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Олег ВОРОН

В условиях глобализации экономических связей, интенси-
фикации транспортно-технологических решений методология 
исследования и развития транспортной инфраструктуры 
требует совершенствования и адаптации к динамично меняю-
щимся условиям транспортного рынка.

Целью работы является формализация и развитие мето-
дологии исследования транспортной инфраструктуры, включая 
специализированный изотермический подвижной состав. Для 
обработки исходных данных грузооборота использовались 
методы математической статистики. Для обоснования тех-
нических параметров инновационного изотермического подвиж-
ного состава были применены методы анализа иерархий 
(Саати), экспертных оценок, актуализации технических реше-
ний (МАТР).

В статье представлен анализ грузооборота скоропортя-
щихся грузов, перевозимых железнодорожным хладотранспор-
том, по объёмам, типам подвижного состава и дорогам от-
правления. Показаны основные направления формирования 
и назначения грузопотоков по видам сообщения (внутреннего, 
транзита, экспорта, импорта). Определено, что ключевыми 
факторами развития изотермического подвижного состава 
для перевозок скоропортящихся грузов в транспортной сис-
теме страны являются перевозки мяса, рыбы, пива, безалко-
гольных напитков, соков в сегменте внутренних перевозок. 
Анализ показывает, что структурных и  количественных 
сдвигов по видам перевозки и по родам груза не наблюдается.

Стратегия развития транспортных средств для пе-
ревозки скоропортящихся грузов и методология представ-

лена блок-схемой, в разрезах: «постановка задачи исследо-
вания», «этапы принятия решений», «методы и алгоритмы 
реализации решений». Показано, что задача включает не 
только развитие стационарной железнодорожной инфра-
структуры и формирование этапов развития изотермиче-
ского подвижного состава, но и  необходимость решения 
организационно-технических, технологических, норматив-
но-правовых проблем, а также вопросы тарифного регули-
рования.

Рассмотрены вопросы методологии создания иннова-
ционного изотермического подвижного состава с учётом 
возможных перспектив его развития и сфер применения, 
комплекса технических и технологических решений. Иссле-
дование линейных размеров и полезного сечения грузового 
помещения различных типов изотермических кузовов пока-
зывает преимущество вагонов и  съёмных кузовов, по 
сравнению с крупнотоннажными рефрижераторными кон-
тейнерами.

Создавать типаж инновационного изотермического 
подвижного состава предлагается на основе универсаль-
ного изотермического кузова, комплектуемого из различных 
типов энергохолодильного оборудования с  заданными 
техническими параметрами, максимально удовлетворяю-
щими требованиям современного рынка транспортных 
услуг. Проанализированы сферы возможного использования 
различных типов изотермического подвижного состава 
с учётом долговременных прогнозов развития сельскохо-
зяйственной, рыбной и перерабатывающей отраслей.
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ВВЕДЕНИЕ
Ключевая особенность транспорта как 

обеспечивающей отрасли экономики требует 
совершенствования методологии исследова-
ния и развития транспортной инфраструк-
туры (ТИ) в условиях глобализации экономи-
ческих связей, интенсификации транспортно-
технологических решений и инновационного 
характера протекающих изменений, транс-
формации грузопотоков, связанных с измене-
ниями объёма, по специализации грузовых 
перевозок и их направлениям. Макроэконо-
мические изменения внешней среды, влияю-
щие на транспортно-технологические реше-
ния в  системе организации грузопотоков, 
можно разделить на следующие группы:

• количественные изменения объёмов 
грузопотоков по основным направлениям;

• изменения в  технологии организации 
перевозок, требований к  срокам доставки, 
сохранности груза, ценовых параметров;

• изменение институционального окруже-
ния транспортных услуг, операторов рынка 
транспортных услуг, транспортных средств 
и технологий перевозочного процесса;

• состояние и тенденции развития ТИ по 
видам транспорта, парка транспортных 
средств и их характеристики;

• геополитические и национальные фак-
торы, влияющие на развитие ТИ;

• взаимовлияние (конкуренция) видов 
транспортной работы за ресурсы (мощности) 
инфраструктуры и другие.

