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При определении стоимости для индивидуального автомобильного транспорта следует учиты-
вать не только стоимость бензина, но и тариф на проезд по платным автомагистралям. 

Кроме того, затраты на одного пассажира для автомобильного транспорта и такси следует кор-
ректировать с учетом размера группы пользующихся транспортом. Так, для деловых поездок размер 
группы принимается равным, как правило, 1,2 человека, для культурно-бытовых и рекреационных 
поездок – 2,5 человека. 

Стоимость поездки на общественном транспорте может быть определена из отчетных данных о 
выручке транспортных компаний и количестве перевезенных пассажиров. 

При определении стоимости проезда необходимо также учитывать цель поездки: для культурно-
бытовых и рекреационных поездок она принимается ниже, чем для деловых, примерно на 20 %. 

Ключевым элементом прогнозного расчета является распределение общего пассажиропотока по 
видам транспорта. Для его выполнения рационально использовать модель множественного дис-
кретного выбора, где моделируемой величиной является вероятность выбора вида транспорта пас-
сажиром, путешествующим между двумя фиксированными остановочными пунктами ВСМ. 

Окончательное определение пассажиропотоков может осуществляться: 
– путем перебора тарифов для конкретной связи и фиксации тарифа, максимизирующего выручку;
– путем директивного назначения тарифа, гармонизированного с другими тарифами на ВСМ.
На величину пассажиропотока будут влиять в первую очередь: 
– характеристики социально-экономического развития корреспондирующих населенных пунктов;
– тарифы на ВСМ и конкурирующих видах транспорта, включая затраты на проезд на личных

автомобилях; 
– удобство расписания и частота движения на ВСМ и конкурирующих видах транспорта;
– затраты времени на проезд между корреспондирующими населенными пунктами на ВСМ и

конкурирующих видах транспорта. 
Согласно прогнозным расчетам, к 2051 г. ВСЖМ-1 привлечет в целом 22,3 млн пассажиров в год. 
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Кардинальные изменения в развитии финансовой сферы и ее взаимодействии с производством 

произошли во второй половине 2019 года. Это время расцвета и доминирования в общественно-

хозяйственной жизни денежного капитала и денежного бизнеса. Они наблюдаются как на нацио-

нальном, так и наднациональном уровнях. Свидетельством тому является хотя бы то, что из основ-

ных форм богатства, определенного М. Фридменом, – деньги, акции, облигации, физические блага 

и человеческий капитал – три относятся к финансовому. В пользу этого свидетельствует еще и то, 

что в мировой экономике финансовые операции – как по масштабам, так и по значению – выдвига-

ются на видное место. Известный финансист Дж. Сорос прямо указывает, что финансовый капитал 

играет «доминирующую роль в сегодняшнем мире». 

Прослеживается своеобразный отрыв денежной сферы от настоящей экономики в условиях ко-

ронавирусной пандемии. Первая в дальнейшем все более самоизолируется, защелкиваясь на осу-

ществлении чисто финансовых операций. Существует мнение, что девяносто (и более) процентов 

финансовых соглашений, осуществляемых транснациональными компаниями, не служат выполне-

нию «экономических функций». 

Возникает ситуация, когда транспортная инфраструктура зависит от определенных условий. 

Объективные оценки финансовых благ все больше уступают субъективным. Работа транспорта 

в условиях коронавирусной пандемии все меньше и меньше ориентируется на такие базовые 

факторы, как повышение уровня доходов от оказанных услуг, цена к их реальной стоимости. 

Оценки привлекательности хозяйственных операций ориентируются не на текущую ситуацию , 
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а на потенциальное их развитие. Ценность становится все более символической и все больше зави-

сит от субъективных ожиданий участников рынка в условиях коронавирусной пандемии. Послед-

ние, как понятно, не постоянно оптимальны, а формируются часто под влиянием рыночного ажио-

тажа и лишних ожиданий. Это способствует завышению денежных оценок финансовых благ, 

зачастую без учета материальных реалий. Таким образом, можно констатировать беспрецедентный 

отрыв финансовой экономики от реальной. И вместе с тем можно говорить о преимуществе первой в 

хозяйственной жизни. Происходящие в ней процессы серьезно влияют на развитие социально-

экономической ситуации как в мире, так и в отдельных странах, а также основных отраслях экономики. 

Возрастающие угрозы работы инфраструктуры в условиях пандемии, вытекающие из финансо-

вой сферы, требуют серьезного внимания. Необходимо сотрудничество между экономистами и по-

литиками в вопросах поиска решений по противодействию финансовой нестабильности. Эта про-

блема стоит в двух площадях: на мировом и национальном уровнях, поэтому необходимо 

разработать стратегию преобразований на следующие пять лет (2022–2027 гг.), которая определяет-

ся в зависимости от влияния коронавирусной пандемии на экономику в целом. Предложена страте-

гия социального и экономического развития на 2022–2027 гг. Она определяет пути вывода украин-

ской экономики на траекторию стабильного развития, тесного сочетания политики структурных 

изменений и экономического роста с активной и сильной социальной политикой государства. 

За последние три года отчетливо не проявились признаки экономической стабилизации. В ос-

новном преодолен спад ВВП. Комплекс реалий современной экономической жизни на Украине 

свидетельствует об острой потребности в специалистах и экспертах по оценке и управлению 

риском, обоснованных методиках, позволяющих менеджерам профессионально управлять рисками 

в системе служб и подразделений предприятия. 

