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Стратегическими целями развития транс-
портной системы России на современном 
этапе являются обеспечение доступности, 
объема и конкурентоспособности транспорт-
ных услуг в соответствии с потребностями 
инновационного развития рыночной эконо-
мики и сбалансированное развитие транс-
портной инфраструктуры [1]. Транспортная 
инфраструктура обеспечивает условия эконо-
мического роста и повышения конкуренто-
способности национальной экономики, при 
этом капиталообразующие инвестиции осу-
ществляются в транспортное строительство и 
техническое перевооружение всех видов 
транспорта в условиях саморегулирования [2].  

Институт саморегулирования берет нача-
ло от западноевропейских цехов, которые 

объединяли работников одной профессии на 
основе определенных правил. С тех пор в 
странах Евросоюза, США и некоторых дру-
гих развитых странах принципы саморегули-
рования настолько укрепились в различных 
сферах экономики, что там не существует 
необходимости в принятии специальных за-
конов о саморегулировании. В России само-
регулирование вводится с 2007 г. на основа-
нии Федерального закона № 315-Ф3 «О са-
морегулируемых организациях» [3].  

Существо саморегулирования заключается 
в распределении функций контроля и надзора 
за предпринимательской или профессиональ-
ной деятельностью, в предупреждении при-
чинения вреда вследствие недостатков това-
ров, работ, услуг, а также в распределении 
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ответственности и рисков между государством 
и субъектами предпринимательской или про-
фессиональной деятельности. Причинение 
имущественного вреда, который в граждан-
ском праве отождествляется с понятиями 
«ущерб» или «убытки», является необходимым 
условием наступления гражданской ответст-
венности лиц, осуществляющих поставку то-
варов, выполнение работ, оказание услуг.  

Переход на саморегулирование — это не 

экономическая реформа. Саморегулирование 

является обязательным элементом рыночной 

экономики, обеспечивающим легитимное 

регулирование рынков и сфер профессио-

нальной деятельности самими субъектами 

такой деятельности при участии государства. 

Практика саморегулируемых организаций 

(СРО) вместе с тем выявила целый ряд недос-

татков переходного периода, среди которых: 

стремительный рост количества СРО, их низ-

кая информационная открытость, отсутствие 

единых стандартов и правил, высокий размер 

взносов в компенсационный фонд, финансовая 

непрозрачность и экономическая безответст-

венность по обязательствам своих членов [6, 9].  

Институт компенсационных фондов, соз-

данный в целях обеспечения имущественной 

ответственности саморегулируемых органи-

заций, на практике не работает. Об этом 

свидетельствует тот факт, что случаев иму-

щественного возмещения ущерба (убытков) 

из средств компенсационных фондов СРО 

пока не установлено. Формирование специ-

альных фондов и создание системы коллек-

тивного страхования гражданской ответст-

венности, проектных и иных рисков не по-

лучили достаточного развития.  

В соответствии с рекомендациями Минре-

гионразвития Правилами саморегулирования 

устанавливается система личного страхования 

гражданской ответственности членов СРО на 

годовой или объектной основе. Данный спо-

соб обеспечения имущественной ответствен-

ности находится на начальной стадии разви-

тия и имеет немало проблемных вопросов. 

Становится очевидным, что саморегули-

рование не ограничивается саморегулируе-

мыми организациями и членами СРО. Ин-

ститутов саморегулирования оказывается 

значительно больше. Отношения, возни-

кающие в связи с деятельностью СРО и 

субъектов предпринимательской или профес-

сиональной деятельности, распространяются 

на потребителей товаров, работ, услуг, в ча-

стности на транспортные предприятия и ор-

ганизации, федеральные органы исполни-

тельной власти, органы исполнительной вла-

сти субъектов РФ, органы местного само-

управления.  

Саморегулирование прямо влияет на эко-

номическую эффективность капитальных 

вложений в развитие транспортной инфра-

структуры, финансовую устойчивость транс-

портных предприятий и организаций и, как 

следствие, на доступность, объем и конку-

рентоспособность транспортных услуг.  

