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ПОИСК ОПТИМАЛЬНОГО РЕШЕНИЯ ПО РАЗМЕЩЕНИЮ 

УТИЛИЗАЦИОННЫХ ЦЕНТРОВ АВТОМОБИЛЬНЫХ ОТХОДОВ 
В СИБИРСКОМ ФЕДЕРАЛЬНОМ ОКРУГЕ 

М.Ю. Волчков, А.А. Игумнов  
Сибирский государственный университет путей сообщения, ул. Дуси Ковальчук, 191, г. 

Новосибирск, 630049, Россия 
Аннотация: в статье ставится задача по определению оптимального размещения 

утилизационного центра в каждом регионе Сибирского федерального округа. В качестве 
решения использовалась существующая методика, основанная на построении графо-
географических моделей регионов, расчете их потенциалов и показателей пригодности (расчет 
производился для пяти наиболее крупных населенных пунктов в каждом регионе). Также были 
построены картосхемы численности населения и образования автоотходов на территории 
округа. 

Ключевые слова: утилизация автомобилей, графо-географическая модель, размещение 
утилизационных центров, показатель пригодности, Сибирский федеральный округ. 

  
SEARCH FOR THE OPTIMAL SOLUTION FOR THE PLACEMENT 

OF AUTOMOTIVE WASTE DISPOSAL CENTERS 
IN THE SIBERIAN FEDERAL DISTRICT 

M.Yu. Volchkov, A.A. Igumnov 
Siberian transport university, 191 Dusi Kovalchuk str., Novosibirsk, 630049, Russia 
Abstract: the article sets the task of determining the optimal location of the recycling center in 

each region of the Siberian Federal District. As a solution, the existing methodology was used, based 
on the construction of graph-geographical models of regions, the calculation of their potentials and 
fitness indicators (the calculation was made for the five largest settlements in each region). Also, 
maps of the population and the formation of auto waste in the district were built. 

Key words: car recycling, graph-geographical model, location of recycling centers, suitability 
indicator, Siberian Federal District. 
 

Введение 
За последние годы в России наблюдается рост числа транспортных 

средств. Стало ввозиться ещё больше подержанных машин, увеличивается 
производство отечественных автомобилей. Анализируя статистические данные 
(см. табл. 1, табл. 2), видим, что средний возраст автомобилей также идет вверх 
[2].  

Таблица 1 – Наличие автотранспортных средств, тысяч штук 
Тип 

транспортного 
средства 

Год 
2017 2018 2019 2020 2021 

Легковые 
автомобили 

46887 47425 48430 49259 50304 

Грузовые 
автомобили 

6434 6490 6540 6564 6664 

Автобусы 895 864 869 850 843 
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Таблица 2 – Средний возраст автотранспортных средств, лет 
Тип 

транспортного 
средства 

Год 
2017 2018 2019 202 2021 

Легковые 
автомобили 

12,5 13,1 13,4 13,6 13,9 

Грузовые 
автомобили 

20,0 20,0 21,2 21,6 21,6 

Автобусы 15,9 16,0 16,5 16,5 17,5 
Устаревший транспортный парк увеличивает количество простоев по 

неисправности и отрицательно влияет на снижение рентабельности бизнеса. 
Изношенный автопарк увеличивает расходы на техническое обслуживание и 
ремонт автомобилей, повышает риск срыва срока перевозки грузов, требует 
больших затрат на топливо, вызывает текучесть водителей. 

Автомобильный транспорт является основным источником загрязнения 
окружающей среды - на его долю приходится около 95 % объема вредных 
выбросов от транспортного комплекса и примерно 42 % суммарных выбросов 
всех отраслей отечественной экономики [4].  

Слабая организация работ по вторичной переработке и утилизации 
автоотходов обостряет проблему загрязнения окружающей среды в России. 
Поэтому с каждым годом тема утилизации становится более актуальной. 

Вторичное использование ресурсов, появление новых рабочих мест, 
повышение безопасности перевозок – эти и другие моменты способствуют 
ускорению принятия решений в сфере законодательства по обращению с 
автомобильными отходами. 

Наличие отдельных специализированных предприятий не позволяет 
эффективно решить проблемы утилизации. Сеть организаций по сбору, 
демонтажу и переработке транспортных средств, свинцово-кислотных 
аккумуляторов, изношенных шин, отработанных масел и других автомобильных 
отходов развивается преимущественно стихийно и избирательно в отношении 
продуктов утилизации по ценности и затратности. Утилизация производится 
часто без лицензии, вне должного контроля налоговых и других 
контролирующих государственных органов [7]. Грамотное расположение 
утилизационных центров может решить эти проблемы. 

 
Методика размещения утилизационных центров 
Существует множество математических подходов к размещению объектов 

инфраструктуры. 
Метод потенциалов учитывает всего два параметра – численность 

населения и расстояние по дорогам между населенными пунктами [3]. 
По мнению В.Н. Коротаева, на выбор местоположения утилизационного 

центра влияют удельные затраты на транспортировку между источником и 
объектом утилизации и производительность предприятия [5]. 



7 
 

В своих работах [1, 6] А.А. Акулова разработала методику, учитывающую 
не только численность жителей и расстояние между городами, но и такие 
показатели как средняя заработная плата населения, количество 
автотранспортных средств на тысячу жителей, категория дорожного полотна. 

Используя методику А.А. Акуловой, были проведены расчеты для 
регионов Сибирского федерального округа. На основе полученных данных 
сформированы графо-географические модели следующих регионов: республика 
Алтай, республика Тыва, республика Хакасия, Алтайский край, Красноярский 
край, Иркутская область, Кемеровская область, Новосибирская область, Омская 
область, Томская область. 

Графо-географическая модель региона представляет из себя плоский граф 
G с помеченными вершинами Vi и ребрами Eij. Вершины графа являются 
населенными пунктами рассматриваемого региона, ребра – автомобильные 
дороги, соединяющие эти населенные пункты. Результат построения графо-
географических моделей десяти регионов Сибирского федерального округа 
показан на рисунках 1 и 2. 

 

 
Рисунок 1 – Графо-географические модели республики Алтай (а), республики 

Тыва (б), республики Хакасия (в), Алтайского края (г) 
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Рисунок 2 – Графо-географические модели Красноярского края (а), Иркутской 

области (б), Кемеровской области (в), Новосибирской области (г), Омской 
области (д), Томской области (е)  
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Для дальнейших расчетов зададимся исходными данными о каждом 
регионе за 2021 год (см. табл. 3) [8]. 

Авторы монографии [7] в своем исследовании указывают на количество 
автомобилей, ежегодно выводимых из эксплуатации – 6%, от общего числа 
транспортных средств. 

Таблица 3 – Исходные данные 

Субъект 
Численность 
населения, 

чел. 

Наличие ТС, шт. 

Итого 
ТС, шт. 

Количество 
ТС, 

подлежащих 
утилизации, 

шт. (6%) 

легковые 
а/м 

грузовые 
а/м автобусы 

Республика 
Алтай 221559 68314 16716 2024 87054 5223 

Республика 
Тыва 332609 61315 8823 2789 72927 4376 

Республика 
Хакасия 528300 233404 30636 2369 266409 15985 

Алтайский 
край 2296400 802686 115379 12792 930857 55851 

Красноярский 
край 2849169 904171 130168 13086 1047425 62846 

Иркутская 
область 2357100 658696 130534 19724 808954 48537 

Кемеровская 
область 2604272 882986 90137 12678 985801 59148 

Новосибирская 
область 2780300 1004126 127672 13375 1145173 68710 

Омская область 1851500 529063 75361 10651 615075 36905 
Томская 
область 1062726 342191 53934 6142 402267 24136 

Для наглядности с помощью компьютерной программы QGIS построим 
картосхемы – численности населения, распределения объемов образования 
автоотходов на территории округа (см. рис. 3, рис. 4). 

 
Рисунок 3 – Картосхема численности населения в Сибирском федеральном 

округе 
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Рисунок 4 – Картосхема образования автоотходов в Сибирском федеральном 

округе 
 
Найдем метки вершин и ребер графо-географической модели, содержащих 

количественную информацию. 
Числовую метку Pi вершины Vi будем называть потенциалом вершины Vi. 

Потенциал («масса») вершины Vi определяется с помощью линейной формы: 
 iiii KwZwNwP 332211 ααα ++=  (1) 
где Ni – численность населения (чел.) в пункте Vi; Zi – средняя заработная плата 
населения (руб.) в пункте Vi; Ki – количество автотранспортных средств на 1000 
чел. в пункте Vi.  

Весовые коэффициенты w1, w2, w3 придают значимость учитываемым 
факторам Ni, Zi, Ki. Принято w1 = w2 = w3 = 1, т.е. все три рассматриваемых 
фактора принимаются равнозначными. 

Нормировочные коэффициенты α1, α2, α3 имеют размерности: 

 .
1][ 1 чел

=α
 

 .
1][ 2 руб

=α
 

 .
1][ 3 шт

=α  

Численные значения коэффициентов α1, α2, α3 определяются на основании 
максимальных значений показателей Сибирского федерального округа Ni, Zi, Ki: 

 ii
Nmax

1][ 1 =α
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 ii
Zmax

1][ 2 =α
 

 ii
Kmax

1][ 3 =α  

На основании реальных статистических данных, по формуле (1) проведено 
вычисление потенциалов пяти наиболее крупных населенных пунктов каждого 
региона Сибирского федерального округа. Значения потенциалов 
Новосибирской области приведены в таблице 4. 

Таблица 4 – Расчет потенциалов Новосибирской области 

Н
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Чи
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α 1
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α 2
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чн
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ко
эф

фи
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ен
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α 3
 

Зн
ач

ен
ие

 
по

те
нц

иа
ла

 

г. Новосибирск 1621330 48637 411,9 0,00000062 0,00002056 0,00242784 3,0000 
г. Бердск 103544 39423 411,9 0,00000062 0,00002056 0,00242784 1,8747 
г. Искитим 54757 37921 411,9 0,00000062 0,00002056 0,00242784 1,8136 
г. Обь 30347 61379 411,9 0,00000062 0,00002056 0,00242784 2,2808 
п. Кольцово 17599 77684 411,9 0,00000062 0,00002056 0,00242784 2,6081 

 
Метку Rij ребра Eij будем называть расстоянием между вершинами Vi и Vj. 

Расстояние Rij определяется следующим образом. 
 ( )),...,,(min 121

,...),( 21

−= mij
Lпутям

ымвсевозможнпоij LSR
ij

ααα
αα

 (2) 

где Lij(α1, α2,…, αm–1) – путь, содержащий m переездов через промежуточные 
населенные пункты. 

Протяженность переезда по пути Lij(α1, α2,…, αm–1) – суммарная длина 
переездов между промежуточными пунктами, умноженных на качество дороги 
между этими пунктами 

 ( ) )(),...,,(
1

121 rr

m

r
mij DkLS ⋅∑=

=
−ααα  (3) 

где ki – коэффициент качества автодороги; Dk – длина переезда, км. 
Расстояния между вершинами графов определялись по фактическому 

расстоянию между населенными пунктами по автомобильным дорогам с учетом 
поправочного коэффициента ki, определяющего категорию автодороги. В 
таблице 5 указаны значения поправочных коэффициентов ki. 

Таблица 5 – Коэффициенты, учитывающие категорию дорог 
Характеристика дороги Категория Коэффициент ki 

Скоростные автомобильные 
дороги, имеющие 4 
полосы и более при ширине 
полосы не менее 3,75 м 

I 0,8 
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Не скоростные 
региональные 
автомобильные дороги, 
имеющие от 2 до 4 полос, 
при ширине полосы не 
менее 3,75 м 

II 1,0 

Не скоростные 
региональные 
автомобильные дороги, 
имеющие 2 полосы, ширина 
которой не менее 3,5 м 

III 1,2 

Не скоростные местные 
автомобильные дороги, 
имеющие 2 полосы, ширина 
которой не менее 3,0 м 

IV 1,5 

Не скоростные местные 
автомобильные дороги, 
имеющие 1 полосу, ширина 
которой не менее 4,0 м 

V 1,8 

 
Для наглядности рассмотрим пример расчета оптимального размещения 

утилизационного центра в Новосибирской области. Начинаем с построения 
графо-географической модели (см. рис. 5). 

 
Рисунок 5 – Графо-географическая модель Новосибирской области с 

обозначенными вершинами 
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В таблице 6 показаны расстояния между крупными населенными 
пунктами. 

Таблица 6 – Расстояния между вершинами 
Вершины V1 V2 V3 V4 V5 

V1 0 18 36 - 26 
V2 18 0 53 - - 
V3 36 53 0 21 27 
V4 - - 21 0 - 
V5 26 - 27 - 0 
 
Далее для каждой вершины графо-географической модели вычисляется 

показатель пригодности для размещения центра утилизации: 
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j
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∑+=
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)(  

Чем выше собственный потенциал населенного пункта (численность 
населения, средняя заработная плата, количество машин на тысячу человек) и 
чем дешевле и больше по объему можно доставить в него автоотходов из других 
городов, тем населенный пункт более пригоден. 

Среди всех вершин графа находим вершину Vi с максимальным 
показателем пригодности W(Vi) = Wmax. Эта вершина и является оптимальным 
местом для размещения центра с экономической точки зрения. 

