить и 

укрепить репутацию организации и доверие к ней 

со стороны внешних пользователей. В условиях 

развития концепции устойчивого развития предо-

ставление нефинансовой отчетности становится 

особенно актуальным в связи с повышенным вни-

манием общества к проблемам «зеленой эконо-

мики». Формирование и раскрытие нефинансовой 

отчетности, а также повышение качества предо-

ставляемой информации позволяет организациям 

снижать риски, улучшать качество стратегического 

управления, повышать рейтинги на международной 

арене, улучшать инвестиционную привлекатель-

ность, а также повышает качество корпоративного 

управления. Как показали последние годы оценка 

стоимости компаний с учетом социальных и эколо-
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гических аспектов их деятельности неуклонно рас-

тёт. Это связано с ростом фондовых бирж, намерен-

ных продвигать принципы устойчивого развития. 

Для котировок акций компаний на биржах предъяв-

ляются требования раскрытия информации по ESG-

факторам (экологическим, социальным и государ-

ственным). 

Современный этап социально-экономического 

развития России характеризуется значительным 

обострением проблем экономического роста, по-

этому роль корпоративной ответственности в обес-

печении устойчивого развития общества повыша-

ется. Решение проблемы повышения уровня жизни 

населения, а также реализации социальных про-

грамм по развитию экономики требует дополни-

тельных источников финансирования, поэтому 

необходимость ведения социально ответственного 

бизнеса становится все более важной. Руководи-

тели крупных компаний, занимающиеся решением 

социальных и экологических проблем, составляют 

и публикуют социальные отчеты, отражающие ре-

зультаты не только экономических, но и социально-

экологических задач, тем самым повышая имидж и 

привлекательность инвестиции их компаний. 

Несмотря на возросший общественный инте-

рес к социальной отчетности, в России система гос-

ударственного регулирования и уникальная кон-

цепция ее формирования, федеральные законы и 

национальные стандарты еще не созданы. При фор-

мировании социальных отчетов компании чаще 

всего полагаются на соответствующие междуна-

родные разработки и стандарты в этой области. 

Следует отметить, что использование данных ис-

точников при формировании отчетов достаточно 

проблематично поскольку возникают погрешности 

перевода, различия в терминологии, что вытекает в 

искажении предоставляемой информации. Данная 

проблема определяет актуальность и срочную 

необходимость в разработке и создании специаль-

ных нормативно-правовых актов, специальных ре-

гламентов составления социальной отчетности, об-

щих методических положений относительно струк-

туры отчета, методического инструментария с 

учетом всей специфики национального законода-

тельства и требований, которые предъявляют к со-

ставлению отчетности.  

В Российской Федерации начало составления 

нефинансовой отчетности, в том числе и социаль-

ной отчетности, берёт начало с 2000-х годов. По 

данным Российского союза Промышленников и 

предпринимателей по состоянию на 11 апреля 2019 

года в Национальный реестр нефинансовых отче-

тов было внесено 176 организаций [5]. Всего заре-

гистрировано 924 отчета, которые стали публико-

вать, начиная с 2000-го года, среди которых: 

 социальные отчеты – 326; 

 экологические отчеты – 81; 

 отчеты в области устойчивого развития – 

314; 

 интегрированные отчеты – 176; 

 отраслевые отчеты – 227. 

Судя по данным, можно сделать вывод о том, 

что темпы внедрения представления нефинансовой 

отчетности в свою практику для российских компа-

ний остаются медленными. Для более масштабного 

распространения и популяризации отчетности в со-

циальной сфере необходимо решение следующих 

задач: 

 создание единой терминологии в области 

социальной отчетности; 

 разработка и внедрение нормативно-право-

вого регулирования составления социальных отче-

тов; 

 разработка внутренних положений в орга-

низациях по составлению социальной отчетности; 

 разработка установленных форм и содер-

жания социальной отчетности; 

 разработка содержательного набора пока-

зателей, характеризующих масштаб и качество осу-

ществляемой компанией социальной деятельности. 

Деятельность российский компаний, направ-

ленная на развитие и поддержку местных сооб-

ществ и на устойчивое развитие территорий, благо-

приятно влияет не только на развитие бизнеса, но и 

приносит дивиденды в виде роста социального ка-

питала. Ведение социально ответственного бизнеса 

является одним из способов такого влияния на об-

щество, а представление его результатов и есть со-

циальная отчетность компании. 

Итак, социальная отчетность – это структури-

рованная информация, отражающая, как и в каком 

темпе компания реализует цели, изложенные в ее 

стратегических планах развития в отношении эко-

номической устойчивости, социального благополу-

чия и экологической стабильности. В ней отража-

ется информация, предназначенная для широкого 

круга лиц: сотрудников, акционеров, клиентов, а 

также всей общественности. Таким образом, соци-

альный отчет содержит систему показателей, пол-

ностью характеризующих социальную деятель-

ность организации (например, показатели занято-

сти и охраны здоровья и труда; созданных и 

сохраняемых рабочих мест; переквалификации ра-

ботников; а также иную информацию, относящу-

юся к данной области). 

Таким образом, на данном этапе развития рос-

сийской экономики необходимы концептуальные и 

методологические положения, а также методиче-

ский аппарат для совершенствования бухгалтер-

ского учета и отчетности в области социальной от-

ветственности бизнес-структур. 

Список литературы 

1. Ефимова О.В. Нефинансовая отчетность в 

России: возможности и перспективы развиты 

//Аудиторские ведомости. 2017. N 9. С. 30 -39. 

2. Зенкина И.В. Повышение информативной 

и аналитической ценности публичной нефинансо-

вой отчетности // Международный бухгалтерский 

учёт. 2019. N 1. 

3. Рожнова О.В., Сиднева В.П. Адаптация ру-

ководящих принципов нефинансовой отчетности к 

российским экономическим условия // Экономика и 

предпринимательство. 2018. N6. С. 1049-1051. 



46 ECONOMICS / «Colloquium-journal»#7(59),2020 

4. Турилин И.С. Развитие институционализа-

ции отчетности и раскрытия нефинансовой инфор-

мации // Вестник Российского экономического уни-

верситета им. Г.В. Плеханова. Вступление. Путь в 

науку. 2019. N 1 (25). C. 25-34. 

5. Официальный сайт РСПП // Национальный 

Регистр и Библиотека корпоративных нефинансо-

вых отчетов // 

http://рспп.рф/simplepage/natsionalnyy-registr-i-

biblioteka-korporativnykh-nefinansovykh-otchetov/ 

 

УДК 336.717.061 

Окинча Т.А. 

Студентка 

Кубанский государственный аграрный университет имени И.Т.Трубилина 

Краснодар, Россия 

 

КРЕДИТНЫЙ РИСК: СОДЕРЖАНИЕ И МЕТОДЫ ОЦЕНКИ 

 

Okincha T.A. 

student of the Faculty of Finance and Credit, 

Kuban State Agrarian University named after I.T.Trubilina, 

Krasnodar, Russia 

 

CREDIT RISK: THE CONTENT AND METHODS OF ASSESSMENT 

 

Аннотация 

Основная цель данного исследования заключается в изучении сущности кредитного риска как одного 

из разновидностей банковских рисков, а также рассмотрении основных наиболее применяемых методов 

его оценки. В данной статье изучены основные виды банковских рисков. Рассмотрены содержание и при-

чины появления кредитного риска. Обозначены главные критерии оценки кредитного риска. Рассмотрены 

различные методы оценки риска. В результате было выявлено, что кредитный риск является важной 

составляющей банковской системы, которой необходим постоянный анализ и мониторинг, так как он 

несет наибольшую угрозу для любой кредитной организации, следовательно, изученные методы управле-

ния кредитным риском необходимо постоянно совершенствовать для поддержания и повышения уровня 

конкурентоспособности банка.  