Таким образом, в условиях саморегулиро-

вания транспортного строительства, техниче-

ского перевооружения и развития транс-

портной инфраструктуры складывается про-

блемная ситуация. С одной стороны, возни-

кает необходимость в обеспечении экономи-

ческой эффективности принимаемых реше-

ний, с другой — отсутствуют научно обосно-

ванные критерии и методы оценки эффек-

тивности таких решений в новых условиях 

распределения ответственности и риска меж-

ду субъектами предпринимательской или 

профессиональной деятельности. Действую-

щие в условиях саморегулирования способы 

обеспечения имущественной ответственности 

не дают необходимых для практических це-

лей результативности и эффективности.  

Данная статья посвящена развитию тео-

ретических основ экономической эффектив-

ности транспортного строительства в услови-

ях саморегулирования, обоснованию крите-

риев и методов оценки эффективности с уче-

том распределения ответственности и риска 

в интересах транспортных предприятий и 

организаций (рис. 1). 

При этом гражданская ответственность рас-

сматривается как экономическая ответствен-

ность, которая является имущественной, носит 

компенсационный характер и может наступать 

в случае причинения имущественного вреда 

вследствие недостатков работ в форме возме-

щения ущерба, уплаты неустойки (штрафа, пе-

ни), потери задатка (денежного залога) и т. д. 

Ущерб — это убытки организации, не-

предвиденные расходы, утрата имущества и 

денег, упущенная выгода. Убытки — это вы-

раженные в денежной форме потери, умень-

шение материальных и денежных ресурсов 

или стоимости организации в результате 

превышения расходов над доходами. 
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Рис. 1. Теоретические основы экономической эффективности транспортного строительства  

в условиях саморегулирования 

 
Основными целями саморегулируемых 

организаций в сфере транспортного строи-

тельства являются: 

 — предупреждение причинения вреда транс-

портным предприятиям и организациям, по-

требителям транспортных услуг, государст-

венному или муниципальному имуществу, 

окружающей среде вследствие недостатков 

работ, которые оказывают влияние на безо-

пасность объектов транспортной инфра-

структуры;  

 — повышение качества инженерных изы-

сканий, архитектурно-строительного проек-

тирования, строительства, реконструкции и 

капитального ремонта объектов транспорт-

ной инфраструктуры. 

В Градостроительном кодексе РФ перво-

начально была установлена субсидиарная от-

ветственность СРО по обязательствам своих 

членов, возникшим в результате причинения 

вреда вследствие недостатков работ, в преде-

лах средств компенсационного фонда. С при-

нятием Федерального закона № 337-ФЗ [4] 

взамен субсидиарной ответственности вво-

дится солидарная ответственность СРО — 

равная ответственность по обязательствам, 

связанным с предпринимательской или про-

фессиональной деятельностью членов СРО 

(в пределах средств компенсационного фон-

да). По новому закону с 1 июля 2013 г. по-

терпевший (заказчик) получает возможность 

напрямую обращаться в саморегулируемую 

Исходные эмпирические данные

Фактические условия, сведения и данные Анализ опыта и достигнутых результатов

Цели саморегулирования. 
Правовое и нормативно-техническое 
обеспечение. 
Особенности функционирования институ-
тов саморегулирования. 
Роль транспортного строительства в реа-
лизации Транспортной стратегии РФ 

Состояние общей теории экономической 
эффективности. 
Способы обеспечения ответственности 
субъектов профессиональной деятельности. 
Модели и методы оценки экономической 
эффективности с учетом неопределенности
и риска 

Теоретические основы

Аксиоматика. 
Семантика. 
Принципы саморегулирования транспорт-
ного строительства. 
Концепции обеспечения экономической 
эффективности в условиях саморегулиро-
вания 

Методологические основы 
Экономическая сущность обеспечения 
ответственности в условиях саморегулиро-
вания. 
Классификация факторов неопределенности 
и риска. 
Критерии эффективности, отражающие 
распределение ответственности и рисков 

Экономические основы 

Модель распределения ответственности 
и рисков. 
Функциональные ограничения. 
Методы статистического моделирования. 
Метод последовательного наложения 
ограничений на критерии  

Теория систем и системный анализ. 
Экономическая теория. 
Теория рисков. 
Теория страхования. 
Теория оптимального управления эконо-
мическими системами

Фундаментальные и прикладные теории Математические основы 
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организацию с требованием о взыскании 

суммы компенсации причиненного вреда. 