Произведем расчет показателей пригодности для Новосибирской области. 
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По результатам расчетов можно сделать вывод, что оптимальным местом 
для размещения утилизационного центра в Новосибирской области является 
город Новосибирск, так как он имеет наибольший показатель пригодности. С 
помощью подобных расчетов были получены значения показателей пригодности 
для остальных девяти регионов округа. Сводная таблица с наибольшими 
показателями пригодности в каждом регионе представлена в таблице 7. 
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Таблица 7 – Результаты расчетов показателей пригодности  
Регион Населенный пункт Показатель пригодности 

Республика Алтай г. Горно-Алтайск 2,0089 
Республика Тыва г. Кызыл 1,5928 
Республика Хакасия г. Абакан 2,5966 
Алтайский край г. Барнаул 2,2068 
Красноярский край г. Красноярск 2,9246 
Иркутская область г. Иркутск 2,5693 
Кемеровская область г. Кемерово 2,4553 
Новосибирская область г. Новосибирск 3,2326 
Омская область г. Омск 2,3463 
Томская область г. Томск 2,2766 

 
Все вышеперечисленные населенные пункты являются наиболее 

подходящим местом для размещения утилизационных центров. 
Выводы 
1. Для каждого региона округа построены графо-географические модели.  
2. Сделаны картосхемы плотности населения и образования автоотходов в 

Сибирском федеральном округе.  
3. Вычислены потенциалы и показатели пригодности населенных пунктов, 

определяющие наиболее подходящее месторасположение центров утилизации. 
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АЛЬТЕРНАТИВНЫЕ СРЕДСТВА КРЕПЛЕНИЯ 
ПРИ ПЕРЕВОЗКЕ В ВАГОНАХ 

Н. Ю. Кабукин1 

1. Сибирский государственный университет путей сообщения, ул. Дуси Ковальчук, 191, 
г. Новосибирск, 630049, Россия 

Аннотация: в данной статье рассматривается повторное использование пластиковых 
бутылок и автомобильных шин в качестве средств крепления грузов в крытых вагонах и 
полувагонах. Это позволит не только снизить расходы на реквизиты крепления, но и уменьшить 
трудозатраты. Также альтернативные средства крепления обладают простой установкой и 
надежностью. 

Ключевые слова: перевозка, крепление, безопасность, логистика, 
клиентоориентированность. 
 

ALTERNATIVE MEANS OF SECURING 
FOR TRANSPORTATION IN WAGONS  

N. Y. Kabukin1 
1. Siberian transport university, 191 Dusi Kovalchuk str., Novosibirsk, 630049, Russia 

Abstract: in this article examines the reuse of plastic bottles and car tires as means of securing 
cargo in covered wagons  and gondola car. This will not only reduce the cost of securing details, but also 
reduce labor costs. Also, alternative means of securing have easy installation and reliability. 

Key words: transportation, fastening, safety, logistics, customer focus. 
 
Согласно перечню запросов на инновации ОАО «РЖД» на 

2023 год есть запрос под наименованием "Инновационные реквизиты крепления". 
Основная проблема которого заключается в том, что в настоящий момент для 
размещения и крепления груза в вагонах и контейнерах используются деревянные 
реквизиты крепления (прокладки, подкладки, стойки, щиты), проволочные 
растяжки и пневмооболочки, другие средства крепления не предусмотрены 
Техническими условиями размещения и крепления грузов в вагонах и контейнерах 
(далее – ТУ) и Приложением 3 к СМГС «Технические условия размещения и 
крепления грузов» (далее – Приложение 3 к СМГС) [1,2]. Данные реквизиты 
крепления имеют низкую износоустойчивость (трещины в процессе погрузки и 
эксплуатации) и высокую себестоимость. Технические требования запроса на 
инновации заключаются в разработке инновационных реквизитов крепления 
взамен деревянных с низкой себестоимостью и высокой износоустойчивостью. в 
процессе погрузки и эксплуатации [3]. 

При выборе альтернативных средств крепления два этих требования учтены. 
Анализ действующих схем крепления в крытых вагонах, контейнерах и 

полувагонах показывает отсутствие их разнообразия и гибкости в выборе способов 
крепления и свидетельствует о необходимости внедрения новых технологий [4,5]. 

Предлагается повторное использование бывших в употреблении (далее – б/у) 
автомобильных шин и пластиковых бутылок в качестве средств крепления в 
крытых вагонах и полувагонах как способ сохранения чистоты окружающей среды. 
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Сейчас на крепление груза в вагонах потребление древесины исчисляется 
тысячами кубометров. Вырубаются целые гектары леса, что подвергает опасности 
экосистемы целых регионов. Вместе с тем, дерево, используемое для крепления 
грузов, должно пройти необходимую санитарную обработку, что приводит к 
дополнительным финансовым затратам. Также не решен вопрос и дальнейшей 
утилизации пиломатериалов [6,7]. 

Применяя альтернативные средства крепления, грузоотправители снижают 
расходы на реквизиты крепления, косвенным эффектом является предотвращение 
ущерба окружающей среде за счет снижения вырубки леса. 

Каждый год в стране образуется примерно где-то 1 млн тонн отработанных 
шин. А утилизируется и перерабатывается из них только не более 15 %, в то время 
как мощностей на территории страны хватит на переработку 400 тонн старых 
покрышек. Оставшиеся 85% шин просто-напросто выбрасываются на свалки, так 
как предприятиям невыгодно заниматься утилизацией резины. К такому выводу 
пришли эксперты Российского экологического оператора. И ежегодно 270 
миллиардов использованных пластиковых бутылок оказываются на свалке. Срок 
разложения пластика более, чем 450 лет, поэтому их нахождение на свалке 
чрезвычайно загрязняет планету. 

Предлагается на крупных предприятиях, вокзалах, перронах, в местах 
массового скопления людей установить контейнеры для сбора пластиковых 
бутылок, а именно для не смятых бутылок.  

 
Рисунок 1 – Принципиальные схемы размещения и крепления грузов в 

полувагоне с использованием отработанных шин взамен деревянных распорных 
рам и торцевых щитов 

 
У грузоотправителей не возникнет проблем с приобретением данного вида 

крепления. Щиты из бутылок могут стать новой услугой в прейскуранте ОАО 
"РЖД" и приносить прибыль. 
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На рис. 1 показаны принципиальные схемы размещения и крепления грузов 
в полувагоне с использованием отработанных шин взамен деревянных распорных 
рам и торцевых щитов.  

На рис. 2 показаны принципиальные схемы размещения и крепления грузов 
в полувагоне с использованием пластиковых бутылок взамен деревянных 
распорных рам и торцевых щитов.  

Бутылки формировать в пакеты или щиты при помощи скотча, мешковины, 
фанеры, сетки рабицы ПВХ. 

На рис. 3 представлена принципиальная схема размещения и крепления 
грузов в крытом вагоне с использованием пластиковых бутылок. 

 

 
Рисунок. 2 – Принципиальные схемы размещения и крепления грузов в 

полувагоне с использованием пластиковых бутылок взамен деревянных 
распорных рам и торцевых щитов 

 
Преимущества использования пластиковых бутылок вместо пневмооболочек 

- низкая себестоимость и то, что в процессе погрузки или перевозки щиты с 
бутылками не подвержены повреждению выступающими элементами вагона 
(например, части несъемного оборудования кузова крытого вагона, головки болтов, 
накладки). В случае повреждения (прокола) пневмооболочка спускается, груз уже 
считается не закрепленным, а при использовании бутылок проткнётся одна 
бутылка, что роли на закрепление не сыграет.  
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 Рисунок. 3 – Принципиальная схема размещения и крепления грузов в 

крытом вагоне с использованием пластиковых бутылок 
 
Проведены испытания опытного образца по определению допустимой 

нагрузки на пластиковые бутылки экспериментальным путем в лабораторных 
условиях Сибирского государственного университета путей сообщения. 
Испытания проводились на универсальной испытательной машине WDW-300E 
с компьютерным управлением WDW-300E (максимальная нагрузка 300кН/30тс). 

Испытания проводились для одной, двух и пяти пластиковых бутылок. 
сформированных в пакет при помощи скотча. Результаты нагрузки представлены 
на рис. 4,5,6.  

 

 
Рисунок 4 – Нагрузка на одну пластиковую бутылку 
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Рисунок 5 – Нагрузка на две пластиковые бутылки, сформированные в пакет 

при помощи скотча 
 

 
Рисунок 6 – Нагрузка на пять пластиковых бутылок, сформированных в 

пакет при помощи скотча 
 

По полученным результатам испытаний произведен расчет, который показал, 
что при равномерно распределенной нагрузке по всей ширине вагона данный вид 
крепления выдерживает 55 тс [8]. 

Экономический эффект от применения данного вида крепления составит от 
2 до 25 тыс. руб. на один вагон в зависимости от выбора схемы размещения и 
крепления грузов [9].  

Если рассматривать применение альтернативных средств крепления только 
по креплению контейнеров в полувагонах на Дальнем Востоке, то годовой 
экономический эффект составит около 150 млн. руб.  
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Ключевым риском проекта является отсутствие базы практических 
испытаний для анализа применения б/у автомобильных шин и пластиковых 
бутылок [10]. 

Мероприятия по снижению риска - Проведение экспериментальных 
испытаний (соударений и опытных перевозок), на основании которых можно 
сделать вывод об окончательной надежности способа крепления груза в 
соответствии с требованиями главы 1 ТУ № ЦМ-943 [1]. 

Альтернативные средства крепления обладают простой установкой, 
надежностью, уменьшением трудозатрат и снижением расходов на реквизиты 
крепления.  
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В настоящее время в условиях повсеместного внедрения концепции 

устойчивого развития ключевой задачей эффективного управления является 
постоянное совершенствование бизнес-процессов внутри компаний с 
обеспечением эффективного уровня расходов. Устойчивый экономический рост 
– желаемый итог экономического и социального развития любой системы и 
фактор достижения высоких экономических результатов.  

Развитие экономики всегда сопровождается ограниченностью ресурсов, 
как для государственного управления, так и для крупных компаний, поэтому в 
систему управления расходами встраивается концепция устойчивого развития, 
которая базируется на принципах сохранения ресурсов и экосистем для будущих 
поколений.  

mailto:mariya-romasheva@mail.ru2
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Концепция устойчивого развития, возникла в рамках сотрудничества стран 
Организации объединенных наций (далее по тексту – ООН) и в настоящее время 
получает все более широкое распространение. Она основывается на том, что в 
основе устойчивого развития любой системы заложено три основных 
компонента: экономический рост, социальная ответственность и экологический 
баланс (рис 1). 

 
Рисунок 1. Концептуальная модель устойчивого развития [4] 

 
Анализ теоретических источников в области устойчивого развития 

позволил сформулировать два основных аспекта данной концепции: 
- необходимость «удовлетворения текущих потребностей людей при 

условии сохранения ресурсов для будущих поколений» [3]. 
- равновесие экологической, экономической и социальной сфер жизни 

общества; 
Суть концепции лежит в нахождении такой точки равновесия, в которой 

экологическая составляющая будет направлена на сохранение и восстановление 
природных экосистем, возобновление ресурсов и минимизацию негативных 
воздействий. С другой стороны, социально-культурный баланс будет 
поддерживаться за счет стремления к повышению благосостояния людей, 
улучшению жизненных условий и справедливому распределению благ. 
Экономический аспект устойчивого развития в свою очередь будет развиваться 
в направлении эффективного международного сотрудничества и развития 
производства с помощью рациональных моделей потребления и 
ресурсосберегающих технологий. [2].  

Согласно резолюции Генеральной Ассамблеи ООН – «Преобразование 
нашего мира: Повестка дня в области устойчивого развития на период до 2030 
г.», принятой в 2015 году, определено 17 целей устойчивого развития. Не все из 
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них одинаково актуальны для разных частей мира, однако их достижение в 
целом позволит повысить качество жизни нынешних и будущих поколений [5]. 

«Важная роль в реализации рассматриваемой концепции отводится 
«зелёной» экономике, которая может способствовать сдерживанию 
разрушительного влияния хозяйственного развития на окружающую среду. 
Одним из основных направлений развития «зелёной» экономики является 
транспортная и логистическая деятельность, т.к. именно они, с одной стороны, 
являются главными загрязнителями окружающей среды, а с другой – несут в себе 
мощный потенциал для реализации модели зелёного роста» [8]. 

В рамках реализации национальных целей в области «зеленого» 
финансирования и устойчивого развития правительством Российской Федерации 
утверждены основные направления устойчивого развития, одним из которых 
является транспорт [9]. 

Железнодорожный транспорт России несет большую социальную, 
экономическую, а также экологическую нагрузку. Для реализации целей 
устойчивого развития железнодорожной отрасли необходимо поддерживать 
концепцию ответственного производства и потребления ресурсов. В 2021 году 
согласно годовому отчету ОАО «РЖД» компания осуществила вклад в 
реализацию 13 из 17 целей устойчивого развития Генеральной Ассамблеи ООН 
(рис.2) [1]. 

 

 
Рисунок 2. Реализация целей устойчивого развития компанией ОАО «РЖД» в 

2021 году 
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Одной из наиболее масштабных целей устойчивого развития транспортной 

отрасли является развитие инфраструктуры, которое выступает одним из 
важнейших драйверов любой экономики. Особую значимость развитие 
транспортной инфраструктуры приобретает в условиях специфики нашей 
страны. Транспортные артерии не только соединяют регионы России, выполняя 
важную социально-экономическую функцию внутри страны, но и содействуют 
росту внешнеторговых связей, освоению зарубежных рынков. Это особенно 
важно сейчас, на фоне изменения мировой рыночной конъюнктуры, 
перенаправления глобальной экономической активности с Запада на более 
привлекательные в данном плане растущие регионы. 

Рост объемов строительства и обновления сети железных дорог, наряду с 
другими видами транспорта, определен на уровне приоритетных 
государственных целей в рамках транспортной стратегии РФ до 2030 года [7]. 