Локализация проблемы развития ТИ 
к конкретной группе грузов со специфически-
ми условиями организации, требованиями 
к парку транспортных средств, терминальным 
комплексам обслуживания грузопотоков 
и транспортных средств в пути их следования 
трансформирует типовые методологические 
подходы к исследованию транспортных сис-
тем. К таким грузам в транспортной системе 
(ТС) страны относятся грузы (продукты, то-
вары), требующие определённых температур-
ных режимов транспортировки – скоропор-
тящиеся грузы (СПГ).

В нашей стране необходимость отдель-
ного рассмотрения методологии развития ТИ 
СПГ также связана со значительными инсти-
туциональными сдвигами в  организации 
перевозок СПГ, со снижением в последние 
десятилетия инвестиционной активности, 
направленной на развитие специализирован-
ного изотермического подвижного состава 

(ИПС) и транспортных средств для перевоз-
ки СПГ. Кроме того, рассмотрение данной 
проблемы требует учёта влияния транспорт-
ной инфраструктуры на обеспечение продо-
вольственной безопасности Российской 
Федерации ввиду размеров территории 
страны.

Вопросы разработки концепций, моделей 
и механизмов логистического менеджмента, 
формирования отраслевых логистических 
транспортных систем наряду с  вопросами 
практической реализации различных иннова-
ционных проектов на примере международ-
ных транспортных коридоров представлены 
в разноплановых работах [1–5]. Так, в работе 
[3] представлены динамические территори-
альные транспортно-логистические системы, 
которые рассматриваются с использованием 
анализа изменений в элементах их сетевого 
представления и последующего управления 
ими. Возрастающая оценка значимости сце-
нарного прогнозирования потребности 
в услугах крупных системно организованных 
инфраструктур в крупных хабах и во взаимо-
действии с  морским транспортом показана 
в работах [6; 7]. Эффективность и безопас-
ность логистической транспортной системы 
рассмотрена в работе [8].

Целью работы является формализация 
и развитие методологии исследования транс-
портной инфраструктуры, включая специа-
лизированный изотермический подвижной 
состав. Для обработки исходных данных 
грузооборота использовались методы мате-
матической статистики, для обоснования 
технических параметров инновационного 
изотермического подвижного состава были 
применены методы анализа иерархий (Саати), 
экспертных оценок, актуализации техниче-
ских решений (МАТР).

РЕЗУЛЬТАТЫ
Методологическая схема

Общая методологическая схема исследо-
вания ТИ для перевозок СПГ в транспортной 
системе страны имеет вид, представленный 
на рис. 1. Ключевым элементом в разработке 
и  реализации такой стратегической задачи 
является прогнозирование и  формирование 
транспортно-экономических балансов.

Прогнозирование объёма перевозок СПГ 
с методических позиций экономического про-
гнозирования должно базироваться на марке-
тинговом анализе спроса на продукты катего-

•  МИР ТРАНСПОРТА. 2021. Т. 19. № 3 (94). С. 6–15

Ворон О. А. Методология исследования потребностей развития транспортной 
инфраструктуры и подвижного состава для перевозок скоропортящихся грузов



8

рии СПГ с  позиции их транспортировки. 
Сегментация рынка по каждому виду продук-
ции, сложность рассмотрения этой задачи 
и  получения адекватных оценок связаны 
с необходимостью проведения маркетинговых 
исследований по каждому виду продукта.

С позиций транспорта (решение вопросов 
развития ТИ) допускается агрегирование 
товаропотоков по признаку однородности 
технологий транспортировки. К таким при-
знакам для агрегирования грузопотоков отно-
сится требование к подвижному составу по 
видам транспорта.

На железнодорожном транспорте для пе-
ревозки СПГ используются различные типы 
в  целом однородного изотермического по-
движного состава (ИПС). В силу этого реше-
ния задач (1)–(3) (см. рис. 1) могут быть све-
дены к общему анализу динамики грузопото-
ков СПГ. Также следует отметить возможность 

оценки спроса на транспортную инфраструк-
туру с локализацией по типологии ИПС.

Анализ структуры рынка перевозок СПГ 
по видам перевозок, по родам подвижного 
состава представлен на рис. 2.

Исследование показывает, что структур-
ных сдвигов по видам перевозок по исполь-
зуемому подвижному составу не наблюдается. 
Географическая локализация отправлений по 
железнодорожному транспорту СПГ за 
2018–2020 годы представлена в табл. 1 и на 
рис. 4.