Abstract 

The main purpose of this study is to study the essence of credit risk as one of the types of Bank risks, as well 

as to consider the main most used methods of its assessment. This article examines the main types of banking risks. 

The content and causes of credit risk are considered. The main criteria for assessing credit risk are outlined. 

Various methods of risk assessment are considered. As a result, it was revealed that credit risk is an important 

component of the banking system, which needs constant analysis and monitoring, since it poses the greatest threat 

to any credit institution, therefore, the studied methods of credit risk management must be constantly improved to 

maintain and improve the Bank's competitiveness. 

 

Ключевые слова: банковские риски, кредитный риск, критерии оценки риска, методика оценки кре-

дитного риска. 

Key words: Bank risks, credit risk, risk assessment criteria, credit risk assessment methodology. 

 

Динамичное развитие экономики, появление 

финансовых кризисов, а также необходимость под-

держания стабильности финансовой системы явля-

ются основными предпосылками изучения риска. В 

процессе осуществления банковской деятельности 

в наибольшей степени оказывают влияние кредит-

ный, рыночный, операционный риск и риск ликвид-

ности. Кроме того, также следует учитывать и дру-

гие виды рисков (рисунок 1).  

Необходимо отметить, что деятельность кре-

дитных организаций как специфических субъектов 

экономики в наибольшей степени подвержена 

именно кредитному риску, что актуально на сего-

дняшний день. 

С учетом многообразия финансовых инстру-

ментов, применяемых в современной банковской 

деятельности, кредитный риск представляет собой 

риск возникновения убытков у кредитной органи-

зации в результате неисполнения, несвоевремен-

ного либо неполного исполнения должником своих 

финансовых обязательств перед банком в соответ-

ствии условиям договора. 
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Рисунок 1 

 

Виды банковских рисков 

Данная ситуация может быть вызвана следую-

щими причинами [6, с. 34]: 

– отсутствие возможности у должника созда-

ния адекватного будущего денежного потока, в 

связи с непредвиденными неблагоприятными изме-

нениями в деловом экономическом и / или полити-

ческом окружении; 

– неуверенность в будущей цене и уровне ка-

чества (ликвидности и способности реализации на 

рынке) залога под выданный кредит; 

– появление проблем в деловой репутации 

заемщика. 

Оценка кредитного риска представляет собой 

определение степени максимально возможного 

убытка, который может понести банк с заданной ве-

роятностью в течение определенного периода вре-

мени. Причиной убытка может стать уменьшение 

стоимости кредитного портфеля в связи с частич-

ной или полной неплатежеспособностью заемщи-

ков к моменту погашения займа [5, с. 6]. По мнению 

авторов, «контролем и санкциями по отношению к 

«нарушителям» должно заниматься государство», 

то есть государственным органам необходимо фор-

мировать наиболее эффективную систему кон-

троля, с целью предупреждения и предотвращения 

риска неплатежа, который является неотъемлемой 

составляющей кредитного риска [4, c. 86]. При 

оценке кредитного риска необходимо руководство-

ваться определенными критериями. Выделяют пять 

основных критериев оценки риска (рисунок 2): 
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Рисунок 2 

 

Основные критерии оценки кредитного 

риска 

1) репутация, которая представляет собой 

определение уровня взаимоотношений между заем-

щиком и кредитором (поставщиком). Данная 

оценка выполняется как в форме письменной ин-

формации, представленной заемщиком, так и на ос-

нове устной беседы, а также исходя из рекоменда-

ций, представленных заемщиком; 

2) возможности - это определение категории 

платежеспособности клиента за последний период 

в зависимости от размера предоставляемой кредит-

ной сделки; 

3) капитал представляет собой наличие соб-

ственных средств, а также согласие заемщика на их 

применение, в случае необходимости на погашение 

кредита; 

4) условия - это определение текущего состо-

яния экономики как на уровне отраслей и региона, 

так и в масштабах страны; 

5) залог является надежным обеспечением 

кредита, так как он способен заменить иные крите-

рии оценки кредитного риска [7, с.143]. 

Существует множество применяемых методов 

оценки кредитного риска, и, как отмечают авторы, 

что «метод проб и ошибок – очень рисковый путь, 

и, как правило, он неизбежно заканчивается прова-

лом, ибо в этом случае осуществляется политика, 

направленная лишь на какую-то обособленную 

часть» [1, с. 62]. В этой связи рассмотрим методы 

управления кредитным риском, которые можно 

подразделить на две основные группы: 

1. методы управления кредитным риском на 

уровне отдельного кредита; 

2. методы управления кредитным риском на 

уровне кредитного портфеля банка. 

Методика управления риском в разрезе отдель-

ного кредита включает: 

– анализ уровня кредитоспособности заем-

щика; 

– анализ и оценку кредита; 

– структурирование ссуды; 

– документирование кредитных операций; 

– осуществление контроля за предоставлен-

ным кредитом и состоянием залога [3, с.47].  

Особенность перечисленных методов заклю-

чается в необходимости их поочередного последо-

вательного использования. В случае если на каж-

дом этапе перед кредитным работником постав-

лены задачи минимизации кредитного риска, то 

правомерно рассматривать этапы процесса креди-

тования как методы управления риском отдельной 

ссуды [2, с. 28].  

В свою очередь, методика управления риском 

совокупного кредитного портфеля банка включает: 

– диверсификацию, которая представляет со-

бой учет различных категорий потребителей бан-

ковских продуктов, который направлен на миними-

зацию кредитного риска; 

– лимитирование, которое заключается в 

установлении лимитов кредитования, с помощью 

которых кредитные организации могут избежать 

критических потерь; 

– формирование резервов на возможные по-

тери по кредитным операциям коммерческих бан-

ков заключается в аккумуляции части средств для 

компенсации непогашенных кредитов. Формирова-

ние резервов считается одним из методов миними-

зации уровня кредитного риска банка, направлено 

на обеспечение защиты кредиторов, вкладчиков и 

акционеров. Кроме того, резервы на возможные по-

тери способствуют повышению уровня надежности 

и ликвидности банковской системы в целом; 
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оценки
кредитного 
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Репутация

Возможности

КапиталУсловия
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– секъюритизацию, то есть продажу банков-

ских активов посредством превращения их в цен-

ные бумаги, которые впоследствии размещаются на 

фондовом рынке. 

Рассмотрев содержание и изучив методы 

оценки кредитных рисков, можно сделать вывод о 

том, что кредитный риск является одной из главных 

составляющих банковской системы, которой необ-

ходим постоянный анализ и контроль, так как кре-

дитный риск является наиболее опасной угрозой 

для любой кредитной организации. Следовательно, 

методы управления кредитным риском необходимо 

постоянно совершенствовать. В процессе развития 

финансовых рынков банки вынуждены увеличи-

вать свои затраты (повышение уровня квалифика-

ции персонала, модернизацию информационных 

систем) для поддержания конкурентоспособности 

и привлечения новых клиентов, что повышает риск, 

следствие необходима разработка количественных 

критериев риска, а также полноценно развитая си-

стема внутреннего контроля. 
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В данной статье анализируется развитие туристических услуг и его влияние на уровень занятости. 
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Abstract 
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employment levels in the development of tourism in Uzbekistan is based on statistical data. The article also 

examines in detail the level of employment in the country in relation to tourism services. 
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Туризм является важной составляющей 

быстро развивающейся национальной экономики. 