При этом инфраструктура должна быть на шаг впереди, так как именно 
инфраструктурные проекты формируют будущие грузопотоки. Именно наличие 
транспортных коридоров открывает возможности для проявления новой деловой 
активности и международного партнерства применительно к целям устойчивого 
развития.  

В условиях реализации масштабных инфраструктурных проектов 
необходимо иметь четкое представление обо всех видах затрачиваемых ресурсов 
и возможность оперативно ими управлять. В связи с этим необходимо 
совершенствовать систему точной и своевременной оценки расходов для целей 
их планирования и определения их экономически обоснованного уровня.  

Рассматривая инфраструктурные проекты, важно четко оценивать затраты 
не только на этапе строительства, но и на дальнейшую эксплуатацию и текущее 
содержание построенных участков, для наиболее гибкого планирования затрат в 
будущем в зависимости от изменения условий эксплуатации. При этом, 
рассматривая инфраструктуру железнодорожного транспорта, особое внимание 
следует уделить объектам путевого комплекса, как наиболее затратным [6]. 

Уровень затрат является важнейшим показателем, характеризующим 
эффективность использования всех видов ресурсов инфраструктуры. В связи с 
этим, необходимо совершенствовать систему точной и своевременной оценки 
расходов для целей их планирования и определения их экономически 
обоснованного уровня.  

В настоящее время наиболее актуальным инструментом управления 
организациями является процессный подход, а с учетом основных аспектов 
устойчивого развития он также является одним из приоритетных инструментов 
планирования расходов.  

В качестве основных достоинств процессного подхода можно выделить: 
- преодоление функциональных барьеров между подразделениями 

организации; 
- повышение производительности и качества всех процессов за счет 

постоянного анализа и сопоставление затрачиваемых ресурсов и получаемых 
результатов; 
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- снижения затрат за счет исключения ненужных элементов процессов, не 
добавляющих ценности; 

- возможность изменяться и приспосабливаться к динамичной внешней 
среде. 

Рассматривая бизнес-процесс обслуживания инфраструктуры 
железнодорожного транспорта, а в частности текущего содержания пути с 
позиции процессного подхода, в первую очередь необходимо определить 
ресурсы данного бизнес-процесса. Понятие «ресурсы бизнес-процесса» 
определяется очень широко и объединяет перечень объектов, потребляемых в 
ходе выполнения бизнес-процесса и необходимых для получения конечного 
результата. Также следует отметить, что ресурсы не преобразуются в ходе 
процесса. Выделение ключевых ресурсов бизнес-процессов позволяет выявить 
элементы, требующие внимания и влияющие на конечный результат 
деятельности, а именно: производство качественной продукции при 
рациональном использовании имеющихся ресурсов.  

Ввиду вышесказанного, нельзя не отметить потенциал процессного 
подхода к планированию затрат предприятий путевого комплекса 
инфраструктуры, который обеспечивает более эффективные механизмы 
формирования удельных затрат по видам используемых ресурсов на различные 
составляющие процесса работы железнодорожного транспорта. Особенностью 
применения процессного планирования в сфере текущего содержания 
железнодорожного пути является то, что при трудно прогнозируемом объеме 
выполняемых работ необходимо обеспечить детальное формирование бюджета 
производства в разрезе отдельных статей расходов и производственных 
операций. 

Анализируя основные преимущества процессного подхода к 
планированию затрат железнодорожной инфраструктуры, сформирована 
матрица соответствия целей устойчивого развития и процессного подхода. 
Целью составления данной аналитической матрицы было показать, какие 
положительные результаты дает процессный подход для достижения целей 
устойчивого развития транспортной отрасли на примере управления расходами 
объектов инфраструктуры.  

Первый столбец матрицы представляет собой цели устойчивого развития 
из сформулированных Генеральной Ассамблеей ООН, которые связаны 
напрямую или косвенно с транспортной сферой производства. Первая строка 
матрицы представляет собой эффекты от применения процессного подхода в 
управлении затратами транспортной инфраструктуры. На пересечении столбца 
и строки можно найти пояснение, каким образом та или иная цель устойчивого 
развития реализуется в сфере транспортной инфраструктуры с помощью 
преимуществ процессного подхода. 

Матрица соответствия целей устойчивого развития и процессного подхода 
представлена в таблице 1. 
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Таблица 1 - Матрица соответствия целей устойчивого развития и 
процессного подхода 

Цели устойчивого 
развития 

Цели процессного подхода к управлению затратами 
инфраструктурных предприятий 

Повышение качества 
содержания 

инфраструктуры 

Снижение 
инфраструктурно
й составляющей 
транспортного 
тарифа за счет 

сокращения 
расходов 

Улучшение 
бюджетных 
показателей 
предприятий 

путевого 
комплекса 

Обеспечение здорового 
образа жизни и 

содействие 
благополучию для всех 

в любом возрасте 

Снижение рисков аварий 
и сходов подвижного 

состава по вине 
неисправ-ности пути и 

соответс-твенно 
снижение рисков 

травмирования и смерти 
людей в данных случаях 

  

Содействие 
устойчивому 

экономическому росту, 
полной и 

производительной 
занятости и достойной 

работе для всех 

Создание безопасных 
условий для работников, 

сокращение 
производственного 
травматизма за счет 

снижения рисков аварий 
по вине неисправности 

пути 

 

Повышение средней 
заработной платы и 
вместе с этим благо-

состояния работников 
путевого комплекса 
при условии выпол-

нения установленных 
бюджетных 
показателей 

Создание стойкой 
инфраструктуры, 

содействие 
индустриализации и 

инновациям 

Обеспечение устойчи-
вости транспортной 

инфраструктуры за счет 
повышения качества ее 

обслуживания 

Обеспечение разви-
тия транспортной 

инфраструктуры за 
счет снижения 
расхо-дов на ее 

содержание 

 

Обеспечение 
открытости, 

безопасности, 
жизнестойкости и 

экологической 
устойчивости городов 
и населенных пунктов 

Обеспечение 
безопасности и 

надежности 
транспортной 

инфраструктуры городов 
и населенных пунктов за 
счет повышения качества 

ее обслуживания 

Обеспечение 
развития 

транспортной 
инфраструктуры за 

счет снижения 
расходов на ее 

содержание 

 

Обеспечение перехода 
к рациональным 

моделям потребления и 
производства 

Снижение рисков аварий 
и сходов подвижного 

состава по вине 
неисправности пути и 

соответственно 
снижение рисков 

выброса в воду, воздух и 
почву вредных 

химических веществ при 
их транспортировке 

  

Защита и восстанов-
ление экосистем суши 

и содействие их 
рациона-льному 
использованию 
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Укрепление средств 
осуществления и 

активизация работы в 
рамках Глобального 

партнерства в 
интересах устойчивого 

развития 

 

Содействие 
развитию 

международной 
торговли за счет пре-

доставления более 
привлекательных 

тарифов на 
перевозку 

 

 
Цели устойчивого развития согласно разработанной матрице, реализуются 

на уровне транспортной отрасли и включают в себя экономические, 
экологические и социальные аспекты.  

К экологическим аспектам относится: обеспечение безопасности и 
надежности транспортной инфраструктуры за счет повышения качества ее 
обслуживания, снижение рисков аварий и сходов подвижного состава по вине 
неисправности пути и соответственно снижение рисков выброса в окружающую 
среду опасных веществ при их транспортировке. Социальный аспект 
заключается в обеспечении доступности транспортной инфраструктуры для всех 
пользователей за счет снижения транспортных тарифов. 

Экономические аспекты сочетают в себе с одной стороны развитие уровня 
торговли за счет снижения транспортных тарифов, с другой стороны повышение 
среднего уровня заработной платы работников путевого комплекса при условии 
выполнения установленных бюджетных показателей. Здесь же следует отметить 
обеспечение развития транспортной инфраструктуры за счет снижения расходов 
на ее текущее содержание.  

Совершенствование методов и подходов к планированию затрат 
применительно к предприятиям путевого комплекса инфраструктуры будет 
иметь не только большое значение для оперативного регулирования бюджетных 
показателей, но и окажет положительное воздействие на качество процесса 
содержания инфраструктуры. Следовательно, рассматривая железнодорожную 
инфраструктуру как базовый элемент устойчивого развития транспортной 
отрасли, можно отметить потенциал использования процессного подхода для 
повышения надежности, безопасности и доступности транспортных услуг. 

Таким образом, можно сделать вывод, что устойчивое развитие как 
явление имеет и глобальную часть и локальную. Устойчивое развитие актуально 
и на уровне отрасли и на уровне предприятий, а также на уровне общества в 
целом. Кроме того, следует отметить, что в первую очередь задача управления 
предприятием в рамках устойчивого развития заключается в поисках точки 
равновесия, к которой организация может вернуться при неблагоприятном 
воздействии внешних и внутренних факторов.  
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Аннотация: Актуальность исследования заключается в том, чтобы подчеркнуть важность 

хозяйственных процессов, протекающие внутри и вне предприятия. Эти сведения необходимы 
для корректировки деятельности предприятия, для улучшения показателей, отражающих 
эффективность его работы.  

Ключевые слова: внешняя среда, внутренняя среда, показатели деятельности, структура 
затрат, SWOT-анализ.  

 
ANALYSIS OF THE IMPACT OF THE INTERNAL AND EXTERNAL 
ENVIRONMENT ON THE FINANCIAL PERFORMANCE OF THE 

ENTERPRISE ON THE EXAMPLE OF JSC "KUZBASSRAZREZUGOL" 
Gureva A.A., Popova N.B. 

Federal State Budgetary Educational Institution of Higher Education “Siberian State Transport 
University”, Novosibirsk.  gurjewa.nastasia2016@yandex.ru 
 

Abstract: The relevance of the study lies in emphasizing the importance of business processes 
occurring inside and outside the enterprise. This information is necessary to adjust the activities of the 
enterprise, to improve indicators that reflect the effectiveness of its work. 

Keywords: external environment, internal environment, performance indicators, cost structure, 
SWOT analysis. 

 
В рыночной экономике любая организация должна быть 

конкурентоспособной. В своей хозяйственной деятельности предприятие 
подвержено влиянию ряда факторов, которые, в свою очередь, отражают 
характеристики его бизнеса. Эти факторы определяют результаты деятельности 
предприятия и, в свою очередь, оказывают непосредственное влияние на его 
финансовые показатели. Ряд факторов и процессов, происходящих как во 
внутренней, так и во внешней среде предприятия, определяют его эффективность. 
Какие условия существуют и как они влияют на работу предприятия – все эти 
моменты способствуют созданию надлежащей системы управленческого контроля. 
Эта информация имеет решающее значение для управленческой деятельности 
руководителей всех уровней. Определение влияния внутренней и внешней среды 
предприятия на результаты его деятельности, будет рассматриваться на примере 
компании АО «Кузбассразрезуголь».  

Компания «Кузбассразрезуголь» - вторая по величине угледобывающая 
компания России. Предприятия «Кузбассразрезугля» ведут разработку 16 
угольных месторождений; балансовые запасы угля составляют — 2,5 млрд тонн. В 
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настоящее время компания занимает ведущие позиции на региональном и 
национальном уровнях. Основной специализацией компании является добыча угля 
открытым способом. Приоритетной задачей, является расширение занимаемой 
доли рынка данной продукции.  

Для того, чтобы провести анализ финансовой составляющей в деятельности 
компании, рассмотрим информацию, представленную в таблице 1. 

 
Таблица 1 – Основные показатели деятельности АО «Кузбассразрезуголь» 

Показатели 2019 
год 2020 год 2021 год 

Абсолютное 
отклонение 

2020 г. по 
сравнению 

с 2019 г. 

2021 г. по 
сравнению 

с 2020 г. 
Объем продукции, работ, 
услуг (выручка), р. 

151 461 
419 

127 468 
599 263 665 019 -23 992 820 +136 196 420 

Себестоимость продукции, 
работ, услуг, р. 

139 297 
036 

128 193 
230 164 100 897 -11 103 806 +35 907 667 

Средняя годовая стоимость 
основных средств, р. 

113 583 
341 

122 318 
221,5 131 135 589,5 +8 734 880,5 +8 817 368 

Валовая прибыль, р. 82 463 
351 61 688 098 170 165 406 -20 775 253 +108 477 308 

Чистая прибыль, р. -406 361 -7 812 687 56 180 863 -7 406 326 +63 993 550 
Фондоотдача 1,33 1,04 2,01 -0,29 0,97 
Фондоемкость 0,75 0,96 0,50 0,21 -0,46 
Коэффициент общей 
оборачиваемости активов 1,12 1,04 1,34 -0,08 +0,3 

Рентабельность продукции 0,006 0,12 -0,95 +0,114 -1,07 
Рентабельность продаж -0,003 -0,06 0,21 -0,057 +0,27 

 
Как видно из данных таблицы, в основном все показатели имеют тенденцию 

роста за последний год. Выручка увеличилась на 106,8% и составила 263 млн.р., 
валовая прибыль выросла на 108 млн.р. Чистая прибыль в 2021 г. по сравнению с 
2020 г. увеличилась на 63 млн.р. 

В 2019-2020 гг. рентабельность продукции имела положительное значение.  
Это можно объяснить тем, что компания получила небольшую прибыль с каждого 
рубля, который был затрачен на добычу угля. В 2021 году отмечено отрицательное 
значение этого показателя. Это связано с увеличением затрат на добычу угля. В 
2019 и 2020 гг. у рентабельности продаж снижается коэффициент до 
отрицательных значений, значит, доля себестоимости добычи угля в прибыли 
растет. В 2021 году этот показатель принимал положительное значение. Поэтому и 
чистая прибыль компании увеличилась и стала положительной по сравнению с 
2019 и 2020 гг. 