Анализ также показывает, что высокий 
удельный вес отправлений на Октябрьской, 
Московской, Северо-Кавказской, Западно-
Сибирской железных дорогах объясняется 
уровнем потребления продукции в сегменте 
СПГ или отраслях экономики.

По родам СПГ наибольший удельный вес 
приходится на рыбную продукцию и пиво, рис. 5.

Рис. 1. Общая схема стратегии развития транспортных средств для перевозки СПГ (выполнена автором).
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Рис. 2. Динамика рынка железнодорожных перевозок СПГ по видам сообщения (сегментам рынка транспортных услуг) 
(авторская разработка по данным Ассоциации организаций продуктового сектора – АСОРПС  (http://asorps.ru/)).

Рис. 3. Подвижной состав, использованный для перевозок СПГ железнодорожным транспортом (по данным АСОРПС).
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Российской Федерации (по данным АСОРПС).
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Таким образом, ключевыми факторами 
развития ИПС для перевозок СПГ в транспорт-
ной системе страны являются перевозки рыбы, 
пива, безалкогольных напитков, соков, мяса 
в сегменте внутренних перевозок, на которые 
приходится значительный процент от общего 
объёма. Основным для таких перевозок явля-
ется направление «Восток–Запад» по террито-

рии Российской Федерации. Среднее расстоя-
ние перевозки оценивается в  4–5  тыс.  км. 
Целесообразные возможности перевозок СПГ 
в транспортных коридорах рассматриваются 
в работах [5; 9]. Для сравнительной оценки 
критериев эффективности при планировании 
транспортной сети может быть использована 
методология, представленная в работе [10].

Таблица 1
Отправление грузов категории СПГ по дорогам отправления, внутренние перевозки 

(По данным АСОРПС)
Железная дорога, 
отправление

2018 2019 2020

Тонн Доля, % Тонн Доля, % Тонн Доля, %
МСК 613 860 18,20 652 793 19,77 845 540 22,86
ДВС 688 090 20,40 658 650 19,95 662 114 17,90
ЗСБ 524 062 15,54 496 971 15,05 602 950 16,30
ОКТ 343 212 10,18 305 993 9,27 350 694 9,48
СКВ 234 989 6,97 282 445 8,55 320 334 8,66
КБШ 197 629 5,86 187 023 5,66 204 291 5,52
ПРВ 129 133 3,83 135 837 4,11 144 583 3,91
ЮВС 131 692 3,90 117 710 3,57 125 060 3,38
СВР 104 285 3,09 87 714 2,66 95 554 2,58
СЕВ 118 129 3,50 84 042 2,55 87 654 2,37
КРС 86 992 2,58 82 997 2,51 86 243 2,33
ВСБ 55 305 1,64 58 533 1,77 61 630 1,67
ГОР 50 833 1,51 63 296 1,92 54 191 1,46
КЛГ 78 154 2,32 70 879 2,15 42 640 1,15
ЮУР 13 232 0,39 13 372 0,40 13 059 0,35
ЗАБ 3 154 0,09 3 542 0,11 3 024 0,08
ЖДЯ 157 0,00 0,00 5 0,00
Всего 3 372 908 100,00 3 301 797 100,00 3 699 566 100,00

Рис. 5. Распределение объёмов перевозок по родам СПГ (По данным АСОРПС).
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перевозки оценивается в 4−5 тыс. км. Целесообразные возможности 

перевозок СПГ в транспортных коридорах рассматриваются в работах [5; 9]. 
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С экологических, экономических позиций 
перевозки на такие расстояния требуют ИПС 
в виде рефрижераторного подвижного состава 
(РПС), который обеспечивает определённую 
автономность организации транспортировки 
по отношению к терминальному обслуживаю-
щему комплексу.

В то же время, анализ мировой практики 
перевозок СПГ на расстояния до 500–1000 км 
показал широкое использование рефконтей-
неров с  автономным энергоснабжением. 
Проблемы ТИ при транспортировке рыбы 
в современных условиях были рассмотрены 
автором в работе [11].