Кризисные явления в Украине способствуют усилению риска предпринимательской деятельно-

сти. Увеличивается количество убыточных предприятий. В деятельности украинских предприятий 

вопросам управления риском уделяется недостаточно внимания, не формируется понижающая по-

литика рисков. Кроме того, необходимость оценки риска вызывает не всегда положительную реак-

цию у руководителей предприятий. В то же время знание методов, приемов, способов решения тех 

или иных хозяйственных задач системы рискового менеджмента позволяет добиться ощутимого 

результата в производственной деятельности предприятия. 

В современных условиях в Украине, где финансовое положение большинства предприятий дли-

тельное время кризисное, управление рисками нацелено на укрепление положения предприятий на 

рынке, обеспечение стабильности и благоприятной перспективы. Рассматривается процесс и орга-

низационные особенности управления рисками, поскольку, как убеждает практика, этот инструмент 

способен хорошо просчитывать будущее, уверенность в своих силах и возможностях, способность 

заранее предусмотреть  наиболее опасные для бизнеса ситуации и заранее подготовить контрмеру. 

Риск подразумевает прежде всего возможность выбора действия и ответственность за результат. 

Именно в существовании большого количества предстоящих ситуаций заключается его основное 

содержание. Как известно, рынок – это экономическая воля: воля одного человека и свободы дру-

гих в выборе и принятии решений о покупке, установлении цены на товар и условий сделок. 

Степень воли предпринимательской деятельности в условиях коронавирусной пандемии по со-

держанию и форме может быть ограничена, например, законодательно, потому что целью законо-

дательных норм является рационализация общественных, в том числе и экономических, отноше-

ний, а также защита личности и общества от нежелательных последствий и рисков. Но все же 

любой предприниматель имеет определенную степень риска. 

Нельзя заблаговременно с абсолютной уверенностью найти результаты деятельности в условиях 

коронавирусной пандемии. Исключить вполне риски, даже при самой идеальной форме ведения 

хозяйствования, сложно. Таким образом, неопределенность – это неотъемлемая черта влияния ко-

ронавирусной пандемии. 

Классическим примером решения по управлению риском является страхование транспорта. Од-

нако у руководителя нет уверенности в том, что аварий не будет, а если будут, то неизвестно, какой 

ущерб будет нанесен. В этом случае можно строить только предположения, основываясь на практи-

ке и статистической информации. 
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Предпринимательства без риска не бывает. Осваивая предпринимательство, придется иметь де-

ло с неопределенностью и повышенным риском. Задача настоящего предпринимателя, хозяйствен-

ника нового типа не избегать неизбежного риска в условиях коронавирусной пандемии, а уметь его 

чувствовать, правильно оценивать его степень, не переходить за допустимые пределы, предусмат-

ривать его, стремясь снизить до более низкого уровня. 

Изучение материалов подтверждает тот факт, что в нашей экономической науке и практике хо-

зяйствования, по существу, отсутствуют общепризнанные теоретические положения о риске в 

условиях коронавирусной пандемии. 

Теория риска лишь частично сложилась и в странах с сформировавшейся рыночной экономи-

кой. Но там имеется огромный опыт рискового предпринимательства, сопровождаемый явно види-

мыми примерами процветания и краха, подъема и банкротства в зависимости от умелого и неуны-

вающего поведения, а отчасти и везения в реальной обстановке. В условиях коронавирусной 

пандемии жизнь, процессы производства, распределения, обмена, потребления продукции обучают 

правилам поведения при наличии неопределенности и риска, поощряют за их знания и строго нака-

зывают за их отсутствие. 

Законы, регулирующие инвестиционную деятельность, в том числе с участием иностранного 

капитала, подразумевают для участников такой деятельности ряд рисков. Законодательное закреп-

ление имеют риски, которым присуща высокая степень или опасность вероятности, а также риски, 

наиболее типичные для данного вида отношений. Для лица, имеющего охраняемый правом инте-

рес, желательно более важно знать, как минимизировать риск, угрожающий его интересу, чем 

знать, имеет ли этот риск законодательную основу в условиях коронавирусной пандемии, законода-

тельство развивается медленнее, то есть появление нового вида общественных отношений не со-

провождается одновременным появлением соответствующей правовой базы. 
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Компании-операторы железнодорожного подвижного состава наряду с ОАО «РЖД» являют-

ся основными участниками перевозочного процесса [1, 2]. Они оказывают значительное влия-

ние на транспортную отрасль и экономику страны в целом, т.  к. эффективное управление вагон-

ным парком всегда являлось приоритетной задачей в сфере железнодорожных перевозок. По 

состоянию на 1 июля 2020 года парк грузовых вагонов на сети «РЖД» составил 1184,2 тыс. ед.  

В настоящее время в десятку крупнейших компаний-операторов, работающих на рынке гру-

зовых железнодорожных услуг входят АО «ФГК», АО «ПГК», Globaltrans, АО «Нефтетранссер-

вис», «Трансойл». 

В настоящее время огромное влияние на работу компаний-операторов подвижного состава 

оказала глобальная пандемия и мировой экономический кризис. Исследования показали, что в 

сегменте оперирования железнодорожным подвижным составом продолжает наблюдаться сни-

жение объемов перевозок. Так, за текущий год значительно сократились доходы компаний, ра-

ботающих в сфере производства и оперирования железнодорожным подвижным составом. По 

оценкам Института проблем естественных монополий, выручка компаний-операторов железно-

дорожного подвижного состава по сравнению с аналогичным периодом 2019 года сократилась 

более чем на 90 млрд руб.  

Тенденции развития российской и мировой экономики ставят перед компаниями-

операторами новые задачи, решение которых позволит обеспечить их устойчивое развитие на 