Показатель оборачиваемости активов с 2019 по 2020 гг. снизился. Снижение 
этого показателя приводит к уменьшению выручки предприятия, что также 
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подтверждает отчет о финансовых результатах. Также показатель оборачиваемости 
активов влияет на платежеспособность компании. В 2021 году показатель 
увеличился по сравнению с 2020 годом на 0,66 – это подтверждает увеличение 
выручки у предприятия. Общая структура затрат компании отражена на рисунке 1. 

 

 
Рисунок 1 – Структура затрат АО «Кузбассразрезуголь» на 2021 год 

 
По размеру секторов диаграммы видно, что добыча угля является достаточно 

материалоемким процессом, так как доля материальных затрат составляет почти 
80%. Следовательно, от того, как будет организована работа на предприятии 
компании, зависит реализация основной цели ее деятельности.  

Далее приступим к анализу внешней среды предприятия. Для этого нам 
нужно с помощью оценки сильных и слабых сторон внутренней деятельности 
предприятия оценить, какие риски возможны с внешней стороны. И с помощью 
полученной информации можно будет сделать вывод о следующем: обладает ли 
угольное предприятие внутренними силами, чтобы воспользоваться 
возможностями, и какие внутренние слабости могут помешать будущему развитию 
проблем, связанных с внешними опасностями. SWOT-анализ представлен в 
таблице 2. 

 
Таблица 2 – Анализ внутренней среды АО«Кузбассразрезуголь» 

Факторы Сильные стороны Слабые стороны. 

1. Организационно-
производственная 
деятельность  

1)Активная модернизация 
горного оборудования. 
2)Наращивание 
производственных 
мощностей и объемов 
производства.  

1)Не востребованность 
высоколетучего угля. 
2)Снижение добычи угля в 
связи с резким падением цен 
на уголь. 

79,95

8,66

2,92
6,58 1,90

1 Материальные затраты

2 Расходы на оплату труда

3 Отчисления на социальные 
нужды
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3)Строительства объектов 
для переработки и 
обогащения угля. 

2. Особенности 
персонала  

1)Низкая текучесть кадров. 
2) Активное привлечение 
молодых перспективных 
специалистов. 
3)Предоставление 
социальных гарантий. 

1)Плохая организация вахт 
работников. В компании 
работают вахтовым методом 
горняки с Урала.  

3. Финансовое 
состояние 

1)Предприятие является 
платежеспособным. 
2)Предприятие не зависит от 
внешних кредиторов. 

1)Недостаточно отлаженный 
контроль за расходами. 

4. Маркетинговая 
деятельность 

1)Использование различных 
каналов сбыта. 
2)Устойчивое положение на 
внутреннем рынке. 

1)Не проводятся 
маркетинговые 
исследования. 

5. Продукция и 
качество 
продукции  

1)Высокое качество 
продукции. 
2)Программы увеличения 
добычи угля. 

1)Ограниченный 
ассортимент производимой 
продукции. 

 
Из таблицы 2 о сильных и слабых сторонах АО «Кузбассразрезуголь» можно 

установить, что предприятие имеет хороший потенциал для дальнейшего развития. 
Компания работает на рынке 58 лет и обладает многолетним опытом добычи угля. 
На данный момент компания продолжает модернизацию основного 
горнотранспортного, технологического и вспомогательного оборудования. В 
течение 2023 года на предприятия компании поступят почти 500 единиц новой 
техники. Для увеличения добычи угля разрабатывается план освоения новых 
участков. В компании разработана программа приобретения прав пользования 
недрами перспективных участков до 2027 год.  

На основе имеющихся данных проведем в таблице 3 SWOT-анализ 
возможностей и угроз для АО «Кузбассразрезуголь», чтобы в дальнейшем дать 
оценку влияния внешней среды на деятельность предприятия. Главное 
предназначение внешнего анализа – выявить и понять угрозы и возможности, 
возникающие для компании в текущем и будущем времени, а также выявить 
стратегические альтернативы.  

 
Таблица 3 – Возможности и угрозы АО «Кузбассразрезуголь» 

Возможности Угрозы 
Активная модернизация производства 
и использование инновационных 
технологий позволит увеличить 
объемы добычи угля, а также его 
обогащение. 

Угроза снижения рыночной 
стоимости угля, и следовательно, 
снижение объема поставок. 

Наращивание объемов добычи угля 
позволит расширить рынки сбыта. 

Рост тарифов на электроэнергию и 
железнодорожную перевозку угля, 
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которые могут оказывать влияние на 
показатели рентабельности компании.  

Возможность с помощью увеличения 
добычи угля и его обогащения, 
ослабить позиции конкурентов на 
рынке. 

Угроза сокращения рынка, вследствие 
роста продаж товаров-заменителей 
(нефть, газ).  
Появление новых конкурентов, как и 
на внутреннем, так и на внешнем 
рынке. 

 
Таким образом, после анализа внутренней среды можно составить перечень 

задач, которые компании необходимо решить для успешного функционирования 
это: 

1) эффективное использование и развитие производственного потенциала; 
2) улучшение качества добываемого угля (использование обогатительных 

фабрик для его обогащения); 
3) улучшение процесса ведения различного рода отчетности; 
4) проведение маркетинговых стратегий. 
Проанализировав угрозы и возможности внешней среды, можно сделать 

вывод о том, что это те непосредственные условия, к которым приходится 
приспосабливаться предприятию, в частности строить свою внутреннюю работу. 
АО «Кузбассразрезуголь» организует свою работу, исходя из природных, 
экономических факторов влияния, действует в рамках установленных предписаний 
экологических норм и государственных стандартов. 
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Важным инструментом управления любой организации является учетная 

политика. При грамотном принятии совокупности способов ведения не только 
бухгалтерского, но и налогового учета, предприятие имеет возможность 
существенно изменить основные показатели своей деятельности и построить 
налоговое планирование. 

Такое понятие, как «налоговое планирование», однозначного 
определения не имеет. Различные источники дают разное толкование. Но, в 
основном, под «налоговым планированием» принято понимать, что это 
целенаправленные законные действия налогоплательщика, направленные на 
уменьшение его расходов на уплату налогов, сборов, пошлин и других 
обязательных платежей. Таким образом, можно сделать вывод, что сущность 
налогового планирования состоит в снижении или оптимизации налоговой 
нагрузки организации при расчете с бюджетом и внебюджетными фондами. 

Важно отметить, что в настоящее время независимо от направления 
деятельности организации сфера налогового планирования является сложной 
системой из-за имеющихся нюансов. Именно это и является одной из причин для 
создания отдельных отделов внутри организации, которые выполняют такой 
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функционал, как разработка системы налогового планирования, а именно для 
определения различных способов и методов оптимизации или легального 
снижения налоговой базы. 

Как было отмечено, налоговое планирование подразумевает выбор 
оптимального сочетания формирования правовых форм взаимоотношений и всех 
возможных вариантов их полного раскрытия в пределах действующего 
законодательства.  Налоговое планирование основывается на принципах 
экономической безопасности и проходит через несколько стадий. 

Достижение этих целей включает в себя несколько этапов, включающих 
стратегическое планирование, определение правовых форм взаимоотношений в 
соответствии с законодательством, подготовку различных договоров и учетных 
документов, бюджетирование и управление рисками, с целью достижения 
максимальных выгод для организации любой отрасли и ее участников. 

На основании определения и анализа терминов можно утверждать, что 
главным отличием налогового планирования является налоговая оптимизация - 
процесс, включающий использование различных методов и стратегий для 
снижения величины налоговых платежей. 

В системе налогового планирования важно правильно структурировать 
процессы в соответствии с требованиями законодательства, чтобы 
минимизировать налоговые риски и максимизировать налоговые льготы. Таким 
образом, налоговое планирование включает в себя не только налоговую 
оптимизацию, но и организацию процессов для правильного ведения 
бухгалтерского и налогового учета, а также другие специфические аспекты, с 
целью минимизировать налоговые выплаты. 

Результатом такого налогового планирования является минимизация 
налоговых обязательств. Однако, важно понимать, что налоговая оптимизация 
должна осуществляться в рамках законности и этичности. Несоблюдение 
законодательства и этических стандартов может привести к серьезным 
финансовым и репутационным последствиям. 

 

 
Рисунок 1 – Сущность налогового планирования 
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В целом, налоговое планирование – это важный процесс для любой 

организации, который позволяет минимизировать налоговые и финансовые 
риски и обеспечивает оптимальную стратегию на основе действующего 
законодательства и особенностей конкретного бизнеса. Сущность налогового 
планирования представлена на рисунке 1. 

Налоговое планирование любой строительной организации должно 
начинаться не только с формирования учетной политики, но и на стадии 
заключения договора строительного подряда, так как уже именно в этот момент 
и зависит объем будущих уплачиваемых налогов. Также важно отметить, что 
налоговая оптимизация и налоговое планирование обеспечивают не только 
оптимальный уровень финансового состояния предприятия, но и являются 
решающим стратегическим аспектом его развития. 

Согласно Налоговому кодексу РФ эффективное налоговое планирование 
состоит из следующих элементов, которые представлены на рисунке 2. 

 

 
Рисунок 2 – Элементы эффективного налогового планирования 

 
При помощи налогового планирования можно решить такую задачу, как  

минимизация налоговых потерь. Поэтому можно сделать вывод, что 
предварительно необходимо оценить перечень налогов, которые необходимо 
будет уплатить в будущем, а также провести анализ договорных отношений и 
типичных хозяйственных ситуаций.  

Отметим, что налоговая нагрузка в строительном бизнесе имеет 
достаточно высокий уровень. За счет этого могут повышаться риски на 
возникновение нелегального занижения налоговой базы.  

В строительном бизнесе присутствует множество особенностей в части 
применения налогового планирования. Например, если рассматривать налог на 



39 
 

прибыль, то можно выделить следующие способы, которые могут повлиять на 
систему налогового планирования. В частности, это оптимизация налога на 
прибыль в строительстве при помощи применения специальных налоговых 
режимов и применение амортизационной премии. 

Под «амортизационной премией» (далее - АП) имеется в виду 
своеобразная льгота по налогу на прибыль, при помощи которой налоговая база 
для расчёта налога на прибыль уменьшается. Благодаря этой премии можно 
списать на расходы часть стоимости основных средств, которые были 
приобретены организацией, а также их модернизацию и реконструкцию (в 
соответствии с п.9 ст.258 Налогового Кодекса Российской Федерации). Согласно 
этой статье, организации имеют право отнести на расходы не более 10% 
первоначальной стоимости основных средств или расходов на их улучшение. 
Однако, если объекты относятся к 3-7 амортизационной группе, то Налоговый 
Кодекс РФ позволяет списать на расходы до 30% капитальных вложений. 

Стоит отметить, что если строительная организация решит применять 
амортизационную премию, то ей необходимо это право закрепить в учетной 
политике. Это необходимо потому, применение АП это не обязанность 
налогоплательщика, а лишь его право. Важно отметить, что организация имеет 
право для применения такой льготы не по всем приобретенным основным 
средствам, а только по определенным амортизационным группам, которые будут 
соответствовать прописанным критериям в учетной политике. 

Необходимо учитывать, что налог на прибыль рассчитывается с налоговой 
прибыли и не все расходы, которые были приняты в налоговом учете, можно 
учесть в бухгалтерском учете. К такому расходу относится и амортизационная 
премия. Данная льгота не только легально уменьшит налоговую базу для расчета 
налога на прибыль, но и усложнит бухгалтерский учет. Применение АП 
неизбежно приведет к возникновению налоговых разниц (ПБУ18). 

Таким образом, отмеченные методы и способы минимизации налоговой 
нагрузки формируют определенный инструментарий для налогового 
планирования, который будет подходить любой строительной организации. 
Действующее налоговое законодательство позволяет строительным 
организациям минимизировать свои налоговые обязательства с применением 
легальных методов оптимизации налоговой нагрузки. 
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Аннотация: Статья представляет собой обзор эволюции становления финансового 
контроля в сфере железнодорожного транспорта на примере его развития. В описании 
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Abstract: The article is an overview of the evolution of the formation of financial control in the 

field of railway transport by the example of its development. The description presents the main stages 
and changes that have occurred in this area over the past two centuries. 
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Этапы становления и развития контроля в России описаны в различных 
нормативных документах и научных исследованиях. Изучив источники, в работе 
проведено исследование эволюции становления финансового контроля на 
примере развития железнодорожного транспорта в России. 

Финансовый контроль возник в связи с необходимостью обеспечения 
прозрачности и эффективности финансовых операций организаций. Этот вид 
контроля также имеет многовековую историю, и его эволюция в 
железнодорожной отрасли является отличным примером становления и развития 
финансового контроля. 

Сложная многоуровневая система управления железнодорожным 
транспортом осуществляет ряд функций, включая планирование, исполнение, 
контроль, поиск и распределение ресурсов для достижения целей и миссии 
железнодорожного транспорта. С течением времени компоненты этой системы 
претерпевают изменения, включая финансовый контроль, и на железнодорожном 
транспорте появляются различные органы, осуществляющие контроль над 
финансовыми операциями. 

Развитие железных дорог можно разделить на несколько этапов, на каждом 
из которых осуществляются определенные функции контроля. 

Первый этап – начальное развитие железных дорог в России, их 
распространение на все континенты мира приходится на период с 1836 г. по 1917г. 
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Решение о постройке первой в России пассажирской железной дороги было 
принято еще 5 апреля 1836 года. Уже через несколько недель после этого, в апреле 
того же года, император Николай I подписал указ, утвердивший «Положение об 
учреждении Общества акционеров для сооружения железной дороги от Санкт-
Петербурга до Царского Села с продолжением до Павловска». 