Введение солидарной ответственности 

обеспечивает доступ к средствам компенса-

ционного фонда для достижения целей СРО 

и реализации основополагающего принципа 

саморегулирования — принципа ответствен-

ности СРО за причинение ущерба (убытков) 

вследствие недостатков работ. 

Вместе с тем введение солидарной ответ-

ственности при сохранении действующих 

процессуальных норм вызывает обеспокоен-

ность у некоторых руководителей СРО, ко-

торая была озвучена на II Всероссийском 

форуме СРО. В частности, при солидарной 

ответственности возможны ситуации, в кото-

рых виновник ущерба будет нести ответст-

венность только в рамках суммы, внесенной 

в компенсационный фонд СРО.  

Для реализации принципа ответственно-

сти СРО вправе разрабатывать и утверждать 

локальные нормативно-технические и орга-

низационно-распорядительные документы, 

регулирующие предпринимательскую и про-

фессиональную деятельность своих членов и 

обеспечивающие экономическую эффектив-

ность использования компенсационного 

фонда СРО в условиях рынка. Условия и 

требования, устанавливаемые документами 

СРО, могут быть следующими: 

 — условия, подлежащие включению в дого-

вор подряда и обеспечивающие защиту инте-

ресов застройщиков или заказчиков работ; 

 — требования к исполнителям работ относи-

тельно предупреждения и разрешения кон-

фликтных ситуаций с заказчиками этих работ, 

пользователями результатов этих работ; 

 — требования о страховании членами СРО 

гражданской ответственности, которая может 

наступить в случае причинения вреда вслед-

ствие недостатков работ; условия такого 

страхования; 

 — требования о страховании иных рисков, 

связанных с выполнением строительно-

монтажных работ; 

 — размеры вступительного взноса и регу-

лярных членских взносов, порядок уплаты 

таких взносов; 

 — размеры взносов в компенсационный 

фонд СРО, порядок его формирования, оп-

ределение возможных способов размещения 

средств компенсационного фонда. 

В общем смысле экономическая эффек-

тивность рассматривается как результатив-

ность экономической системы, выражаю-

щаяся в соотношении полезных конечных 

результатов ее функционирования и затра-

ченных ресурсов. Исследуя экономическую 

эффективность производства и распределе-

ния товаров в условиях рынка при ограни-

ченности ресурсов, итальянский экономист 

Вильфредо Парето (1848—1923) пришел к 

выводу, что это такое состояние рынка, при 

котором никто не может улучшить свое эко-

номическое положение, не ухудшая положе-

ния хотя бы одного из участников рынка.  

Применительно к транспортному строи-

тельству в условиях саморегулирования эф-

фективность по Парето можно определить 

как такое состояние субъектов транспортного 

строительства, при котором никто из субъек-

тов не может улучшить свое экономическое 

положение, не ухудшая экономического по-

ложения других субъектов. Переход к соли-

дарной ответственности СРО, вероятно, при-

ведет к росту экономической эффективности 

транспортного строительства в деятельности 

заказывающих предприятий и организаций 

за счет перераспределения имущественной 

ответственности и риска возникновения 

ущерба или убытков вследствие недостатков 

работ, выполняемых членами СРО.  

На рис. 2 представлены традиционные 

способы обеспечения имущественной ответ-

ственности лиц, осуществляющих проектную 

подготовку и строительство на территории 

РФ, а также более надежные способы обес-

печения ответственности, используемые в 

условиях саморегулирования [10]: создание 

системы личного и (или) коллективного 

страхования; формирование компенсацион-

ного фонда СРО. 