Он играет ведущую роль в социально-экономиче-

ском развитии страны, в частности, в формирова-

нии ВВП, занятости, улучшении качества жизни и, 

что самое главное, государственного бюджета. Это 

также тесно связано с другими секторами и секто-

рами нашей национальной экономики, которые 

оказывают влияние на развитие друг друга. С одной 

стороны, туризм оказывает большое влияние на 

развитие других секторов и секторов национальной 

экономики, а с другой стороны, его возможности и 

перспективы развития определяются развитием 

других секторов и секторов. 

Узбекистан - это страна, где живут люди раз-

ных национальностей, религий и культур. Его бога-

тое историческое наследие является регионом, ко-

торый живет в гармонии с развитием современной 

архитектуры и высоких технологий. Здесь высокие 

горы, жаркие пустыни, бесконечные озера, пре-

красные долины и сады.  

Несомненно, Узбекистан имеет большой тури-

стический и рекреационный потенциал. Здесь нахо-

дится более 7000 объектов культурного наследия, и 

более 200 расположены в 4 исторических городах - 

Хиве, Бухаре, Шахрисабзе и Самарканде. Все они 

включены в Список всемирного наследия 

ЮНЕСКО. Кроме того, в стране есть 8 заповедни-

ков, 2 природных и 1 национальный парки, 6 при-

родных памятников, 11 заповедников и более 50 во-

доохранных зон, которые также являются досто-

примечательностями для туристов.1 Поэтому, на 

наш взгляд, в последние годы был предпринят ряд 

мер по развитию туризма как одного из стратегиче-

ских секторов, направленных на диверсификацию 

национальной экономики, ускорение развития ре-

гионов, создание новых рабочих мест, повышение 

доходов и уровня жизни населения, а также повы-

шение инвестиционной привлекательности страны. 

увеличивается. Мы можем увидеть четкое выраже-

ние этого в следующих изменениях: 

• с 10 февраля 2018 года для граждан Израиля, 

Индонезии, Республики Корея, Малайзии, Синга-

пура, Турции и Японии, а также членов экипажа 

иностранных авиакомпаний, выполняющих регу-

лярные рейсы в Республику Узбекистан в течение 

30 дней с даты въезда в Республику Узбекистан. 

Безвизовый режим установлен2; 

                                                           
1 https://www.un.int/uzbekistan/news/ 
2 Мирзиёев Ш. Указ Президента Республики Узбекистан 

№ ПФ-5326 от 03.02.2018 «О дополнительных 

организационных мерах по созданию благоприятных 

условий для развития туристического потенциала 

Республики Узбекистан». 

  Целевые параметры строительства гости-

ниц в Республике Узбекистан на 2019-2021 годы, 

перспективные инвестиционные проекты для их 

организации и объектов культуры и учреждений с 

использованием современных информационных 

технологий. 3; 

• Упрощена процедура временной регистрации 

иностранных граждан в стране, которая была пол-

ностью передана электронному гостю. Эта система 

позволяет иностранным гражданам регистриро-

ваться в жилых и медицинских учреждениях, тури-

стических агентствах, частных домах, гостевых до-

мах, а также иностранным гражданам, путешеству-

ющим самостоятельно через Интернет и 

мобильные приложения. 

• Концепцию развития туризма в Республике 

Узбекистан на 2019-2025 годы планируется разра-

ботать, прежде всего, с целью создания благопри-

ятных условий для развития туризма, особенно в 

частном секторе, повышения конкурентоспособно-

сти и качества услуг, активного и всестороннего 

продвижения национальных туристических про-

дуктов на мировом рынке. Вот некоторые из 

удобств для быстрого развития отрасли. 

Выступая в парламенте 24 января 2020 года, 

Президент Республики Узбекистан Ш.Мирзиев 

сказал: «Одна из важных задач правительства - 

обеспечить рост туристического потока до 7,5 мил-

лионов человек в этом году. Хорошо известно, что 

ряд авторитетных зарубежных изданий включили 

Узбекистан в список стран, достойных посещения в 

2020 году. Нам необходимо эффективно использо-

вать это высокое внимание и уверенность », что 

свидетельствует о том, что серьезное внимание уде-

ляется развитию этого сектора на национальном 

уровне.4  

Исследования показывают, что Узбекистан 

становится все более популярным местом для тури-

стов. По итогам 2018 года число туристов, посетив-

ших Узбекистан, удвоилось - с 2,6 млн. До 5,3 млн., 

А к концу 2019 года эта цифра достигла 6,7 млн., 

Увеличившись на 26% по сравнению с предыду-

щим годом.5 

В целом, тенденцию роста в сфере туризма 

можно увидеть на рисунке ниже. 

3 Мирзиёев Ш. Указ Президента Республики Узбекистан 

от 05.01.2019 № PQ-4095 «О мерах по ускоренному 

развитию туристической отрасли». 
4 Обращение Президента Республики Узбекистан Ш. 24 

января 2020 г. 
5 https://uzbektourism.uz/ru 

https://www.un.int/uzbekistan/news/
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Диаграмма 1. Экспорт туристических услуг в Узбекистане (млн. Долларов США)6 

 

В то же время экспорт туристических услуг в 

стране увеличился с 546,9 млн долларов в 2017 году 

до 1 млрд 41 млн долларов в 2018 году. В 2019 году 

этот показатель увеличился на 35% и составил бо-

лее 1 миллиарда 413 миллионов долларов. Доля 

экспорта туристических услуг в общем объеме экс-

порта услуг также значительно выросла в послед-

ние годы. 

1413; 39%

3560,2;  100%

Экспорт туристических 

услуг

Экспорт общих услуг

 
Диаграмма 2 Доля экспорта туристических услуг в общем объеме экспорта услуг в Узбекистане,  

2019 г. (млн. Долларов США) 

 

Кроме того, меры по поддержке и защите част-

ного сектора позволят увеличить число туристиче-

ских организаций, развить туристическую инфра-

структуру, вывести транспортные и логистические 

услуги на новый уровень, активно продвигать наци-

ональные туристические продукты на мировом 

рынке, укрепить кадровые ресурсы отрасли.  

Занятость, как и другие отрасли и отрасли эко-

номики, является важным показателем при опреде-

лении особенностей индустрии туризма с произ-

водственной, социально-экономической и страте-

гической точек зрения. Поскольку развитие 

туристических услуг обычно связано с рабочей си-

лой, в разных странах правительство уделяет боль-

шое внимание вкладу туризма в создание рабочих 

мест и создание рабочих мест. 

                                                           
6 Создано автором на основании данных, предоставленных Статистическим комитетом Республики Узбекистан. 
7 Аюшиева л.к. Занятость населения в туристической отрасли// Вестник бурятского государственного университета. – 

2015. 

В каждом штате политика занятости рассмат-

ривается как часть политики социально-экономиче-

ского развития страны. Это связано с тем, что уско-

ренное развитие секторов экономики окажет влия-

ние на занятость. Во многих развитых странах 

туризм играет важную роль в валовом внутреннем 

продукте страны, создавая дополнительные рабо-

чие места и рабочие места, а также улучшая внеш-

неторговый баланс. Другими словами, туризм слу-

жит специфическим катализатором социально-эко-

номического развития страны. Согласно прогнозам 

Всемирной туристической организации, к 2020 

году число туристов достигнет 1,6 миллиарда, а до-

ходы от мирового туризма возрастут до 2 триллио-

нов долларов к 2020 году.7 

В нашем исследовании мы проанализировали 

индустрию туризма в некоторых развитых странах 
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и собрали количество людей, занятых в туризме, по 

следующей таблице: 

Таблица 1 

Количество занятых в туризме в некоторых странах 

№ Страны Численность занятых в туризме, тыс. 