На основе данного положения было образовано акционерное общество, 
которое объединило 185 человек, среди которых были представители дворян, 
купцы, промышленники и известные сановники. Учредители суммарно внесли 
750 тысяч рублей паевых взносов и выпустили в обращение 15 тысяч акций. На 
покупку этих акций откликнулись 700 пайщиков из России и за рубежом. Николай 
I также выделил землю для строительства железной дороги бесплатно и освободил 
общество на 10 лет от уплаты налогов. В результате, общество могло свободно 
назначать тарифы за перевозку грузов и проезд пассажиров. 

Торжественное открытие первой российской железной дороги массового 
пользования состоялось 11 ноября 1837 года. Она связала Санкт-Петербург с 
Царским Селом и стала единственным в России и шестым в мире рельсовым 
путем. 

Примерно в это же время возникла потребность в контрольных 
мероприятиях за деятельностью компаний. Первый этап становления контроля 
многие исследователи датируют, начиная с 1862 года. Свойственный данному 
этапу контроль принято называть подтверждающим. Контроль конца XIX – начала 
XX века в значительной степени был связан с проверкой точности бухгалтерского 
учета. Проверяющие на данном этапе анализировали все письменные 
свидетельства и сверяли итоговые сальдо счета, пропуская статьи, не включенные 
в отчетность. 

Из этого можно сделать вывод, что на ранних стадиях своего развития 
функции контроля были в основном ограничены подтверждением расходов и 
доходов, и не было никакого контроля над уровнем цен на перевозку. Это 
произошло потому, что тарифы установлены были обществом и любой желающий 
мог стать учредителем и акционером. 

С 1900 по 1917 гг. банки стали ключевыми пользователями финансовых 
отчетов, а банкиры больше интересовались качеством бухгалтерского баланса, 
нежели точностью учета. Из-за этого фокус контроля начал смещаться в сторону 
оценки активов в бухгалтерском балансе. 

В 1917 году было замечено новое направление в сферы бухгалтерского учета 
и аудита. Оно представлено документом «Унифицированный бухгалтерский 
учет», который стал первой формальной декларацией общественных принципов 
бухгалтерского учета и аудиторских стандартов. В этом документе была описана 
программа финансового контроля, даны инструкции по проверке остатков на 
конкретных счетах, а также представлена стандартизированная форма 
заключения. 

На данном этапе основными методами контроля являлись наблюдение, 
подсчет и пересчет, то есть повторная проверка бухгалтерских операций и 
методов, лежащих в основе финансовой отчетности. Финансовый контроль 
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заключался, в основном, в проверке документации для подтверждения 
правильности учетных операций и их группировки в финансовых отчетах. Однако, 
в рамках подтверждающего контроля проверяющие не занимались разработкой 
предложений по решению вопроса эффективности корпоративного управления, 
которые не входили в рамки рабочей проверки финансовой отчетности. 

Подтверждающий контроль - это процесс проверки, который проводится с 
целью подтверждения того, что системы железнодорожной компании работают 
правильно и соответствуют всем необходимым нормативам и требованиям. 

В период подтверждающего контроля появлялись такие организации, как 
цензурно- ревизионные комиссии на железных дорогах России. Эти комиссии 
были специализированными общественными органами, которые проводили 
проверки финансового состояния железнодорожных компаний. Они 
контролировали, правильно ли руководство железнодорожных компаний 
распоряжалось бюджетными средствами, а также наличием всех необходимых 
документов. 

Результаты такого контроля включают уверенность в том, что системы 
работают корректно и соответствуют всем требованиям, а также выявление 
возможных проблем, которые необходимо решить. 

Второй этап развития железнодорожного транспорта в России проходил 
более 70 лет - с 1917 по 1991 гг. Первые три года после революции были 
посвящены восстановлению железнодорожного хозяйства, которое находилось в 
тяжелейшем состоянии. Решение проблемы достигалось путем ужесточения 
контроля, максимальную мобилизацию ресурсов и переводом железных дорог на 
военное положение. 

В период с 1921 по 1929 гг. железнодорожный транспорт столкнулся с 
проблемами низкой прибыльности и необходимостью восстановления основных 
средств. Для решения этих проблем были приняты конкретные меры, такие как 
введение оплаты за перевозку грузов и пассажиров, перевод железнодорожной 
отрасли на хозрасчет и реорганизация управления. Централизация управления 
железными дорогами была проведена с экономической мотивацией, что 
позволило этой отрасли обладать значительными финансовыми полномочиями и 
ресурсами. 

В период с 1930 по 1941 гг. железнодорожный транспорт был полностью 
восстановлен после Гражданской войны, однако для улучшения процессов по 
планированию и организации деятельности, Народный комиссариат путей 
сообщения начал больше регулировать деятельность железных дорог и 
управление ими. Структура управленческого аппарата стандартизировалась на 
всех уровнях, что упростило управление и позволило начать формировать 
территориально-хозяйственный принцип управления. 

С конца 1940-х по 1970-е гг. активно развивается и внедряется системно- 
ориентированный контроль, этот период условно можно назвать вторым этапом 
становления контроля. Системно-ориентированный контроль – это метод 
контроля, основанный на построении систем, которые следят за выполнением 
бухгалтерских операций и оценивают систему внутреннего контроля организации. 
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Исследования показали: если система внутреннего контроля действительно 
эффективна, то проведение подробной проверки не требуется, так как контроль со 
стороны системы обеспечит обнаружение любых ошибок или нарушений ведения 
бухгалтерского учета. 

В случае, если контроль неэффективен, можно проконсультировать клиента 
по улучшению системы, что способствует конструктивной услуге. При этом, 
системно- ориентированный контроль включает в себя не только проверку, но и 
консультационную деятельность, направленную на оптимизацию бухгалтерского 
учета. Такой подход часто  называют «консультационным». 

Начало этапа данного контроля связано с разработкой стандартов 
аудиторской деятельности на национальном уровне, а также образованием 
регулирующих органов и саморегулируемых организаций аудиторов. Развитие 
этого подхода достигло вершины с разработкой международных стандартов 
аудита, начавшейся в 1969 году с публикации серии отчетов Международной 
группы по изучению проблем бухгалтерского учета, где в сравнении описывались 
ситуации в Канаде, Великобритании и США. Первый Международный стандарт 
аудита (ISA) был выпущен в 1991 году, что стало началом серии стандартов, 
выпускаемых по настоящее время. 

В период системно-ориентированного контроля на железнодорожном 
транспорте России появились внутренние контрольные службы, которые 
выполняли функцию контроля за финансовыми операциями. В этот период были 
созданы контрольно-ревизионные службы с широкими полномочиями, которые 
контролировали использование бюджетных средств, проверяли платежи и закупки 
материалов и техники. 

Результаты такого контроля включают оценку эффективности систем 
управления компании, проверку соответствия системы требованиям нормативных 
актов и выявление проблем, которые могут возникнуть в процессе эксплуатации 
и управления железнодорожным транспортом. 

С 1991 по 1999 гг. прошла работа по переходу железнодорожного 
транспорта к рыночной экономике, что привело к снижению объемов перевозок в 
России на протяжении всего десятилетия. Несмотря на это, железнодорожный 
транспорт продолжал сохранять ведущее положение среди других видов 
транспорта в стране. Это стало возможным благодаря хорошо организованной 
работе железных дорог, использованию наработанных в советское время 
механизмов взаимодействия между различными подразделениями, а также 
внедрению контрольных функций в развитии транспорта. Эти меры стали 
основными для обеспечения стабильной работы железнодорожного транспорта в 
период перехода от плановой к рыночной экономике. 

Следующий этап связан с реформированием железнодорожного транспорта 
и берет начало с создания ОАО «РЖД» в сентябре 2003 года. В это время началось 
реформирование на железнодорожной сети страны. 

Быстро проводились мероприятия структурной реформы, которые были 
нацелены на уменьшение финансовых рисков, снижение издержек на содержание 
социальных объектов и ограничения убытков, связанных с нерентабельными 
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видами деятельности дорог. 
Благодаря этим мерам обязательства по уплате налогов были полностью 

исполнены. В связи с изменениями в налоговом законодательстве нормативно-
правовые акты субъектов РФ по реструктуризации кредиторской задолженности 
были изменены. 

Благодаря проведенным действиям все необходимые налоговые выплаты 
были успешно погашены. В соответствии с вновь принятыми поправками в 
налоговом законодательстве были внесены изменения в нормативно-правовые 
документы, утвержденные субъектами РФ для пересмотра кредиторской 
задолженности. Согласно утвержденным графикам была успешно погашена 
реструктурированная кредиторская  задолженность. 

Также руководство ОАО «РЖД» контролировало передачу жилья, 
социально- культурных объектов и учреждений образования в собственность 
субъектов Федерации и муниципальных образований. 

Наиболее существенной задачей на данный момент было формирование 
списка имущества, включенного в уставный капитал ОАО «РЖД». Специалисты 
провели тщательную проверку данных бухгалтерского учета, особенно по 
объектам недвижимости и юридическим лицам, включенным в состав ОАО 
«РЖД». Итогом работы стало подписание сводного передаточного акта со всеми 
необходимыми документами. Была проведена большая работа по формированию 
приложений к сводному передаточному акту путем сравнения списков объектов 
имущества, подлежащих и не подлежащих внесению в уставный капитал, 
выполненная сотрудниками ряда служб управления имуществом и бухгалтерами 
в подразделениях дороги. 

Согласно установленным срокам была проведена основная работа по 
межеванию, инвентаризации и учету земельных участков, которые используются 
для объектов инфраструктуры. 

Начиная с 2003 года, произошли существенные изменения и в становлении 
контроля, ориентированного на снижение рисков. Этот вид контроля основан на 
процессе, который включает позитивные аспекты подтверждающего и системно-
ориентированного контроля. 

Аудиторская концепция, основанная на риске, имеет ряд преимуществ. Этот 
подход позволяет аудиторам сфокусироваться на областях с более высоким 
уровнем риска, что упрощает проведение аудита в более стабильных областях. 
Одним из главных преимуществ такого подхода является совместная работа 
внешнего и внутреннего аудита, которые оценивают качество систем внутреннего 
контроля с самого начального этапа. Кроме того, в этой концепции аудиторы 
определяют области работы и хозяйственные операции, связанные с повышенным 
риском, проводя тщательную проверку, привлекая дополнительные аудиторские 
доказательства. Такой подход позволяет достичь более точных результатов и 
улучшить качество аудиторских оценок. 

В настоящее время в железнодорожных компаниях России контроль 
финансовых операций осуществляется как внутренней, так и внешней сторонами. 
Внешняя проверка представляет собой аудит на основе оценки рисков, а 
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внутренний финансовый контроль осуществляют центры Желдорконтроль и 
Желдораудит. 

Результаты такого контроля включают оценку угроз и рисков для 
железнодорожной компании, выявление сильных и слабых сторон компании, а 
также рекомендации по улучшению систем управления и эксплуатации 
железнодорожного транспорта. 

Таким образом, эволюция финансового контроля на примере развития 
железнодорожного транспорта наглядно демонстрирует, как контроль за 
финансами становится все более дифференцированным и сложным, и как 
изменения в экономической системе отражаются на механизмах финансового 
контроля. Список использованных источников 
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В целях экономической безопасности страны и соблюдения прав и интересов 

юридических лиц в процессе внешнеэкономической деятельности производится 
контроль за валютными операциями.  

Известно, что валютный контроль составляет основу денежно-кредитной 
политики государства и способствует защите его интересов. К основной задаче 
контроля можно отнести формирование и приведение денежно-кредитной 
политики государства к единому формату, для поддержания стабильности валюты 
и внутреннего валютного рынка страны [1]. 

Как правило, при получении организацией денежных средств из другой 
страны или переводе денежных средств за границу такая деятельность подпадает 
под валютный контроль внешнеторговых процессов. Процедура валютного 
контроля заключается в проведении проверок и соблюдения порядка валютных 
операций после их совершения. Предусмотренная предварительная проверка 
направлена на предотвращение операций с нарушениями установленного порядка 
валютного контроля. 

Начиная с 1991 года, главной миссией валютной политики страны было 
увеличение золотовалютных резервов и предотвращение потока денежных средств 
за пределы страны. В связи с этим особое внимание уделялось управлению общим 
объемом ввоза иностранной валюты, например, путем требования продажи валюты 
государству в рамках экспортных контрактов. В 2011 году, в период борьбы с 
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последствиями финансового кризиса, возникли проблемы с оттоком денежных 
средств за пределы страны, и для их решения были ужесточены правила валютного 
контроля. 

В настоящее время даже при снятии ограничений на определенные валютные 
операции государство все еще настаивает на мерах валютного контроля. Это 
необходимо как для сбора статистических данных, так и для установления 
обратной связи при управлении денежными средствами. 

Путем осуществления валютной регуляции возможно контролировать 
потоки валюты в стране с использованием текущих и статистических данных. Это 
достигается путем смягчения или усиления мер по транзиту. В связи с этим, 
валютный контроль используется, чтобы предотвратить попытки совершения 
незаконных операций, скрывающихся за видимой законной деятельностью. 
Сокращение диапазона валютных ограничений не обязательно означает отмену, но 
может повысить эффективность мер валютного контроля и усугубить правила 
учета и отчетности. Некоторые меры контроля могут привести к валютным 
ограничениям в сочетании с правовыми ограничениями, установленными законом 
[2]. 