В случае осуществления выплат из 

средств компенсационного фонда член СРО, 

по вине которого вследствие недостатков ра-

бот был причинен вред, а также иные члены 

СРО должны внести взносы в компенсаци-

онный фонд в порядке и до размера, кото-

рые установлены уставом саморегулируемой 

организации. Минимальный размер взноса в 

компенсационный фонд на одного члена 

СРО устанавливается в зависимости от дек-

ларируемой им максимальной стоимости ра-

бот по одному договору (контракту). 
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Рис. 2. Способы обеспечения имущественной ответственности 

 

Проведенный анализ показал, что в ми-

ровой практике обеспечения имущественной 

ответственности лиц перед потребителями 

произведенных ими товаров, работ и услуг 

используют либо систему страхования ответ-

ственности, либо резервирование средств 

(самострахование) в размере, необходимом и 

достаточном для покрытия возможного 

ущерба или убытков. Компенсационный 

фонд саморегулируемых или иных неком-

мерческих организаций в указанных целях не 

формируется и не используется. 

Оценка сравнительной экономической 

эффективности страхования и самострахова-

ния основывается на методе, который в за-

падной литературе получил название метода 

Хаустона [11]. Суть данного метода заключа-

ется в оценке влияния различных способов 

управления риском на «стоимость организа-

ции» (vaiue of organization), которая опреде-

ляется через стоимость ее свободных (чис-

тых) активов. Свободные (чистые) активы 

организации — это разность между стоимо-

стью всех ее активов и обязательств. 

Так, в случае заключения договора стра-

хования организация уплачивает страховщи-

ку в начале периода или в сроки, предусмот-

ренные договором, страховые взносы в раз-

мере страховой премии и обеспечивает в бу-

дущем возможность возмещения ущерба или 

убытков в размере, не превышающем уста-

новленную договором страховую сумму. 

Стоимость организации в конце расчетного 

периода Сs при страховании имущественной 

ответственности определяется в виде: 

   ( — )— ,s o a oC C P d C P  (1) 

где С0 — стоимость организации в начале 

расчетного периода; Р — размер страховой 

премии (страховых взносов); da — средняя 

доходность свободных (чистых) активов ор-

ганизации. 

В случае самострахования организация 

формирует специальный резервный фонд 

(фонд риска), при этом стоимость организа-

ции Cr определяется в виде: 

   — ( — — ) ,r o a o fC C U d C U F d F  (2) 

где U — ожидаемые потери в случае материа-

лизации риска; F — размер формируемого 

резервного фонда; df — средняя доходность 

активов резервного фонда. 

При самостраховании организация тер-

пит два вида убытков — прямые и косвен-

ные, при этом прямые убытки выражаются 

в виде ожидаемых потерь U. Определенные 

средства должны быть направлены также 

в резервный фонд F с тем, чтобы обеспечить 

компенсацию ожидаемых потерь, причем 

с некоторым запасом. Активы, используе-

мые для формирования резервного фонда, 

размещаются с более высокой ликвидно-

стью и приносят меньший доход, чем акти-

вы, направляемые на развитие произ-

водства. 

Способы обеспечения 
имущественной  

ответственности лиц 

Оформление  
безотзывной  

банковской гарантии 

Обеспечение  
государственного 

контракта  

Заключение  
договора  

поручительства 

  

В условиях саморегулирования

Традиционные способы

Страхование  
ответственности  

и риска 

Установление  
ответственности  

по договору подряда

Формирование  
компенсационного 

фонда СРО 
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Выбор способа управления риском осу-

ществляется на основе критерия сравнитель-

ной экономической эффективности страхо-

вания и самострахования в виде: 

 Cs > Cr. (3) 

Если неравенство (3) выполняется, более 

эффективным оказывается страхование рис-

ка, в противном случае — формирование ре-

зервного фонда организации.  

Несмотря на универсальность и широкое 

применение в мировой практике управления 

предпринимательскими рисками, метод Хау-

стона имеет и некоторые существенные не-

достатки:  

1) при таком подходе теряется экономи-

ческий смысл риска при различных способах 

управления риском, не приводится описание 

факторов риска и не производится экономи-

ческая оценка риска; 

2) метод Хаустона не позволяет оцени-

вать риск возникновения ущерба или убыт-

ков и возможность их покрытия в условиях 

саморегулирования, перераспределения иму-

щественной ответственности и риска, а так-

же моделировать денежные потоки во вре-

мени с учетом дисконтирования и инф-

ляции; 

3) задача оценки экономической эффек-

тивности страхования и самострахования 

решается в детерминированной постановке 

без учета количественных характеристик не-

определенности и риска. Вместе с тем риск 

возникновения ущерба (убытков) имеет ярко 

выраженную стохастическую природу и ха-

рактеризует неопределенность экономиче-

ского (финансового) состояния организации 

в будущем с учетом неполноты, неточности 

или случайности данных.  