2014 2015 2016 2017 2018 

1 Канада 196,2 202,5 204,7 208,9 223,2 

2 Испания 633,9 651,9 669,1 695,37 707,6 

3 АҚШ 814,8 848,2 863 882,3 903,7 

4 Южная Aфрика 44 44,5 45,2 46,8 46,4 

 

Из данных, представленных в Таблице 1, 

можно сделать вывод, что количество людей, заня-

тых в туризме в этих странах, увеличивается с каж-

дым годом. Это, в свою очередь, указывает на то, 

что сектор туризма развивается должным образом 

и что доля занятого населения в секторе туризма 

увеличивается. 

В Узбекистане доля занятого населения в ту-

ризме значительно ниже, чем в других развитых 

странах. На современном этапе развития занятость 

в сфере туризма и смежных отраслях страны со-

ставляет около 13 273 100 человек.8 Из них 46 900 

человек были заняты в сфере туризма. 

Исходя из вышеизложенного, можно сделать 

вывод, что существует прямая связь между тури-

стическими услугами и уровнем занятости. Дру-

гими словами, развитие туристических услуг 

напрямую способствует росту занятости в стране. 
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Для того что бы понять сущность, типы и ос-

новные понятия опциона, нужно сначала разобрать 

понятие опциона в целом. Как известно, опцион — 

это договор, по которому покупатель опциона по-

                                                           
8 www.stat.uz Официальный сайт Статистического коми-

тета Республики Узбекистан 

лучает право купить/продать какой-либо актив (то-

вар, ценная бумага, валюта и др.) в определенный 

момент времени по заранее обусловленной цене. 
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Другими словами, опцион называется контрак-

том, в котором предметом торга является не сам ак-

тив, а право продавать или покупать его в первую 

очередь. 

Как акции или облигации, опцион - это без-

опасность, это ценная бумага. Кроме того, опцион 

является юридически обязывающим договором со 

строго определенными условиями и свойствами. 

Суть опциона заключается в возможности ку-

пить (Call) или продать (Put) базовый актив по 

определенным ценам. 

Таким образом, вы покупаете, так сказать, воз-

можность совершить сделку с активом позже по за-

ранее установленным ценам. Эта цена будет покуп-

ной ценой опциона, она называется страйк. У каж-

дого варианта есть свой термин - вы не всегда 

можете отложить сделку. Время окончания дей-

ствия опциона называется экспирация, в этот мо-

мент вы либо исполняете условия опциона, либо 

опцион остается не исполненным. Эта функция не 

бесплатна, вы должны заплатить за так называемую 

премию опциона. Сама премия не является посто-

янной величиной и зависит от цены исполнения и 

рыночной цены базового актива, которая посто-

янно изменяется, как и премия за опцион, соответ-

ственно. 

Как упоминалось выше, опционы можно поку-

пать и продавать, а прибыль формируется за счет 

разницы в цене между ценой исполнения и базовым 

активом. 

Операции с опционами осуществляются либо 

для страхования фондового портфеля (портфель - 

набор ценных бумаг), либо для получения прибыли 

от курсовой разницы, то есть исключительно для 

спекулятивных целей. Участники опционного кон-

тракта полагаются на противоположные тенденции 

в движении цен акций. Амортизация является обя-

занностью продавца (надписателя) опциона на по-

купку и покупателя (держателя) опциона на про-

дажу; держатель ставки учитывается держателем 

опциона Call и продавцом опциона Put. [3] 

На практике различают следующие виды оп-

ционов. 

 
 

Существует два основных типа опционов – 

Call и Put. 

Опцион Call дает держателю опциона право 

купить актив по определенной цене в течение опре-

деленного периода времени. 

Это похоже на длинную позицию по акциям: 

покупатель Call надеется, что до истечения срока 

действия опциона цена акций значительно вырас-

тет. 

Другими словами, опцион Call дает одной из 

сторон контракта, называемому держателем опци-

она, право купить базовый актив в определенное 

время в будущем по цене фиксированной. Такой 

опцион называется опционом на покупку. 

1. по типу опционы Call

опционы Put

2. по базисному 
активу

фьючерсы

акции

товар

валюта

3. по стилю европейский опцион

американский опцион

азиатский опцион

4. по типу 
расчетов

опцион с уплатой премии

опцион без уплаты премии

5. опционы по рынкам обращения
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Put дает право покупателю опциона продать 

актив по определенной цене в течение определен-

ного периода времени. 

Put выглядит как короткая позиция: в этом слу-

чае покупатель надеется, что до истечения срока 

действия опциона цена акций упадет. Другими сло-

вами, опцион Put дает держателю опциона право 

продавать базовый актив по определенной цене в 

будущем по фиксированной цене. Такой опцион 

называется опционом на продажу. [1] 

Обратите внимание, что для покупателя опци-

она право купить или продать актив не является 

обязательством, то есть держатель опциона не мо-

жет использовать это право на покупку или про-

дажу актив. 

Из этого определения опциона вытекает, что 

на опционном рынке всегда присутствует 4 игрока: 

 
 

В зависимости от вида базисных активов выделяют такие виды опционов: 

 

 

 

 

 

 

 

 
Важной особенностью опционов является их стиль. Стиль может быть американский, европейский и 

азиатский. 

 

покупатели Call опционов

продавцы Call опционов

покупатели Put опционов

продавцы Put опционов

товарный 
опцион

Это опцион, который дает покупателю опциона право 
купить или продать определенное количество товара 
по цене использования опциона до определенного 
периода.

фондовый 
опцион

Это опцион, основанный на простых акциях 
компании.

валютный 
опцион

Это опцион, который дает право покупать или 
продавать определенное количество валюты по 
определенной цене в течение определенного периода 
времени.

опционы на 
наличные 
товары

это процентные опционы, опционы на ценные бумаги 
с фиксированным доходом.

опционы на 
индекс

Это опцион, объект которой определен для кратного 
определенного индекса фондового рынка.

опцион на 
процентную 
ставку

такой опциондолжен быть оплачен заранее по 
определенной процентной ставке.

опцион на 
фъючерсный 
контракт

Это опцион, который дает право купить или продать 
фъючерсный контракт с указанным месяцем поставки 
и определенным базовым активом.
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Биржевые опционы чаще являются американ-

скими, внебиржевые – европейскими и азиатскими. 

[4] 

Существует два типа вариантов расчета: с 

уплатой премии и без уплаты премии. Опционы, за 

которые покупатель выплачивает премию про-

давцу непосредственно в момент совершения 

сделки, называются премиум-опционами. 

Существует два типа опционов на рынке обра-

щения: биржевой опцион и внебиржевой опцион. 

Биржевые опционы – это стандартные бирже-

вые контракты. Для этих опций фондовая биржа 

определяет спецификации контракта. При заключе-

нии сделок участники торгов согласовывают 

только размер премии по опциону. Все остальные 

параметры и стандарты устанавливаются биржей. 

Внебиржевые опционы не стандартизирован-

ные. Эти опционы вводятся на произвольных усло-

виях, которые согласовываются сторонами сделки. 

[2] 

В последнее время стали появляться более гиб-

кие финансовые инструменты, чем простые опци-

оны.  
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американский стиль

• опционный контракт, который может быть исполнен владельцем в 
любой день до истечения срока. Другими словами, если погашение 
может производиться все время до указанного дня, опцион 
называется американским опционом.

европейский стиль

• является опционным контрактом, который может быть исполнен 
только после истечения срока. Другими словами, если выполнение 
условий договора может произойти в определенный фиксированный 
день, который указан в договоре, такой вариант считается 
европейским.