На территории России, в соответствии со статьей 140 ГК РФ, официальной 
денежной единицей является рубль. Статья 317 ГК РФ предусматривает 
исполнение денежных обязательств в иностранной валюте в пересчете по курсу 
рубля Центральным банком РФ. В РФ действует Федеральный закон № 173-ФЗ от 
10.12.2003 г. «О валютном регулировании и валютном контроле», с помощью 
которого определяется порядок организации и регулирования валютных операций. 
Согласно этому закону:  

1) при осуществлении внешнеэкономической деятельности, а также при 
предоставлении и погашении кредитов российскими юридическими лицами и 
индивидуальными предпринимателями необходимости в использовании 
обязательной формы расчетов и требований о репатриации нет; 

2) резиденты, участвующие во внешнеэкономической деятельности, должны 
в установленные сроки, указанные в соответствующих договорах, информировать 
банки-резиденты об поступлении иностранной валюты или валюты РФ на свои 
счета в уполномоченных банках; 

3) при проведении внешнеторговой деятельности и предоставлении 
иностранной валюты или займов нерезидентам, резиденты обязаны в 
определенные договорами сроки обеспечить выполнение условий согласно 
Федеральному закону № 173-ФЗ. 

Детализация п.3 указывает, что нерезиденты получают на свои банковские 
счета в уполномоченных банках денежные средства в виде иностранной валюты 
или валюты Российской Федерации в соответствии с условиями договоров 
(контрактов) за товары, работы, услуги, переданные нерезидентам, а также за 
переданную информацию и результаты интеллектуальной деятельности, включая 
исключительные права на эти объекты. 
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Возвращение денежных средств, связанных с платежами нерезидентам, 
включая исключительные права, если они были оплачены за работы, товары или 
услуги, которые не были предоставлены на территории Российской Федерации [2]. 

Необходимо отметить, что состав органов валютного контроля, а также права 
и обязанности органов и агентов валютного контроля и их должностных лиц 
регламентируются законом о валютном регулировании и валютным контроле. В 
России органами валютного контроля являются Центральный банк РФ и 
федеральный орган (или органы), уполномоченный (ые) Правительством РФ. Они 
отвечают за организацию контроля и активно участвуют в этом процессе [2]. 

В Российской Федерации контроль за валютными операциями выполняется 
Правительством РФ, а также органами и агентами валютного контроля. 
Федеральные органы власти, которые выступают в качестве органов контроля за 
валютными операциями, получают указания от Правительства РФ в этой сфере. 
Помимо этого, Правительство координирует взаимодействие между 
профессиональными участниками рынка ценных бумаг и таможенными службами, 
которые выступают в качестве агентов контроля за валютными операциями, с 
Центральным Банком РФ, который является главным контролером валютных 
операций в стране. 

Банк России является главным органом контроля за валютой, и он выполняет 
свои функции как непосредственно, так и с помощью уполномоченных банков. 

Так, ЦБ в пределах своей компетенции имеет право: 
1) выдавать предписания об устранении выявленных нарушений актов 

валютного законодательства Российской Федерации и актов органов валютного 
регулирования; 

2) применять установленные законодательством Российской Федерации 
меры ответственности за нарушение актов валютного законодательства 
Российской Федерации и актов органов валютного регулирования. 

Различные методы используются Центральными банками как валютными 
управляющими. Для регулирования импортных и экспортных операций на 
практике применяются различные методы контроля, включая лицензирование, 
паспортизацию сделок, декларирование товаров, т.е. процедуру заполнения и 
подачи местной таможенной грузовой декларации при таможенном оформлении 
товаров и инспекции.  

Центральный банк Российской Федерации взаимодействует с другими 
органами, имеющими право осуществлять валютный контроль, и обеспечивает 
взаимодействие с таможенными органами и уполномоченными банками, 
выступающими в качестве агентов валютного контроля, в соответствии с 
действующим в Российской Федерации законодательством [3]. 

Федеральные органы и органы валютного контроля проводят проверки 
резидентов и нерезидентов не кредитных учреждений или валютных бирж с целью 
контроля соответствующих валютных операций в рамках своих полномочий. 
Статья 23 часть 1 Закона о валютном регулировании и валютном контроле 
предусматривает, что органы валютного контроля и их представители имеют 
определенные права в соответствии с законодательством Российской Федерации: 



50 
 

1) могут проводить проверки для контроля соблюдения актов валютного 
законодательства и актов органов валютного регулирования среди резидентов и 
нерезидентов; 

2) могут проводить проверки для контроля полноты и достоверности учета и 
отчетности по валютным операциям, осуществляемым резидентами и 
нерезидентами; 

3) могут запрашивать и получать документы и информацию, связанные с 
проведением валютных операций, открытием и ведением счетов. Документы 
должны быть предоставлены не позднее, чем через семь рабочих дней с момента 
запроса органов и агентов валютного контроля [2]. 

В связи с событиями последнего года в РФ отменено требование 
обязательной продажи валютной выручки. С 28.02.2022 г. экспортерам было 
предписано продать часть своей валютной выручки в трехдневный срок, однако, 
начиная с 10.06.2022 г., продажа экспортной выручки стала необязательной. 
Нулевой процент валютной выручки, подлежащей обязательной продаже, был 
установлен правительственной комиссией в соответствии с указом Президента от 
28.02.2022 г. № 79 и протоколом заседания комиссии по контролю за 
осуществлением иностранных инвестиций от 09.06.2022 г. № 61 [4]. 

Стоит отметить, что существуют ограничения на проведение валютных 
операций российскими резидентами. Физическим и юридическим лицам 
запрещено: 

− предоставлять выдачу займов в иностранной валюте; 
− перечислять валюту на собственные иностранные счета и вклады; 
− осуществлять перевод денежных средств через электронные кошельки в 

иностранные страны без необходимости открытия банковского вклада. 
Был установлен особый порядок проведения сделок между российскими 

организациями и иностранными компаниями. Ограничения на проведение таких 
сделок были введены 01.03.2022 г. в соответствии с указом Президента от 
28.02.2022 № 79 [2]. 

Требования о репатриации отменены практически для 80% участников 
внешнеторговых операций. Доходы в иностранной валюте не требуется получать 
на местных банковских счетах в России. Они могут оставаться на зарубежных 
счетах и использоваться для оплаты товаров, услуг и других расходов. 

Некоторые правила валютной репатриации остаются в силе, например, 
− внешние займы должны все еще быть возвращены на российские счета; 
− требование возврата авансов при отмене сделки по-прежнему действует; 
− не всегда возможно провести зачет платежей. 
В настоящее время возможно использование иностранных электронных 

кошельков. Граждане и организации имеют право открыть не только банковский 
счет за границей, но и использовать электронные кошельки платежных систем. 

Юридическим лицам, индивидуальным предпринимателям и самозанятым 
запрещается:  
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1) принимать оплату за товары, работы или услуги с помощью зарубежных 
электронных кошельков, за исключением случаев, когда это производится с 
помощью платежных карт, выпущенных иностранными платежными системами. 

2) пользоваться иностранными электронными кошельками для оплаты 
товаров, работ или услуг, а также для осуществления операций по выдаче или 
возврату займов. 

Наряду с этим, юридическим лицам, самозанятым и индивидуальным 
предпринимателям разрешается открывать кошельки и использовать средства для 
проведения операций, не связанных с финансово-хозяйственной деятельностью. 
Физические лица могут зарегистрировать электронные кошельки для оплаты 
покупок в Интернете, а также для отправки и получения денежных средств. 
Предприниматели могут использовать электронные кошельки для проведения 
платежей, которые не связаны с коммерческой деятельностью. 

Важным фактором, способствующим несанкционированному оттоку 
капитала за границу, является внешняя торговля, которая сохраняет свою 
значимость в этом процессе. Отток денежных средств из России в результате 
международных торговых операций отрицательно влияет на экономический рост 
страны. Внешняя торговля в России составляет примерно треть валового 
внутреннего продукта (ВВП), что является значительно большим показателем, чем 
в большинстве других стран мира. Важно отметить, что около трети отечественных 
производителей зависят от экспорта, а объем экспортируемых товаров составляет 
от 35 до 40 процентов [1]. 

Основными нарушителями денежного законодательства Российской 
Федерации являются участники внешнеторговой деятельности, использующие 
«теневые» схемы. Большинство случаев, связанных с валютными операциями на 
основе импортных контрактов, осуществляемых с использованием "фирм-
однодневок", которые создаются для вывода денежных средств из России. 
Подобные организации не соблюдают законодательные требования и не 
выполняют свои обязательства, ликвидируются после перевода средств за пределы 
страны, чтобы избежать возврата валюты в Россию. Однако, не весь капитал, 
вывозимый из России, остается за границей. Часть из него возвращает обратно в 
Россию, уже как иностранный капитал, а не национальный, будь то вывезенный 
законно или незаконно.  

Внешняя торговля часто использует "серый экспорт" - форму полулегального 
экспорта капитала. Эти схемы создают поддельные операции, такие как занижение 
стоимости товаров при экспорте и завышение цены при импорте, чтобы скрыть 
реальный объем перевозимых финансов. По факту, реальная стоимость товаров не 
соответствует переведенным денежным средствам. Иностранные контрагенты, 
включая оффшорные компании, устанавливают договорные цены на товары ниже 
рыночных, чтобы уменьшить разницу между фактической и контрактной ценой на 
иностранных счетах. Также проблемой является перевоз иностранной валюты за 
границу в качестве залога по импортным операциям, даже если фактический ввоз 
товаров и услуг отсутствует. В нынешней ситуации отток капитала угрожает 
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финансовой стабильности страны и затрудняет экономическое развитие в связи с 
ограничениями на инвестиционные ресурсы [1]. 

Для минимизации незаконного оттока капитала из страны Федеральной 
таможенной службой РФ (ФТС РФ) регулярно отправляются международные 
запросы на предоставление информации о движении товара в другие государства, 
но они зачастую отклоняются по причине отсутствия правовых оснований для их 
предоставления [1]. 

В настоящее время ФТС РФ разработан проект соглашения о взаимодействии 
таможенных служб государств, не входящих в состав ЕАЭС, для предотвращения, 
выявления и пресечения незаконных финансовых операций участников 
международной торговли. Реализация этих соглашений обеспечит обмен 
информацией между таможенными органами и заинтересованными органами 
других государств, что позволит сократить мошеннические операции и теневое 
использование денежных средств. Кроме того, ФТС РФ планирует улучшить 
информационное взаимодействие с зарубежными партнерами на этапе движения 
товаров от производителя до границы ЕАЭС, внедрить электронный валютный 
контроль и отслеживать движение и использование национальных ресурсов. 

Таким образом, таможенный контроль будет работать в этой деятельности 
более качественно, так как принятые меры экономического воздействия на 
граждан, связанных с денежными правоотношениями, будут иметь более сильный 
эффект, что в результате будет снижение правонарушений в этой сфере. Кроме 
того, для сдерживания оттока капитала валютный контроль вводит большое 
количество законодательных мер. В рамках таких мер могут быть предложены 
жесткие меры контроля на таможне, изменения в налогообложении, а также 
создание системы контроля над деятельностью банков. Агенты валютного 
контроля, несмотря на свою официальную роль, иногда подчиняют свои действия 
коммерческим интересам в большей степени, чем интересам государства [1]. 

Удержание финансовых средств в стране является важным фактором для 
повышения эффективности экономической политики государства. В настоящее 
время контролирующие органы устанавливают все необходимые процедуры для 
таможенного контроля экспортно-импортных операций на основе паспорта сделки. 
Это требуется для предотвращения завышения или занижения контрактной цены 
при проведении операций искусственным путем. 

Статьей 15.25 КоАП РФ определены санкции за нарушение валютного 
законодательства. Некоторые виды нарушений валютного законодательства 
включают: 

1) незаконные валютные операции, такие как расчеты с иностранными 
работниками наличными, проведение валютных операций без использования 
счетов в уполномоченных банках, за что наложены штрафы от 30 до 40% от суммы 
незаконно проведенной валютной операции; 

2) непредставление резидентом отчета о переводе денежных средств без 
открытия счета в банке с использованием электронных средств платежа, 
предоставленных иностранцем и наложен штраф от 30 до 40% от суммы 
зачисленных средств; 
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3) непредставление информации в налоговую о реквизитах иностранных 
счетов, изменении их, где штраф на граждан составляет от 4 000 до 5 000 руб., на 
должностных лиц – от 40 000 до 50 000 руб., а на юридических лиц – от 800 000 до 
1 000 000 руб; 

4) несвоевременную репатриацию средств, что ведет к штрафу в размере 
1/150 ключевой ставки за каждый день просрочки или предупреждению [5]. 

Если нарушение связано с ограничительными мерами со стороны 
недружественных государств, то с 24.07.2022 года производство по данному 
нарушению будет прекращено. 
            Следовательно, валютный контроль — это контроль со стороны государства 
за выполнением требований валютного законодательства при проведении 
внешнеторговых операций. Одной из функций государственного управления и 
формой государственного финансового контроля является валютный контроль 
операций, проводимых в иностранной валюте. Контроль валютных операций 
проводится Правительством РФ через банки, уполномоченные ЦБ РФ, таможенные 
органы и федеральную налоговую службу. Валютный контроль играет важную 
роль в жизнедеятельности нашей страны на современном этапе развития. 
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Введение 
В странах с рыночным типом экономики основой стабильности предприятия 

является его финансовая устойчивость. Под финансовой устойчивостью понимают 
способность организации поддерживать счета в таком состоянии, чтобы 
обеспечивать гарантированную платёжеспособность, вне зависимости от вида 
деятельности организации и случайного поведения рынка. За последние несколько 
лет увеличилась значимость ведения финансовой отчётности по стандарту МСФО, 
а значит финансовая устойчивость, рассчитанная на основе МСФО, является 
ключевым фактором успешного привлечения иностранных инвестиций. 