Рассмотрим возможности развития мето-

да Хаустона и разработки стохастических мо-

делей оценки экономической эффективности 

транспортного строительства в условиях са-

морегулирования.  

В явном виде стоимость организации Ct в 

конце расчетного периода [0; t] может быть 

определена путем моделирования денежных 

потоков, затрат, результатов и эффектов с 

учетом дисконтирования и инфляции. При-

чем, при любом способе обеспечения иму-

щественной ответственности и (или) управ-

ления риском стоимость организации Ct бу-

дет иметь вид: 
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
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где Co — стоимость организации в начале 

расчетного периода [0; t]; i = 1, …, t — шаг 

моделирования на интервале времени [0; t]; 

характеризуется длительностью шага lt и па-

раметром шага m = i — 1; i — коэффициент 

дисконтирования, т. е. приведения к базис-

ному моменту времени затрат, результатов и 

эффектов на i-м шаге моделирования; опре-

деляется для постоянной (E) и переменной 
(Ei) нормы дисконта, i = (1 + E)—m; ߝ௜ — ко-

эффициент инфляции, характеризующий из-

менение цен в конце i-го шага по отношению 

к начальному моменту времени, i = 1/Gi 

(Gi — базисный индекс инфляции); Ui — раз-

мер ожидаемого ущерба или убытков органи-

зации в случае материализации риска на i-м 

шаге моделирования; Zi — затраты на риск-

менеджмент, связанные с обеспечением 

имущественной ответственности на i-м шаге 

моделирования; Vi — размер ожидаемого воз-

мещения ущерба или убытков, гарантиро-

ванного принятым способом обеспечения 

имущественной ответственности на i-м шаге 

моделирования; da — средняя доходность 

свободных (чистых) активов организации. 

Важным отличием предлагаемого подхо-

да (4) от метода Хаустона является стоимо-

стная оценка риска причинения вреда R 

вследствие возникновения ущерба или 

убытков с учетом размера такого ущерба 

(убытков), размера их возможного возмеще-

ния и принятых организацией мер по обес-

печению имущественной ответственности и 

управлению риском: 

  R = U + Z — V. (5) 

Очевидно, что вред будет причинен, если 

объем принятых мер по обеспечению имуще-

ственной ответственности и размер фактиче-

ского возмещения убытков или ущерба ока-

жутся либо недостаточными для их полного 

возмещения, либо несвоевременными по от-
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ношению к расчетному периоду t. Такое ус-

ловие наступит при R > 0. 

Горизонт расчета принимается в зависи-

мости от постановки задачи с учетом возмож-

ного срока достижения ожидаемых результа-

тов или эффектов, срока ввода объекта транс-

портной инфраструктуры в эксплуатацию, 

выполнения работ или полезного использова-

ния объекта. Стоимость организации опреде-

ляется в текущих или прогнозных ценах.  

Функциональными ограничениями моде-

ли (4) являются цели и ресурсы организации, 

условия и принципы обеспечения имущест-

венной ответственности, а также условия 

формирования денежных потоков, эффектов, 

результатов и затрат в рассматриваемых сце-

нариях управления риском. 

Тогда в случае страхования ответственно-

сти и риска стоимость организации Cs в кон-

це расчетного периода с учетом дисконтиро-

вания и инфляции получит вид: 
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где Ui — размер ожидаемого ущерба или убыт-

ков в случае материализации риска на i-м ша-

ге расчета; в случае страхового риска прини-

мается равным размеру страховой суммы S; 

,s iP  — размер страховых взносов на i-м шаге 

расчета; ,s i s

i

P P  ( sP  — страховая премия 

по договору страхования); ,s iV  — размер 

страховой выплаты на i-м шаге расчета; в 

имущественном страховании — страховое 

возмещение ущерба, оплаченный страховой 

ущерб при наступлении страхового случая: 

,s i

i

V S  (S — размер страховой суммы по 

договору страхования).  