азиатский стиль

• опцион, который исполняется по средневзвешенной цене в течение 
срока действия опциона на протяжении всей даты покупки.
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TRANSFORMATION OF APPROACHES TO TAXATION OF DIGITAL BUSINESS 

 

Аннотация 

Предметом исследования являются теоретические и практические аспекты применения разных 

форм налогообложения цифровых компаний в мире, а также перспективы применения налога на цифро-

вые услуги и «Унифицированного подхода» в рамках предложенной Организацией экономического сотруд-

ничества и развития (далее – ОЭСР) концепции Pillar 1. Раскрывается суть текущих мировых механиз-

мов налогообложения цифровых компаний. Особое внимание уделяется перспективам применения «Уни-

фицированного подхода» Pillar 1 в мире. В работе применялись такие методы научного познания, как: 

анализ, синтез, индукция, дедукция, сравнительный метод. Информационную базу составили норматив-

ные и законодательные акты, электронные ресурсы.  

Основными выводами исследования являются: сложная структура концепции Pillar 1, предложенная 

ОЭСР может не быть реализована в ближайшее время, или быть реализованной в сильноизмененном 

виде, в связи с чем мировые налоговые системы могут предпринять резкие решения для регулирования 

цифровой отрасли.  

Abstract 
The subject of the research is the theoretical and practical aspects of applying different forms of taxation of 

digital companies in the world, as well as the prospects for applying a tax on digital services and a "Unified 

approach" within the framework of the proposed organization for economic cooperation and development (here-

inafter – the OECD) concept Pillar 1. The essence of the current global taxation mechanisms for digital companies 

is revealed. Particular attention is paid to the prospects of applying the" Unified approach " Pillar 1 in the world. 

The work used such methods of scientific knowledge as analysis, synthesis, induction, deduction, and comparative 

method. The information base consists of normative and legislative acts, electronic resources. 

The main conclusions of the study are: the complex structure of the pillar 1 concept proposed by the OECD 

may not be implemented in the near future, or it may be implemented in a highly modified form, so the world's tax 

systems may take drastic decisions to regulate the digital industry. 

 

Ключевые слова: Цифровые услуги, налог на цифровые услуги, Pillar 1, налогообложение цифровых 

компаний, ОЭСР. 

Keywords: Digital services, digital services tax, Pillar 1, taxation of digital companies, OECD. 

 

21 век для мировой экономики проходит под 

эгидой цифровых технологии и цифровой транс-

формации, которые в свою очередь ставят принци-

пиальные вопросы перед налоговыми администра-

циями мира. Проблема переноса налоговой базы 

высокоцифровизировнных компаний в низконало-

говые юрисдикции является одной из наиболее ост-

рых на сегодняшний день. Первый важный шаг 

навстречу проблемам налогообложения цифровых 

предприятий был сделан ОЭСР в октябре 2015 года 

в рамках плана BEPS (далее – BEPS), а именно 

опубликован первый промежуточный отчет в рам-

ках Действия 1 «Вызовы налогообложения цифро-

визации» BEPS (далее – Действие 1 BEPS) [1], в ко-

тором был проведен глубокий анализ вопросов 

налогообложения цифровых предприятий, а также 

был исследован опыт зарубежных стран [1], но не 

было предложено никаких принципиально новых 

подходов налогообложения цифровой отрасли. 

В течение 4 лет страны Евросоюза обсуждали 

возможные пути совершенствования налоговых си-

стем, а именно обсуждались вопросы введения ин-

ститута электронного постоянного представитель-

ства [2], который был поддержан в свою очередь та-

кими странами как Франция, Германия и 

Великобритания [3], но Евросоюз не пришел к еди-

ному консенсусному решению ввиду принципиаль-

ного несогласия стран с льготными налоговыми ре-

жимами. После этого отдельные страны Евросоюза 

приняли решение о разработке односторонних ме-

ханизмов налогообложения иностранных цифро-

вых компаний с целью защиты своего налогового 

суверенитета и рынка электронных услуг. Так, пер-

вой страной, заявившей в Европе о разработке так 

называемого налога на цифровые услуги, была 

Франция, которая в 2018 году объявила [4], что при-

нято решение о необходимости введения такого 

налога в 2019 году.  
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Так, 24 июля 2019 года французским президен-

том [5] был подписан закон о вводе ретроспективно 

с 1 января 2019 года 3% налога на международные 

группы компаний, предоставляющие электронные 

услуги на территории Франции и имеющие миро-

вую выручку более 750 млн. евро и 25 млн. евро на 

территории Франции. Сфера такого налога покры-

вает услуги рекламы и услуги предоставления циф-

рового интерфейса с целью взаимодействия пользо-

вателей (торговые площадки).  

Так как введённый налог, в основном, де-факто 

направлен на компании американского происхож-

дения, США резко отреагировало на такой подход 

и заявила о намерении ввести пошлины на товары 

французского происхождения, опубликовав рассле-

дование торгового представительства США [6]. Ре-

зультатом стало то, что Франция приостановила 

действие налога на цифровые услуги до конца 2020 

года, ожидая принятия единого подхода со стороны 

европейских стран.  

В свою очередь ОЭСР впервые заявил о необ-

ходимости разработки единого консенсусного под-

хода в январе 2019 года в рамках аналитической 

справки [7], задекларировав намерение разработать 

подход, охватывающий не только сферу электрон-

ных услуг, но в принципе весь сектор высокоциф-

ровизировнных компаний.  

Так, в мае 2019 года была опубликована «про-

грамма работы по созданию консенсусного реше-

ний по налогообложению цифрового бизнеса» [8], 

которая в себя включила два подхода, один из кото-

рых (Pillar 1) направлен на регулирование цифро-

вого сектора. Уже в июле 2019 года на встрече G20 

было задекларировало общее намерение [9] разра-

ботать до конца 2020 года единый подход и импле-

ментировать его повсеместно.  

Итогом работы ОЭСР стало предложение по 

созданию «унифицированного подхода» в рамках 

Pillar 1, которое было опубликовано в ноябре 2019 

года [10]. В отличие от налога на цифровые услуги, 

«унифицированный подход» не фокусируется 

только на электронных услугах, а покрывает куда 

более широкую сферу бизнеса. Область примене-

ния «Унифицированного подхода» покрывает так 

называемые автоматизированные электронные 

услуги (например: реклама в интернете, услуги тор-

говой площадки, реализация игрового контента) 

[11], и также деятельность, направленную на конеч-

ного потребителя (consumer-facing business). При 

этом потребителем является физическое лицо, ис-

пользующее услуги или товары в личных целях 

[11]. Под концепцию Pillar 1 подпадают междуна-

родные группы компаний (далее - МГК), чья вы-

ручка превышает 750 млн евро. Также будет прора-

ботаны локальные страновые пороги, которые пока 

не определены. Следующее принципиальное отли-

чие Pillar 1 от налога на цифровые услуги является 

объект налогообложения, а именно в отличие от 

выручки, используемой в концепции цифрового 

налога, ОЭСР предлагает использовать «остаточ-

ную сверхприбыль» [15], которая будет рассчиты-

ваться по общесогласованной формуле. Кроме 

того, для работы концепции должна быть установ-

лена устойчивая связь деятельности компании с 

рынком сбыта товаров или услуг (nexus rule).  