Началом использования международных правил оформления финансовой 
отчетности в России можно считать принятие «Положения о признании МСФО и 
их разъяснений для применения на территории РФ» в феврале 2011 года 
Постановлением Правительства Российской Федерации. С этого момента 
компании вправе вести отчетность в двух видах, для некоторых организаций это 
стало обязательным.  

Использование МСФО имеет преимущество: они позволяют перевести 
информацию, представляемую в отчетности, на международный экономический 
язык, доступный для восприятия большинства стран мира. Компания, 
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заинтересованная в привлечении зарубежных инвесторов, должна составлять 
финансовую отчетность и российского образца, и международного. Помимо этого, 
МСФО применяется в деятельности иностранных кредиторов при оценке 
платёжеспособности предприятия Отчетность международного уровня 
необходима всем зарубежным внешним пользователям, заинтересованным в 
сотрудничестве с компанией, для принятия ими важных экономических решений в 
oтнoшении организации. Стандарты российского образца же обязательны на 
территории страны, отчетность российского образца необходима для внутренних и 
внешних пользователей, связанных с организацией. 

С принятием Положения о признании МСФО началось активное внедрение 
системы МСФО в российские стандарты бухгалтерской отчетности и продолжается 
в настоящее время. Можно отметить, что на данный момент существуют 
положения нормативного регулирования финансового учета России, в основе 
которых лежат положения МСФО, данные положения характеризуют: 

1) повышение качества получаемых данных; 
2) формирование международных навыков ведения бухгалтерского учета на 

предприятиях, обучение МСФО позволяет создать условия для развития 
высококвалифицированных кадров; 

3) международные стандарты формируют более гибкий контроль за 
отчетностью; 

4) становление стабильной основы для использования международных 
стандартов отчетности в российских организациях [1]. 

Международные принципы постепенно внедряются в российские стандарты 
учета, благодаря этому отчетность становится более удобной и прозрачной. Однако 
на данный момент между РСБУ и МСФО остаются существенные различия. В 
частности, МСФО имеет более детальную информацию о деятельности компании 
и ее финансовом состоянии. Главная задача РСБУ – это расчет налоговых 
обязательств, они более формальны. Следовательно, финансовая устойчивость 
организации по отечественным стандартам может значительно отличаться от 
уровня устойчивости по стандартам международной отчетности ввиду 
использования разных методик учета. В большей степени это важно для холдингов, 
которые владеют пакетами акций подконтрольных дочерних предприятий. 
Компаниям, ориентированным на иностранных инвесторов, необходимо 
отслеживать финансовую устойчивость организации, основанную и на российских, 
и на международных стандартах. 

Оценка финансовой устойчивости произведена на примере холдинга ОАО 
«РЖД». ОАО «РЖД» − крупнейшая монополия в сфере железнодорожного 
транспорта, перевозчик грузов и пассажиров по Российской Федерации и за ее 
пределами. В составе Российских железных дорог имеется 192 дочерних общества. 
Согласно федеральному закону «О консолидированной финансовой отчетности» 
компания обязана вести консолидированную бухгалтерскую отчётность по 
стандартам МСФО. 
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Обзор литературы 
  Большинство российских и международных ученых в своих работах 

исследовали тему состояния финансовой устойчивости организации и управления 
ею в нестабильных условиях. Теоретической базой для изучения финансовой 
устойчивости на основе российских стандартов стали работы русских авторов: B. 
B. Бoчaровa, М. C. Bacильевa, A. B. Грачева, И. Н. Демчук, A. B. Eндoвицкoй, В. В. 
Ковалева, И. А. Лисовской, М. Й. Малика, B. B. Maнуйлoвa, E. B. Нeгaшeвa, O. B. 
Пaнфилoвa, А. Д. Шеремета. 

Э. Альтман, У. Бивер, Ю. Бригхем, Л. Гапенски, Дж. К. Ван Хорн – 
зарубежные ученые, которые рассматривали финансовую отчетность и 
формирование показателей на ее основе согласно международным стандартам, их 
труды имеют широкую доказательную базу по изучаемой теме. 

Коэффициенты финансовой устойчивости рассчитываются по формулам, 
основой для формирования показателей является финансовая отчетность 
экономического субъекта. Исходные данные взяты из отчетности, размещенной на 
официальном сайте ОАО «РЖД». Для вычисления показателей использованы 
формулы из учебного пособия профессора, д-ра экон. наук  Н.А. Казаковой 
«Анализ финансовой отчетности. Консолидированный бизнес». 

 
Методология 

Анализ данных показывает, что в 2021 году наблюдался рост внеоборотных 
активов относительно 2020 года, при этом отклонение по данным РСБУ от данных 
МСФО составило 902723 млн руб. Отклонения оказались возможными в связи с 
разными сроками начисления амортизации, методиками учета арендованных 
средств. В оборотных активах сложилась обратная ситуация. Наблюдается 
отклонение в меньшую сторону на 159220 млн руб., основанное также на 
различных методиках учета. Отличие методик учета состоит в определении 
стоимости объектов учета, по стандартам РСБУ применяется первоначальная 
стоимость (та, по которой объект учета приобретен), в МСФО в большинстве 
случаев используется справедливая стоимость (стоимость на дату оценки в 
текущих рыночных условиях). Однако для формирования переоцененной 
стоимости основных средств, оценки материальных ценностей, оставшихся после 
выбытия основных средств, безвозмездно полученных запасов и некоторых других 
случаев учета по стандартам РСБУ, применяется рыночная стоимость, это связано 
с гармонизацией двух стандартов учета и отчетности. Также имеются отклонения 
в пассиве баланса, наибольшие по статьям «нераспределенная прибыль» и 
«краткосрочные обязательства».  

Если сравнивать отчеты о финансовых результатах, можно выделить 
основные показатели. 

Выручка: 
по МСФО:2528501 млн руб. 
по РСБУ:1963646 млн руб. 

Так как признание выручки по РСБУ и МСФО происходит в разные 
моменты, возникают отклонения в отчетности. По стандарту МСФО выручка 
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учитывается в момент признания товара покупателем, когда покупатель не вправе 
отказаться от сделки, момент передачи права собственности документально может 
быть еще не подтвержден, в отличии от правил РСБУ, где выручка признается 
только при наличии первичных документов, в момент передачи права 
собственности. В связи с этим, заметно отклонение в значениях выручки на 564855 
млн руб. 
          Расходы (с учетом коммерческих и управленческих расходов): 
по МСФО:2441358 млн руб. 
по РСБУ:1808605 млн руб. 

По МСФО признается более широкий круг расходов, так как отсутствуют 
строгие критерии определения расходов, к примеру, убытки от чрезвычайных 
ситуаций, согласно МСФО, могут быть отнесены на расходы по обычным видам 
деятельности. А в РСБУ аванс не признается расходом. В российском стандарте 
конкретизированы расходы, которые необходимо относить к расходам по 
основным видам деятельности или к прочим расходам, в то время как по 
стандартам МСФО отмечено, что расходы по основным видам деятельности для 
одной компании могут оказаться прочими для другой, и наоборот. 
           Чистая прибыль компании: 
по МСФО:50672 млн руб. 
по РСБУ:18763 млн руб. 

Показатели отчета о финансовых результатах значительно разнятся, так как 
российские и международные стандарты имеют отличные друг от друга 
положения, объясняющие определения «выручка», «доходы», «расходы». 

На основе отчетности, составленной по российским и международным 
стандартам, рассмотрены изменения показателей финансовой устойчивости, а 
также в какой степени значительным является отклонение коэффициентов по двум 
типам стандартов. Для этого проанализированы коэффициенты за отчетный 2021 
год. В таблице 1 приведены коэффициенты финансовой устойчивости, 
рассчитанные на основе данных российской и международной отчетности за 2021 
год. Важно заметить, что данный метод анализа финансовой устойчивости основан 
на показателях, рассчитанных по событиям, которые уже произошли, а не 
произойдут в будущем и только на анализируемую дату. 

 
Таблица 1 - Коэффициенты, рассчитанные на основе российской и 

международной отчетности за 2021 год 
Коэффициент РСБУ МСФО 
финансирования  1,92 1,30 
финансовой 
независимости 
(автономии) 

0,84 0,77 

финансовой 
устойчивости 0,88 0,83 

обеспеченности 
собственными -20,91 -18,80 
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оборотными средствами 
финансового риска 
(левериджа) 0,32 0,42 

соотношения 
мобильных и 
иммобилизованных 
активов 

0,04 0,08 

обеспеченности 
материальных запасов 
собственными 
оборотными средствами 

-7,06 -5,12 

 
Результаты 

Значения рассчитанных коэффициентов показывают невысокую финансовую 
устойчивость холдинга ОАО «РЖД» как по российским, так и по международным 
стандартам. Коэффициент финансирования составил более 1, что свидетельствует 
о том, что aктивы организации были сфoрмирoваны в большей степени за счет 
собственного капитала, что свидетельствует о независимости холдинга в 
обеспечении собственными средствами. Коэффициенты финансовой устойчивости 
и финансовой независимости в расчете по российской отчетности оказались выше, 
что указывает на независимость организации от кредиторов. Значение по МСФО 
также является оптимальным. Коэффициент обеспеченности собственными 
оборотными средствами меньше норматива, это значит, что соотношение 
материальных запасов и собственных оборотных средств не пропорционально, 
покрытие в недостаточной степени, значения коэффициентов не совпадают на 2,11; 
при этом оба указывают на отрицательные значения. Низкий показатель 
коэффициента финансовой активности или финансового риска (финансового 
левериджа) показывает то, что предприятие финансирует свои активы за счет 
собственных средств, необходимо обратить внимание на возможность 
использовать финансовый рычаг – повысить рентабельность собственного 
капитала за счет вовлечение в деятельность заемных средств. Коэффициент 
соотношения мобильных и иммобилизованных активов информирует о 
преобладании внеоборотных активов, так как компания имеет большое количество 
основных средств (инфраструктура). При этом наблюдается, что меньшая часть 
запасов и затрат финансируется собственными источниками (ОАО «РЖД» 
частично финансируется государством). 

Отклонения коэффициентов при расчете по данным РСБУ и МСФО связано 
со следующими факторами: различие стоимости при учете (в МСФО – по 
справедливой стоимости, в РСБУ – по рыночной), трактование стать 
«нематериальные активы», разные налоговые базы, производственные финансовые 
инструменты, учитываемые в РСБУ на забалансовом счете, а в МСФО в составе 
капитала и другими. 

Наиболее подробный анализ абсолютных финансовых показателей позволит 
получить полную оценку финансового состояния организации, анализ представлен 
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в таблице 2. 
 
Таблица 2 - Абсолютные показатели финансовой устойчивости 

Показатель РСБУ МСФО 
Излишек (недостаток) 
собственных оборотных 
средств 

-2341204 -2564630 

Излишек (недостаток) 
собственных и 
долгосрочных 
источников 

-634265 -763866 

Излишек (недостаток) 
основных источников 
запасов 

209344 345847 

 
Абсолютные показатели свидетельствуют о том, что ОАО «РЖД» обладает 

третьим типом финансовой устойчивости и по МСФО, и по РСБУ. Это говорит о 
нарушениях нормальной платежеспособности, возникает необходимость 
привлечения дополнительных источников финансирования, возможно 
восстановление платежеспособности. 

Выводы 
Таким образом, проанализировав международные и российские стандарты, 

можно сделать вывод о том, что значения в отчетности разнятся, и, как следствие, 
не совпадают показатели финансовой устойчивости, несмотря на это, при анализе 
отчетности ОАО «РЖД» получены одинаковые результаты и по РСБУ, и по МСФО. 
Однако могло возникнуть несовпадение показателей, так как методики учета двух 
стандартов, хоть и имеют сходства, но не идентичны.  

Для обеспечения устойчивого финансового состояния организации 
необходимо постоянно поддерживать рост экономической деятельности. 
Определение финансовых показателей в рассматриваемом периоде позволяет 
оценить эффективность финансового управления в течение отчетного периода, для 
анализа предстоящих циклов необходимо использовать методы прогнозирования. 
К. С. Баранов [2] отмечает, что с точки зрения системного подхода к управлению 
финансовой устойчивостью хозяйствующего субъекта требуется понять. от каких 
подсистем и в какой степени зависит выполнение поставленной задачи по 
получению нормативных показателей по МСФО-отчетности. 

Формирование отчетности по международным стандартам необходимо 
компаниям для привлечения иностранных инвесторов, а также по Положению 
крупным холдингам, организованным на территории РФ. В таких организациях 
существует ряд трудностей в управлении финансовой устойчивостью. Для них 
крайне важно выделить подсистемы, взаимодействующие в достижении желаемого 
результата, и зоны ответственности, за которые отвечают определенные органы 
управления. Желательным для данных организация является ведение отчетности 
МСФО не только по всей организации, но и по каждому филиалу или дочернему 
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зависимому обществу, однако, стоит отметить, что в настоящее время обеспечить 
ее формирование трудно, в связи с недостаточным количеством 
квалифицированных специалистов. Особое внимание стоит обратить данной зоне 
роста, так как составление международной отчетности по каждому филиалу и ДЗО 
позволит повысить уровень всей отчетности в целом. 

На данном этапе наблюдаются тенденции формирования единой системы 
финансовой отчетности. Интеграция МСФО и РСБУ позволит сократить 
финансовые и временные затраты, повысить прозрачность и поспособствует 
экономической эффективности. 
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Аннотация: В условиях жесткой конкуренции и постоянных изменений в экономической 
обстановке каждой отрасли необходимо обеспечить эффективное управление материально-
производственными запасами. В статье рассмотрены методы проведения финансового аудита 
материально-производственных запасов прочих хозяйств в железнодорожной отрасли. 