Формирование функциональных систем 
инновационного ИПС

В настоящее время в функционировании 
всей ТИ в составе непрерывной холодильной 
цепи имеются серьёзные проблемы. Они ка-
саются как стационарных объектов в  виде 
пунктов технического обслуживания и эки-
пировки, грузовых терминалов и резервных 
холодильников с  железнодорожными подъ-
ездными путями, так и специализированного 
ИПС.

Оставшиеся в рабочем парке пятивагон-
ные рефрижераторные секции (вагоны-
термосы) проектировались для плановой 
экономики с  абсолютно иной логистикой 
перевозок. Наличие и  функционирование 
мощной агроиндустрии в  Азербайджане, 
Армении, Белоруссии, Грузии, Молдавии, 
Украине, огромные объёмы контрактов на 
поставку импортного продовольствия делали 
возможными долговременные прогнозы 
и  обеспечивали достаточно стабильную за-
грузку группового рефрижераторного по-
движного состава (рефрижераторных секций 
и  рефрижераторных поездов различной со-
ставности). Технические параметры эксплуа-
тируемого в  настоящее время ИПС были 
сформированы исходя именно из этих усло-
вий функционирования непрерывной холо-
дильной цепи (НХЦ). Пик перевозок СПГ 
пришёлся на 1988 год, когда объёмы перево-
зок составили более 30 млн т. После этого 
начался затяжной спад, обусловленный 
прежде всего политическими причинами. 
Изменившиеся объёмы, структура, регионы 
формирования грузопотоков, сокращение 
массы повагонной отправки привели к серь-
ёзной трансформации маршрутов и систем-
ному кризису рынка транспортных услуг [12].

Ввиду этого создание инновационного 
ИПС, технические возможности которого 
отвечают требованиям транспортного рынка 
по перевозке СПГ, является актуальной зада-
чей. Новые потребительские качества ИПС, 
расширение сфер его использования, улучше-
ние технических характеристик за счёт при-
менения в его конструкции новых техниче-
ских решений и технологий позволят транс-
портным компаниям занять достойное место 
на рынке перевозок СПГ [16].

Для обоснования технических параметров 
инновационного изотермического подвижно-
го состава автором в работах [13; 14] были 
применены метод анализа иерархий (метод 
Саати), метод экспертных оценок, метод ак-
туализации технических решений (МАТР). 
Возможные варианты создания различных 
типов ИПС, крупнотоннажных рефрижера-
торных контейнеров (КРК) и  средств их 
доставки при транспортировке СПГ, анализ 
их технико-экономических характеристик 
представлены в работах [13; 14; 16; 17]. Ха-
рактер взаимосвязи звеньев НХЦ с потреби-
тельскими и организационно-техническими 
параметрами, основными направлениями 
и  перспективами совершенствования функ-
циональных подсистем ИПС рассмотрены 
в работе [13].

В соответствии с определением [15], к ин-
новационной продукции относится продук-
ция, технологические характеристики (функ-
циональные признаки, конструктивное вы-
полнение, дополнительные операции, а также 
состав применяемых материалов и компонен-
тов) либо предполагаемое использование 
которой являются принципиально новыми 
или существенно отличаются от аналогичной 
ранее производимой продукции.

Для вагонной продукции это понятие 
разделяется на две категории: из области 
технической эксплуатации и  надёжности, 
а  также технических характеристик вагона. 
К первой (обязательной) относятся увеличе-
ние более чем в  два раза межремонтных 
пробегов и отсутствие ограничений в длине 
гарантийных плеч. Ко второй (дополнитель-
ной) – такие технические параметры, как 
грузоподъёмность, тара, осевая нагрузка 
и объём кузова.

Улучшение технико-экономических харак-
теристик ИПС (повышение грузоподъёмно-
сти, увеличение скоростей движения, эконо-
мичности и  экологической чистоты) свиде-
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тельствует о  том, что новый ИПС должен 
соответствовать критериям инновационно-
сти, и связано с конечной задачей – стремле-
нием вернуть утраченные ранее позиции 
железнодорожного хладотранспорта в конку-
рентной борьбе с автоперевозчиками.