Так, Pillar 1 должен повысить налоговую опре-

деленность налогоплательщиков и состоит из трех-

уровневого механизма распределения прибыли: 

[16] 

Сумма «А» - доля предполагаемой остаточной 

прибыли, распределенная по рыночным юрисдик-

циям с использованием формульного подхода (так 

называемое, новое налоговое правило);  

Сумма «B» - фиксированное вознаграждение 

за базовые маркетинговые и распределительные 

функции, которые осуществляются в рамках ры-

ночной юрисдикции; и 

Сумма «С» - обязательные и эффективные ме-

ханизмы предотвращения и разрешения споров, от-

носящиеся ко всем элементам Pillar 1, включая лю-

бую дополнительную прибыль, если функции в 

стране превышают базовую деятельность, компен-

сируемую по сумме «В» 

Из предложенного ОЭСР механизма можно 

сделать вывод, что концепция включает в себя 

большое количество переменных, которые до сих 

пор не определены. Так, по мнению автора, на сего-

дняшний день такой «тяжеловесный» подход почти 

невозможен в реализации на общемировом уровне, 

так как пока не определены принципиальные во-

просы механизма: 

 формат и наполнение отчетности, на ос-

нове которой будет определяться причитаемый ка-

кой-либо юрисдикции налог;  

 процесс администрирования механизма и 

подтверждения достоверности и полноты исчисле-

ния налоговой базы;  

 неопределенный перечень услуг и активно-

сти, подпадающей под концепцию Pillar 1;  

 неопределенны последствия нарушений 

предлагаемой концепции, а также инструменты 

воздействия на нарушителей.  

Также, принципиальным является то, что в 

итогах заседания инклюзивной группы ОЭСР по 

налоговым вопросам в опубликованном положении 

по итогам такого совещания в январе 2020 года [12] 

заявлено, что страны пришли к понимаю о необхо-

димости добавления в концепцию Pillar 1 правила 

«Safe harbour», которая предполагает опциональ-

ность применения подхода со стороны МГК.  

По мнению автора, такое правило может подо-

рвать общею концепцию и вызвать желание стран 

параллельно вводить налоги на цифровые услуги, 

которые в последствии подорвут общую налоговую 

определенность цифрового сектора.  

Об этом в том числе свидетельствует тот факт, 

что уже 18 стран мира [13] ввели односторонние 

механизмы налогообложения цифровых услуг, ко-

торые в большинстве случаев не предусматривают 

избежания двойного налогообложения.  

Подводя итоги, следует отметить, что ОЭСР 

совместно с ведущими налоговыми администраци-

ями мира придется проделать титаническую работу 

чтобы предложенная концепция Pillar 1 приобрела 

юридически рабочую форму в большинстве стран, 
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или в противном случае вопрос налогообложения 

цифрового сектора станет камнем преткновения в 

межстрановых взаимоотношениях и приведет к об-

щей напряженности внешних торговых отноше-

ниях, как это уже выразилось на Французско-аме-

риканской повестке. 

По мнению автора, в ближайшие годы все 

больше стран примут решения о введение налога на 

цифровые услуги, что в итоге станет препятствием 

для консенсусного регулирования цифровой от-

расли, и приведет к неизбежному напряжению 

внешнеторговых взаимоотношений между круп-

ными мировыми экономиками, что также без-

условно окажет влияние на развитие самой цифро-

вой отрасли.  
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Данная статья раскрывает состав и основные характеристики бухгалтерской отчетности органи-

зации. В статье представлены методологические аспекты форм отчетности организации. Кроме того, 

в статье описано предназначение форм бухгалтерской (финансовой) отчетности для анализа финансо-

вого состояния организации. 

Abstract.  
This article discloses the composition and main characteristics of the financial statements of the organization. 

The article presents the methodological aspects of the reporting forms of the organization. In addition, the article 

describes the purpose of the forms of accounting (financial) statements for the analysis of the financial condition 

of the organization. 
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Под бухгалтерской отчетностью принято по-

нимать неделимую систему данных об имуще-

ственном и экономическом положении организа-

ции и об итогах ее финансово – хозяйственной дея-

тельности. В качестве основы для ее составления 

берутся данные бухгалтерского учета по общепри-

нятым формам. Нечитайло А.И. отмечает, что во 

время составления бухгалтерской отчетности ис-

пользуют следующие понятия: 

- отчетный период - промежуток, за который 

организация оформляет бухгалтерскую отчетность;  

- отчетная дата - дата, за которую организация 

обязана составить бухгалтерскую отчетность.  

Бухгалтерскую отчетность по периодичности 

составления принято подразделять на: 

- промежуточную;  

- годовую.  

В промежуточную отчетность входит месяч-

ная, квартальная, полугодовая и отчетность за де-

вять месяцев. Промежуточную отчетность еще 

можно назвать периодической бухгалтерской от-

четностью. 

Последний календарный день отчетного пери-

ода считается датой составления отчетности. 

Отчетным годом во время составления бухгал-

терской отчетности за отчетный год принято счи-

тать календарный год с 1 января по 31 декабря 

включительно. 

Для вновь созданных организаций в качестве 

первого отчетного года считается период, начиная 

с даты их гос. регистрации по 31 декабря соответ-

ствующего года, а для тех организаций, которые 

были созданы после 1 октября – по 31 декабря сле-

дующего года. 

Как гласит закон о бухгалтерском учете, все 

компании (за исключением бюджетных) предпола-

гают годовую бухгалтерскую отчетность непосред-

ственно учредителям, участникам организации или 

собственникам ее имущества, а также территори-

альным органам государственной статистики в со-

ответствии с местом регистрации организации и в 

налоговый орган в соответствии с местом учета 

налогоплательщика[1, c. 230]. 

Пользователям предоставляется возможность 

ознакомиться с бухгалтерской отчетностью органи-

зации, а также запросить ее копии, потому как она 

имеет открытую форму. Как прописано в Положе-

нии по ведению бухгалтерского учета, годовая Бух-

галтерская отчетность, которую предоставляет ор-

ганизация, должна быть утверждена в порядке со-

ответствующем требованиям учредительных 

документов организации. 

Промежуточная и годовая бухгалтерская от-

четность различаются между собой по составу. 

В промежуточную бухгалтерскую отчетность 

входят: 

- Бухгалтерский баланс;  

- Отчет о финансовых результатах.  

Кроме указанных выше документов, в составе 

промежуточной бухгалтерской отчетности органи-



60 ECONOMICS / «Colloquium-journal»#7(59),2020 

зацией могут также предоставляться другие отчет-

ные показатели, отчет о движении денежных 

средств и др., и пояснительная записка. 

В годовую бухгалтерскую (финансовую) от-

четность, согласно пункту 1 статьи 14 Закона № 

402-ФЗ, входит: 

- бухгалтерский баланс;  

- отчет о финансовых результатах;  

- приложения к ним.  

«Бухгалтерский баланс» имеет форму таб-

лицы, в которой отражены: 

Актив баланса: 

1) раздел «Внеоборотные активы»; 

2) раздел «Оборотные активы». 

Первый и второй разделы включают в себя 

имущество по составу и размещению. Итог по ак-

тиву показывает данные на начало и на конец от-

четного периода (I квартал, полугодие, 9 месяцев, 

год). 

Пассив баланса состоит из следующих разде-

лов: 

3) раздел «Капитал и резервы»; 

4) раздел «Долгосрочные обязательства»; 

5) раздел «Краткосрочные обязательства». 

Пассив баланса объединяет собственный и за-

емный капитал и в итоге пассива на одну и ту же 

отчетную дату результат должен получиться такой 

же, как и по активу. 

Савицкая Т.В. пишет, что «Отчет о финансо-

вых результатах» необходим для той цели, чтобы 

оценить показатели финансовых результатов дея-

тельности предприятия за отчетный период, таких 

как[2, с. 801]: 

- валовая прибыль;  

- прибыль (убыток) от продаж; 

- прибыль (убыток) до налогообложения; 

- чистая прибыль (убыток) отчетного периода 

[3, с. 242].  

Отчет о финансовых результатах включает в 

себя 2 раздела: 

1) Доходы и расходы по обычным видам дея-

тельности; 

2) Прочие доходы и расходы. 