Ключевые слова: Внутренний контроль, материально-производственные запасы, 
пообъектный подход, циклический подход, комбинированный подход. 
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Abstract: In conditions of fierce competition and constant changes in the economic situation 
of each industry, it is necessary to ensure effective management of material and production stocks. 
The article discusses the methods of conducting a financial audit of material and production stocks 
of other farms in the railway industry. 

Keywords: Internal control, inventory, object-by-object approach, cyclic approach, combined 
approach. 

 
Для России с ее огромными территориями железнодорожный комплекс имеет 

особое значение. Он обеспечивает стабильную деятельность промышленных 
предприятий, своевременный подвоз жизненно важных грузов в самые отдаленные 
уголки страны, а также является самым доступным транспортом для миллионов 
граждан. 

Важно понимать, каким образом, и по каким данным, можно отследить, на 
какой стадии своего развития находится компания, как определить, насколько 
эффективна ее деятельность. Даже если на данный момент в системе 
железнодорожного транспорта все стабильно, финансовая ситуация может 
поменяться в любой момент. Рассмотреть ситуацию в целом, возможности 
организации, скрытые точки роста в ее деятельности помогут внутренний контроль 
и внешний контроль. 

Внутренний контроль в ОАО «РЖД» – это процесс, при котором руководство 
и сотрудники на всех уровнях управления следят за эффективностью и 
результативностью финансово-хозяйственной деятельности, сохранностью 
активов, достоверностью бухгалтерской (финансовой) отчетности и соблюдением 
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законодательства и требований компании.  
Цель системы внутреннего контроля в «РЖД» – обеспечить эффективность 

финансовых операций, сохранность активов и оптимальное использование 
ресурсов, выявление рисков и управление ими, достоверность отчетности и 
соблюдение законодательства и правил компании.  

Согласно Корпоративному учетному принципу «Учет материально-
производственных запасов» (КУП 6/2016), материально-производственные запасы 
включают в себя активы, которые используются для производства продукции, 
предназначенной для продажи, например, различные виды материалов, сырья, 
топлива, комплектующие изделия и запчасти, а также специальная одежда и 
материалы для повторного использования. Кроме того, они включают в себя 
готовую продукцию и товары для продажи, а также активы, используемые для 
управленческих нужд внутри ОАО «РЖД». 

Материально-производственные запасы имеют важное значение для 
железнодорожной отрасли.  Они представляют собой запасы материалов и 
оборудования, которые предназначены для использования в процессе 
эксплуатации железнодорожного транспорта. Основные причины, почему 
материально-производственные запасы важны для железнодорожной отрасли: 

1) обеспечение бесперебойной и надежной эксплуатации оборудования: 
материалы и оборудование могут выходить из строя в любое время и иметь 
необходимые запасы для замены дефектных деталей станет критически важным 
для сохранения бесперебойной работы железнодорожных предприятий; 

2) обеспечение безопасности пассажиров и грузов: одной из важнейших 
задач железнодорожных предприятий является обеспечение безопасности при 
перевозках грузов и пассажиров; наличие запасных частей и оборудования 
позволяет оперативно проводить замену дефектных элементов и убеждаться в 
исправности оборудования перед выходом поездов на линию; 

3) экономия времени и ресурсов: наличие достаточного количества 
материалов и оборудования предотвращает задержки и простои поездов в связи с 
нехваткой или невозможностью оперативной замены поврежденных элементов, то 
есть регулярное обновление запасов материалов позволяет быстро организовать 
ремонт и сократить в течение определенного периода времени дополнительные 
расходы на некорректно распределенный товаропоток; 

4) планирование бюджета: наличие актуального списка материалов и 
оборудования, которые необходимы для ремонта и поддержания работы 
железнодорожных предприятий, облегчает планирование бюджета и позволяет 
определить стоимость запасных частей и оборудования, а также проверить 
финансовую стабильность организации. 

В итоге нехватка необходимых запасов может серьезно повлиять на 
производительность и безопасность железнодорожной отрасли, что может 
привести к значительным простоям и потерям доходов. Поэтому эффективное 
управление материально-производственными запасами в железнодорожной 
отрасли важно для обеспечения стабильности и успешности бизнеса. 

Согласно ФСБУ 5/1019 «3апасы» для целей бухгалтерского учета запасами 
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считаются активы, приобретаемые (продаваемые) в рамках обычного 
операционного цикла либо используемые в течение не более 12 месяцев. 

Классификация запасов с учетом особенностей в ОАО «РЖД» происходит 
согласно п.2 ФСБУ 5/2019 «Запасы». Организация самостоятельно может принять 
решение о применении стандарта в отношении запасов, предназначенных для 
управленческих нужд. Существует два варианта учёта таких запасов: в составе 
запасов и в составе расходов того периода, в котором они были понесены 

В связи с этим классификация запасов в ОАО «РЖД» имеет ряд уточнений: 
− сырье, материалы, топливо, запасные части, комплектующие изделия, 

покупные полуфабрикаты, предназначенные для использования при производстве 
продукции, выполнении работ, оказании услуг, либо для управленческих нужд, за 
исключением случаев, когда информация о таких объектах раскрывается в 
бухгалтерском балансе в составе капитальных вложений; 

− инструменты, инвентарь, специальная одежда, специальная оснастка 
(специальные приспособления, специальные инструменты, специальное 
оборудование), тара и другие аналогичные объекты, используемые при 
производстве продукции, продаже товаров, выполнении работ, оказании услуг, 
либо для управленческих нужд, за исключением случаев, когда указанные объекты 
считаются для целей бухгалтерского учета основными средствами. 

Важно отметить, что ведение бухгалтерского учета материально-
производственных запасов является сложным и ответственным процессом. 
Необходимо придерживаться установленных правил и процедур, проводить 
регулярную инвентаризацию, контролировать фактические остатки и 
своевременно исправлять ошибки и упущения. 

Обобщая вышесказанное, можно сделать вывод, что в условиях жесткой 
конкуренции и постоянных изменений в экономической обстановке каждой 
отрасли необходимо обеспечить эффективное управление материально-
производственными запасами (МПЗ). Внешний контроль или аудит МПЗ является 
неотъемлемой частью этого процесса.  

Слово «audit» возникло от латинского глагола «audit», который переводится 
как «слушать» или «прослушивать». Сейчас аудит – это процесс, при котором 
независимые эксперты проверяют деятельность организации и ее бизнес-процессы, 
и на основании результатов дает свое мнение о достоверности бухгалтерской 
отчетности организации.  

Согласно ФЗ-307, аудиторская деятельность – это деятельность по 
проведению аудита и оказанию сопутствующих аудиту услуг, осуществляемая 
аудиторскими организациями, индивидуальными аудиторами в соответствии со 
стандартами аудиторской деятельности, а также иными требованиями, 
установленными Банком России, саморегулируемой организацией аудиторов.  

При планировании аудита аудитор должен, исходя из особенностей 
проверяемого экономического субъекта, определить требования законодательства, 
которым должна удовлетворять деятельность данного субъекта, а также получить 
достоверное представление о том, в какой степени экономическим субъектом 
выполняются эти требования. Аудитор должен обратить особое внимание на такие 
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нормативные акты, невыполнение которых может стать причиной прекращения 
или приостановления деятельности экономического субъекта. В вопросах, 
касающихся проверки соблюдения экономическим субъектом требований 
нормативных актов, аудитор должен планировать и осуществлять аудиторскую 
проверку с достаточной степенью профессионального скептицизма. 

В процессе выяснения аудитором того, выполняет ли экономический субъект 
требования нормативных актов, он при необходимости может привлекать в ходе 
проверки экспертов, владеющих юридическими и другими специальными 
знаниями в областях, не относящихся к профессиональной компетенции аудитора. 

При проведении проверки финансовой деятельности организации аудитор 
должен следовать определенной последовательности проверки бухгалтерской 
отчетности: 

1) убедиться в соответствии представленной отчетности требованиям 
действующего законодательства; 

2) провести анализ состава и форм бухгалтерской отчетности, для этого 
необходимо: 

- изучить содержание форм отчетности; 
- убедиться в их соответствии нормативным актам, содержанию форм, 

наличию всех необходимых данных; 
- проверить правильность математических расчетов и связь между 

показателями отчетности. 
3) сделать анализ основных показателей отчетности, проверить правильность 

оценки статей отчетности: 
- контролировать правильность отражения ее стоимости; 
- проверить корректность оценки имущества и обязательств; 
- убедиться в точности отражения числовых показателей баланса в нетто 

оценке, с вычетом регулируемых величин; 
- проверить соответствие методики формирования показателей отчетности. 
4) подтвердить достоверность показателей отчетности, для чего необходимо: 
- просмотреть данные инвентаризации, проведенной перед составлением 

годового отчета; 
- убедиться в соответствии данных по счетам Главной книги показателей 

форм бухгалтерской отчетности. 
5) проверить отражение финансовых операций в системе бухгалтерского 

учета. 
Аудиторская проверка бухгалтерской отчетности может иметь различное 

воздействие на показатели: 
- оценочные значения бухгалтерской отчетности могут значительно 

изменяться с учетом выявленных нарушений; 
- несущественные нарушения могут нанести ущерб экономическому 

субъекту, его участникам, государству или третьим лицам без влияния на значения 
бухгалтерской отчетности.  

Для проведения аудита могут применяться различные подходы, включая 
пообъектный и циклический. 
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Данные подходы направлены на выделение сегментов бухгалтерской 
информации и создание аудиторской группы.  

Главное различие между подходами заключается в фокусе аудита: 
- для пообъектного подхода объектом аудита являются разделы и участки 

бухгалтерского учета. 
- для циклического подхода выделяются циклы на основе взаимосвязи между 

счетами бухгалтерского учета. 
Методика пообъектного подхода основана на детальном анализе и 

тестировании операций и счетов. Он включает в себя использование 
документального подтверждения и проверку фактов. 

Пообъектный подход аудита МПЗ в железнодорожной отрасли 
подразумевает проведение инвентаризации каждого объекта по отдельности. Такой 
подход позволяет проверять наличие, качество, количество, стоимость и оборот 
МПЗ на каждом объекте. Это, в свою очередь, дает возможность формировать 
отчеты по каждому объекту и выработать общую оценку управления МПЗ на всех 
объектах инвентаризации. Однако, данный подход требует большого количества 
времени и затрат, поскольку необходимо проводить многочисленные 
инвентаризации. 

Один из главных недостатков подхода, основанного на разделении 
бухгалтерского учета на участки, состоит в том, что аудиторам приходится 
повторять одни и те же действия, что приводит к большим затратам времени и 
труда. Однако, чтобы улучшить процесс проведения аудита, аудиторская 
организация может выделить циклы хозяйственных операций и использовать 
циклический подход в качестве основы для аудита. Такой подход позволит 
исключить дублирующие процедуры и повысить эффективность проверки, что 
является главным преимуществом циклического метода. 

Циклический подход предполагает проведение проверок МПЗ в регулярном 
порядке, но только на рандомной выборке предприятий. В этом случае аудитор 
случайным образом выбирает несколько предприятий, на которых проводится 
проверка МПЗ. Критерием для выбора служат наиболее рискованные объекты, где 
вероятность наличия ошибок (например, потерь материалов или несоответствия 
количества исходным документам) наиболее высока. Результатом данного 
циклического подхода являются отчеты по всем выбранным предприятиям и общая 
оценка эффективности управления МПЗ на всех объектах инвентаризации. 

Циклический подход имеет свои недостатки. Для того, чтобы проверить 
циклы хозяйственных операций, аудиторской организации необходимы 
квалифицированные специалисты, которые могут установить связь между ними. 
Кроме того, аудируемое лицо может осуществлять несколько видов деятельности, 
поэтому аудитор должен учитывать все возможные способы учета хозяйственных 
операций при выделении цикла. В виду того, что циклы хозяйственных операций 
выделяются для каждого субъекта индивидуально, использование этого подхода 
требует тщательного изучения системы бухгалтерского учета, используемой в 
организации, и особенностей хозяйственной деятельности аудируемого лица. 

Исходя из перечисленных выше преимуществ и недостатков методов, можно 
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сделать вывод, что нужно создать такой подход, который позволит существенно 
уменьшить время и трудозатраты при проведении аудита, и в то же время 
обеспечивал более детальную проверку. Этот подход, называемый 
комбинированным, совмещает циклический и пообъектный подходы. 
Необходимость в таком подходе объясняется тем, что качественная и эффективная 
аудиторская проверка является одной из главных потребностей аудиторских 
организаций, которая может быть удовлетворена с помощью комбинирования 
различных подходов. 

Важно отметить, что, необходимым условием эффективного проведения 
аудита, является использование комбинированного подхода. Он включает 
элементы обоих методов – пообъектного и циклического. Это, в свою очередь, 
позволяет наиболее полно охватить возможные риски и ошибки, связанные с 
управлением МПЗ на объектах инвентаризации. Кроме этого, такой подход дает 
возможность проводить более точную проверку важных объектов, одновременно 
рассматривая и другие объекты. 

Таким образом, пообъектный и циклический подходы проведения аудита 
МПЗ в железнодорожной отрасли являются эффективными способами контроля и 
оптимизации управления материально-производственными запасами. Однако, их 
применение в чистом виде не всегда возможно или целесообразно. Поэтому 
рекомендуется использовать комбинированный подход для наиболее полного и 
эффективного проведения аудита МПЗ на железнодорожных предприятиях. 
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