Здесь следует отметить, что расходы на 

страхование гражданской (имущественной) 

ответственности лиц, осуществляющих под-

готовку проектной документации, строитель-

ство, реконструкцию и капитальный ремонт 

объектов транспортной инфраструктуры, от-

носят на себестоимость подрядных работ и 

включают в сводный сметный расчет. Это 

означает, что расходы на страхование граж-

данской ответственности в сфере транспорта 

оплачивают заказывающие организации. 

При использовании средств компенсаци-

онного фонда для возмещения ущерба или 

убытков вследствие недостатков работ стои-

мость организации Сk в конце расчетного 

периода с учетом дисконтирования и инфля-

ции будет равна: 
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где Ui — размер ожидаемого ущерба или 

убытков вследствие недостатков работ на i-м 

шаге расчета; ,k iV  — размер взносов в ком-

пенсационный фонд СРО на i-м шаге расче-

та; определяется в порядке и размере, кото-

рые установлены уставом СРО; , ,,v i c iV V  — 

размер вступительных и регулярных член-

ских взносов СРО, уплачиваемых на i-м шаге 

моделирования в соответствии с документа-

ми СРО; ,k iF  — размер выплат из средств 

компенсационного фонда СРО, предназна-

ченных для возмещения ущерба или убытков 

вследствие недостатков работ на i-м шаге 

расчета; размер таких выплат зависит от мак-

симальной стоимости работ по одному дого-

вору (контракту), выполняемых членами 

СРО, и не может превышать размер ожидае-

мого ущерба или убытков вследствие недос-

татков работ; dk — средняя доходность акти-

вов компенсационного фонда СРО. 

Выражение (7), очевидно, справедливо 

при наступлении солидарной ответственности 

СРО. В случае субсидиарной ответственности 

, 0k iF  и выплаты из компенсационного 

фонда СРО для возмещения ущерба или 

убытков производиться не будут, что под-

тверждается практикой обеспечения имущест-

венной ответственности СРО. В этом случае 

цели СРО достигаются путем страхования от-
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ветственности и риска субъектом предприни-

мательской или профессиональной деятель-

ности.  

Проведенный анализ показал, что страхо-

вание ответственности и риска наряду с 

формированием и использованием средств 

компенсационного фонда на практике рабо-

тать не будет, поскольку возмещение ущерба 

или убытков возможно либо в размере стра-

ховой выплаты в пределах страховой суммы, 

либо в размере суммы компенсации причи-

ненного вреда в пределах средств компенса-

ционного фонда. При этом консолидирован-

ные затраты организации на обеспечение 

имущественной ответственности оказывают-

ся значительно более высокими. 

Для учета количественных характеристик 

неопределенности в моделях (6) и (7) могут 

использоваться разные подходы, отличающие-

ся способами описания данных, точностью и 

достоверностью получаемых оценок [5, 7]: 

1) проверка устойчивости результата 

оценки в наиболее вероятных и опасных ус-

ловиях; 

2) корректирование параметров проекта и 

применяемых экономических нормативов, 

замена их значений на ожидаемые значения 

с учетом неопределенности и риска;  

3) вероятностная оценка экономической 

эффективности по имеющимся статистиче-

ским данным, при этом значения показате-

лей эффективности, установленные с учетом 

неопределенности и риска, рассматриваются 

как ожидаемые значения. 

Неопределенность как неполнота, неточ-

ность или случайность данных порождает 

возможность наступления неблагоприятных 

ситуаций и последствий для всех или отдель-

ных субъектов саморегулирования и характе-

ризуется понятием «риск».  

В целях данной статьи риск рассматрива-

ется как неопределенность, порождающая 

возможность причинения вреда транспорт-

ным организациям, потребителям транс-

портных услуг вследствие недостатков работ, 

которые оказывают влияние на безопасность 

объектов транспортной инфраструктуры и 

выполняются членами СРО. Такой вред мо-

жет быть причинен, если размер ущерба или 

убытков превышает размер их возможного 

возмещения или покрытия с использованием 

различных способов обеспечения имущест-

венной ответственности и (или) управления 

риском. 