Каждый из разделов наделен данными по по-

казателям за отчетный и за аналогичный период 

предыдущего года. 

К приложениям следует отнести такие доку-

менты как отчет об изменениях капитала; отчет о 

движении денежных средств и другие приложениях 

к бухгалтерскому балансу и отчету о финансовых 

результатах (пояснениях). 

В качестве главного требования к данным, ко-

торые отражены в отчетности выделяют полезность 

для пользователей, т.е. возможность использования 

этой информации для того, чтобы принимать обос-

нованные деловые решения. 

Согласно мнению Савицкой Т.В., что по сте-

пени обобщения отчетных данных бухгалтерскую 

отчетность принято, подразделяется на[3, с. 242]: 

- первичную; 

- сводную (консолидированную). 

Первичную отчетность должно составлять и 

представлять каждое юридическое лицо самостоя-

тельно. Обязанности по составлению сводной от-

четности возложены на материнскую компанию. 

Она должна соответствовать данным, которые 

представлены организациями в составе холдинг. 

Бухгалтерская отчетность характеризуется, 

как общая система данных об имущественном, а 

также о финансовом состоянии организации и ито-

гах её хозяйственной деятельности. В качестве ос-

новы для ее составления используют данные бух-

галтерского учета. 

В бухгалтерскую отчетность включаются дан-

ные, которые необходимы для достижения таких 

целей как: формирования достоверного и полного 

представления о финансовом положении организа-

ции, финансовых результатах ее деятельности и из-

менениях в ее финансовом положении. В случае 

если полученных данных недостаточно, то в бух-

галтерскую отчетность необходимо включить соот-

ветствующие дополнительные показатели и пояс-

нения. При этом, должен быть учтен такой момент 

как нейтральность информации, которая содер-

жится в бухгалтерской отчетности, то есть исклю-

чается удовлетворение интересов только одних 

групп заинтересованных пользователей бухгалтер-

ской отчетности перед другими. 

Данные бухгалтерской отчетности организа-

ции включают в себя показатели деятельности всех 

филиалов, представительств и иных подразделений 

(включая выделенные на отдельные балансы). 

В случаях важности, показатели об отдельных 

активах, обязательствах, доходах, расходах и хо-

зяйственных операциях, а также составляющих ка-

питала должны указываться в бухгалтерской отчет-

ности отдельно, в том случае, когда заинтересован-

ные пользователи не могут без их наличия оценить 

финансовое положение предприятия или финансо-

вые результаты его деятельности. 

В организациях, в которых бухгалтерский учет 

ведется на основе договоров специализированной 

организацией (централизованной бухгалтерией) 

или бухгалтером – специалистом, бухгалтерская от-

четность подписывается руководителем организа-

ции и руководителем специализированной органи-

зации (централизованной бухгалтерии) либо специ-

алистом, который ведет бухгалтерский учет[4, с. 

448]. 

Разные группы пользователей отчетности мо-

гут решить одну общую задачу, которая заключа-

ется в проведении анализа финансового состояния 

организации и достижении с помощью него ряда 

целей: 

- обеспечение руководителей информацией 

про позиции их предприятия среди предприятий 

схожего характера, правильность выбранного стра-

тегического курса, сравнительные характеристики 

эффективности использования ресурсов и принятия 

решений по управлению предприятием;  

- аудиторам предоставляется информация, 

влияющая на их решение при аудировании и плани-
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ровании своей проверки, при определении в си-

стеме учета слабых мест и зон возможных ошибок 

во внешней отчетности клиента;  

- аналитиками определяются главные направ-

ления финансового анализа. 

Таким образом, бухгалтерская отчетность 

имеет большое значение для оценивания финансо-

вого состояния организации, потому как выступает 

в качестве основной информационной базы для фи-

нансового анализа. 
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Динамичный рост городов является тенден-

цией, характерной для всех стран мира. Технологи-

ческое развитие и развитие гражданского общества 

при планировании городского хозяйства получили 

множество новаций, каждый из которых способ-

ствует удовлетворению каких-либо социальных по-

требностей и созданию различных путей и методов 

решения проблем. Каждый город, исходя из его 

географических и экономических характеристик, 

вынужден решать свойственные им проблемы, но в 

городском планировании есть много универсаль-

ных проблем. В их числе коммунальное хозяйство, 

санитарная очистка, строительство дорог и соору-

жений, строительство объектов социальной инфра-

структуры, безопасность водителей и пассажиров. 

Так как такие вопросы являются общими практиче-

ски для всех городов, в каждом государстве сложи-

лась самостоятельная система их решения и кон-

троля. Проблемы в данных областях объединяют 

вопросы технологического и экономического ха-

рактера города, а развитие гражданского общества 

вносит свои коррективы в планирование и проведе-

ние этих тенденций. В современном обществе блага 

коммунального хозяйства воспринимаются как ба-

зовые и неотъемлемые. В этом случае общество 

уделяет большое внимание комфортности прожи-

вания в городе. Ее основные проблемы – достиже-

ние минимального уровня загрязнения окружаю-

щей среды, благоустройство территорий. 

Эти технологии распространяются на другие 

отечественные и зарубежные города, когда доказы-

вают успешность своего внедрения и использова-

ния. Как уже отмечалось выше, модернизация го-

родского хозяйства проводится с коммунальной и 

благоустройством. В Казахстане важен опыт мо-

дернизации городов бывшего Советского Союза, в 

том числе Российской Федерации, наиболее близ-

кий к сложившейся ситуации. Кроме того, должен 

быть рассмотрен опыт развития смарт-городов ак-

тивно развивающейся Китайской Народной Рес-

публики и опыт устойчивого развития и создания 

качественных зон проживания США и стран Запад-

ной Европы 
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Экономика Российской Федерации с момента 

ликвидации СССР прошла четыре крупных кри-

зиса. Транзитный период в экономике государства 

характеризуется масштабными изменениями, в том 

числе падением конкурентоспособности городов, 

особенно моногородов, вследствие учета комму-

нальных систем и аварийных ситуаций на не-

сколько трендов, относящихся к городскому хозяй-

ству, миграционных процессов населения, закры-

тия предприятий, являющихся экономическими 

базисами городов. Образование коммунального хо-

зяйства в России в 1920-е годы проходило уско-

ренно. 

Вопрос формирования эффективного меха-

низма управления развитием городского хозяйства 

является очень широкой и многогранной темой для 

исследования, целесообразно начать с уточнения 

объекта. В этой связи мы раскрываем содержание 

понятия городского хозяйства, рассматриваем ос-

новные тенденции и особенности его развития в 

России. Главной особенностью российского опыта 

является то, что цель развития городов не опреде-

лена. Косвенными последствиями государственной 

политики стали строительство или экономическое 

развитие новых городов. Основные принятые меры 

начинаются с плана ГОЭЛРО. Этот план был начат 

с полной электрофикации России, т. е. целенаправ-

ленной передачи электроэнергии в города и насе-

ленные пункты. Это можно рассматривать как 

начало его коммунального хозяйства, так как про-

дукция электрической сети – потребление энергии 

– основу коммунального хозяйства. Начало массо-

вого строительства после принятия типовой плани-

ровочной программы, принятой в 1957 году в обла-

сти жилищного обеспечения. Строительные нормы 

строительство жилых домов на душу населения, не 

превышающих 6-9 м2, несмотря на повышение по-

казателей их обеспеченности, у них очень низкая 

комфортность проживания в расчете на современ-

ные стандарты. Главной особенностью россий-

ского опыта является то, что модернизационные 

процессы проводятся под директивно-администра-

тивным руководством государственных органов, 

программы закрепляются в центре, а не в субъекте 

Федерации. Государственные программы не под-

держивают "подинициативы", основной целью ко-

торых является модернизация и ведение комму-

нальных сетей в регионах с наибольшей концентра-

цией населения. Эти действия составляют основу 

коммунального хозяйства, но не оказывают суще-

ственного влияния на рост уровня жизни и ком-

форта. За последние десятилетия приняты не-

сколько крупных планов и программ, учитываю-

щих модернизацию городов, среди которых 

«программа комплексной модернизации и рефор-

мирования жилищно-коммунального хозяйства на 

2010-2020 годы», целевая программа, обеспечива-

ющая проведение чистой воды и специальные фе-

деральные программы обеспечения доступным и 

комфортным жильем и коммунальными услугами. 