В практике нередко используется простая 

и наиболее доступная форма вероятностной 

оценки, при которой в модель экономиче-

ской эффективности вводится норма дискон-

та Ep с поправкой на риск p: 

   ( ) / (1 ),pE E p p  (8) 

где E — норма дисконта, устанавливаемая без 

учета неопределенности и риска. 

Более сложной, но более достоверной яв-

ляется вероятностная оценка экономической 

эффективности методом статистического мо-

делирования Монте-Карло, существо которо-

го заключается в моделировании факторов 

неопределенности и риска с помощью по-

следовательностей псевдослучайных чисел и 

получении искомого распределения показа-

теля эффективности по его важнейшим чи-

словым характеристикам — математическому 

ожиданию и среднеквадратическому откло-

нению. 

Другим решением задачи может служить 

вероятностная распределенная оценка эко-

номической эффективности методом инте-

гральных сверток чисел Опарина—Тетерина 

[8]. Существо данного метода состоит в по-

лучении дискретной функции риска по пока-

зателю эффективности путем многократного 

применения операции интегральных сверток 

условных дискретных распределений в виде 

числовых последовательностей. По сравне-

нию с методом Монте-Карло данный метод 

не требует промежуточной стилизации дан-

ных и априорной информации об искомом 

распределении, а необходимая точность и 

достоверность оценок как в уровне средних 

значений, так и на хвостах распределений, 

может быть достигнута при относительно не-

большом числе реализаций (102—103). 

Математическое описание задачи распре-

деленной оценки экономической эффектив-

ности в вероятностной постановке будет 

иметь вид: 

   0
ˆ ˆ( ) { },t tR C P C C  (9) 

где ˆ( )tR C  — функция риска причинения 

имущественного вреда в условиях саморегу-

лирования. 
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Функция риска (9) характеризует вероят-

ность того, что в случае возникновения ущер-

ба или убытков в условиях саморегулирования 

и при проведении организацией компенси-

рующих мероприятий по обеспечению иму-

щественной ответственности случайная вели-

чина стоимости организации в конце расчет-

ного периода t̂C  окажется меньше стоимости 

организации в начале такого периода C0.  

В вероятностном смысле функция ˆ( )tR C  

есть функция распределения случайной вели-

чины стоимости организации с учетом дис-

контирования и инфляции на интервале [0, t]. 

В случае материализации риска, возник-

новения ущерба или убытков вследствие не-

достатков работ возможны значительные из-

менения стоимости свободных (чистых) ак-

тивов организаций с учетом их частичного 

или полного покрытия доступными средст-

вами. Решения по страхованию, формирова-

нию компенсационного фонда и иным спо-

собам обеспечения имущественной ответст-

венности оказывают существенное влияние 

на стоимость организации, поскольку затра-

ты на эти мероприятия уменьшают величину 

чистых активов, которые транспортные орга-

низации могли бы направить на развитие 

производства, повышение его результативно-

сти и эффективности. С другой стороны, 

применение указанных способов обеспече-

ния имущественной ответственности снижа-

ет риск невосполнимых экономических по-

терь организации, связанных с возникнове-

нием недопустимого уровня ущерба или 

убытков организации. 

Проведенные исследования показали, что 

экономическую эффективность транспортно-

го строительства в условиях саморегулирова-

ния можно обеспечить путем эффективного 

распределения свободных (чистых) активов 

организаций, направляемых на поддержание 

имущественной ответственности по обяза-

тельствам, связанным с их предприниматель-

ской или профессиональной деятельностью. 

Используя метод Хаустона в новой поста-

новке, можно моделировать распределение 

ответственности и риска между субъектами 

транспортного строительства в условиях са-

морегулирования. 

При проведении распределенной оценки 

во всех случаях требуются предварительные 

исследования, детальная подготовка и обос-

нование данных и ограничений. Но только 

распределенная оценка, основанная на про-

цессном подходе и методе интегральных 

сверток числовых последовательностей, по-

зволяет использовать на входе доступные для 

сбора и обработки реальные статистические 

данные. 

Как справедливо заметил академик А.Н. Кол-

могоров, «…разумно изучение реальных яв-

лений вести, избегая промежуточный этап 

их стилизации в духе представлений матема-

тики бесконечного и непрерывного, перехо-

дя прямо к дискретным моделям». 
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