Плановая особенность этих программ – директив-

ность, вертикальное вмешательство государства в 

процессы модернизации, их инициация. По источ-

никам финансирования ведется за счет федераль-

ных и муниципальных средств, проблемным явля-

ется привлечение частных инвесторов, широко рас-

пространенный в европейских странах механизм 

государственно-частного партнерства, концессион-

ные контракты еще не применяются или применя-

ются не в значительном масштабе. Невнесение но-

вых экономических механизмов приведет к времен-

ным и финансовым потерям государственного 

сектора в решении и модернизации проблем жи-

лищного и коммунального хозяйства. Общероссий-

ский опыт может быть адаптирован к ведению 

крупных массовых проектов, где он может быть ис-

пользован в казахстанских условиях, особенно с ве-

дением электрических сетей и газопроводов. Но 

опыт этого государства в современном городском 

планировании, в районно-кластерном распределе-

нии, улучшении экологической обстановки такой 

же, как и в Казахстане. Несмотря на то, что в России 

сформировался собственный опыт в рамках прове-

дения проектов начального капитального строи-

тельства, в модернизации городов они часто опира-

ются на европейский опыт. Основными причинами 

ее является то, что развитие городов как индустри-

альных центров приблизительно соответствует од-

ному этапу и нецентрализованный рост планирова-

ния городов. 

В обновлении городского хозяйства имеется 

большой опыт развития городов Западной Европы, 

которые давно развиты. Европейские города в пе-

риод индустриальной революции превратились в 

центры мирового производства, стимулирующие 

экономический рост. Индустриальные города Ве-

ликобритании, большой Париж, Падания, инду-

стриальная зона Рейна и побережье Северного 

моря, считавшиеся промышленными центрами, 

позволили планомерному развитию городов. Круп-

ные предприятия были созданы в черте городов, а в 

результате дальнейшего развития остались в их 

центральных районах. В этом случае жизнь населе-

ния в городе стала неудобной и вредной. В начале 

европейской практики лежат методы организации 

полицентричного устройства и перепланировки. Во 

– первых, суть полицентричной организации – это 

распространение нескольких функциональных раз-

личных центров в пределах одного территориаль-

ного комплекса по регионам. С этого периода го-

рода переходят от обычного устройства «Центр-

Переферия", к организации сложного комплекса с 

несколькими центрами, т.е. городской производ-

ственный центр, финансовый центр, торговый 

центр, исторический район, жилые районы состав-

ляют самостоятельные организованные комплексы 

независимые друг от друга. Очевидным примером 

этого метода является историческое развитие боль-

шой Лондонской и большой Парижской агломера-

ций. Первоначально промышленные зоны были пе-

ренесены из центра городов в регионы или города-

спутники, являющиеся отдельными единицами, за-

тем в ходе перепланировки были выявлены улицы 

или подрайоны, которые станут главными и торго-

выми центрами, проведена крупная реконструкция 
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ветхих жилых районов с целью строительства авто-

мобильных дорог и сетей газа, воды, электроснаб-

жения. В большинстве случаев районы полностью 

разрушены и построены новые районы, однород-

ные по архитектурно-строительной части и стиля. 

В качестве примера эта тенденция известна во 

Франции под названием "Парижская Османиза-

ция". Децентрализация и перепланировка является 

радикальным путем изменения городской инфра-

структуры и облика. Тем не менее, для городов 

сложный пусть роста такое воздействие является 

единственным способом обновления городов. 

Во-вторых, в последующем развитии следует 

дальнейшее обновление городов в соответствии с 

ростом требований к качеству жизни. Требования 

населения по концепции устойчивого роста преду-

сматривают повышение стандартов жизни, т.е. ком-

фортности. Модернизация городской среды осу-

ществляется не только в рамках Европейского Со-

юза и государств, но и в отдельных городских 

инициативах. По документу, принятому в мае 2016 

года, дальнейшее развитие городов будет опреде-

лено одним из главных вопросов для Европейского 

Союза. Около 70% населения проживает в городах, 

при этом 85% ВВП производится там.Благодаря 

принятию данной программы города могут более 

эффективно влиять на принятие законодательства в 

Союзе, будут реализованы новые инициативы с ис-

пользованием финансовых механизмов, расширен 

обмен опытом между городами. Главное место бу-

дет способствовать развитию партнерства между 

городами по 12 целевым направлениям. Это парт-

нерство позволит администрации городов, населе-

нию, бизнес-среде, неправительственным и обще-

ственным учреждениям и другим агентам в равно-

правных условиях предлагать оптимальные 

решения проблем городских районов. Сотрудниче-

ство включает следующие направления: Социаль-

ная интеграция мигрантов и беженцев, качество 

воздуха, городская бедность, жилищное хозяйство, 

экономика закрытого цикла, цифровизация, город-

ская мобильность, категория и занятость специали-

стов в местной экономике, адаптация к изменению 

климата, трансформация энергетики, устойчивое 

использование земельных участков и изучение ин-

новационных решений в системе государственных 

закупок. Эти направления определены приоритет-

ными для развития городского хозяйства и явля-

ются основанием для дальнейшего обновления. 

По сравнению с городами европейских госу-

дарств, в США основное внимание уделяется 

начальному планированию города. В настоящее 

время такие города, как Чикаго или Сан-Фран-

циско, которые являются финансовыми и произ-

водственными центрами, являются сравнительно 

молодыми, поэтому с самого начала такие города 

были построены по конкретному плану. В отличие 

от строительства европейских городов по радиаль-

ной схеме, в США почти всегда встречается строи-

тельство квартальное, что позволило эффективно 

ввести инфраструктуру и регулировать давление на 

нее в будущих периодах. Но эффективность инфра-

структуры – это результат оптимального планиро-

вания, а развитие социальной среды, в том числе 

развитие социальной инфраструктуры и малого 

бизнеса, зависит от мобильности населения. Опыт 

США в большей степени интересен в аспекте мо-

дернизации малых городов. Под ним понимается 

явление джентрификации, то есть переселение 

обеспеченных жителей в новые неразвитые рай-

оны. По инициативе потребителей возрастает спрос 

на социальную инфраструктуру, строительство но-

вых площадок для безопасности и бизнеса. Субъ-

екты собственности - квартиры, частные дома, ком-

мерческие площадки – в конечном итоге подверга-

ются реконструкции или полной ликвидации. 

Новое население с высокими потребностями содер-

жания, ожиданий и предпочтений через обществен-

ное объединение или местный совет обращается с 

заявлением о модернизации коммунального хозяй-

ства, благоустройстве, строительстве новых дорог 

и парковок. Конечным результатом этих действий 

является полная модернизация переселенческого 

района. А стимулирующим фактором переселения 

называется необоснованный рост средних цен в 

центре города по сравнению с другими субъектами 

территории. Джентрификация наряду с видением, 

приводящим к модернизации конкретных районов, 

поддерживает и корректирует однородное располо-

жение капитала в черте города. 
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