В этой связи целесообразно рассмотрение 
следующих категорий инновационного по-
движного состава:

• одиночные вагоны с осевой нагрузкой 
23,5 и 25 т для скоростей 120 км/ч;

• фитинговые скоростные платформы для 
крупнотоннажных рефрижераторных контей-
неров с осевой нагрузкой 20 т для скоростей 
140 км/ч;

• сочленённые вагоны;
• съёмные кузова.
Однако определение безусловного прио-

ритета в  структуре перспектив развития 
и выбора конкретного типа ИПС сейчас яв-
ляется проблематичным.

В работах [13; 14] новый рефрижератор-
ный вагон представлен в виде взаимосвязан-
ных функциональных подсистем: кузова, 
ходовых частей, ударно-тяговых приборов, 
системы термостабилизации (охлаждение 
и отопление) [13], комплекса энергоснабже-
ния, установок создания специальных пара-
метров среды в  грузовом помещении, сис-
темы управления с функциями дистанцион-
ного мониторинга.

В условиях фактического отсутствия спе-
циализированной железнодорожной инфра-
структуры такой комплекс технических 
и технологических решений позволяет созда-
вать на базе универсального изотермического 
кузова вагон нужной комплектации и с задан-
ными техническими параметрами каждого 
модуля подсистемы, которые обеспечивают 
потребительские качества, в  максимальной 
степени соответствующие требованиям рын-
ка транспортных услуг. Для каждой из под-
систем предлагаются взаимоувязанные тех-
нические решения, комплект которых форми-
руется индивидуально для каждой модифи-
кации вагона с  учётом логистических 
потребностей оператора [12; 13; 16–18].

Особенности конструкции подвижного 
состава для мультимодальных перевозок  – 
крупнотоннажных контейнеров и  съёмных 
кузовов, рассмотрены в работах [19–21]. Но 
они касаются обычного, не изотермического 
подвижного состава и могут рассматриваться 
только в отдалённой перспективе.

При сравнении технико-экономических 
параметров инновационного подвижного 
состава (вагонов, съёмных кузовов и крупно-
тоннажных контейнеров) следует учитывать 
их место в  общей транспортно-техноло
гической системе железнодорожного транс-
порта и  НХЦ, что ранее рассматривалось 
в работе [12].

Основными техническими характеристи-
ками для ИПС являются грузоподъёмность 
и полезный объём грузового помещения (ГП). 
Грузоподъёмность определяется величиной 
осевой нагрузки и тарой вагона. Рост полез-
ного объёма возможен при увеличении длины 
кузова и  допустимой высоты погрузки ГП, 
поскольку сама высота кузова ограничивает-
ся габаритом подвижного состава. И если по 
грузоподъёмности и  полезному объёму их 
приоритет не вызывает сомнений, то для 
специализированного энергохолодильного 
оборудования эти показатели могут быть 
различными.

При рассмотрении этих параметров для 
изотермического вагона (ИВ) и  контейнера 
с учётом фитинговой платформы введём по-
казатель удельного полезного объёма грузо-
вого помещения на погонной длине. В нашем 
случае рассматриваем изотермический вагон 
со стандартной длиной кузова 21 м (по осям 
сцепления 22,15 м) и фитинговые платформы 
с длиной, соответственно, 14,5, 19,6 и 25,5 м 
по осям сцепления [13]:
Vуд = Vп/Lваг,
где Vуд – удельный полезный объём на погон-
ной длине вагона;

Vп – полезный объём грузового помещения 
вагона или контейнера, м3;

Lваг – длина ИВ или фитинговой платфор-
мы по осям автосцепки, м.

Для ИВ Vуд = 136/22,15 = 6,14 м3/п.м.
Для сорокафутового КРК (тип 1ААА по 

международной классификации), с  учётом 
расположения двух контейнеров на длинно-
базной фитинговой платформе длиной 25,5 м 
удельный полезный объём составит Vуд = 
(2 • 68)/25,5 = 5,33 м3/п.м.

При использовании других типоразмеров 
контейнеров и моделей фитинговых платформ 
будут использоваться разные погрузочные схе-
мы, и значения этого параметра окажутся еще 
меньше – соответственно 4,67 и 3,47 м3/п.м.

Рассмотрение в сравнении полезных площа-
дей поперечного сечения грузового помещения 
ИВ и КРК (рис. 6) показывает, что для контейне-
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Рис. 7. Поперечное сечение изотермического съёмного кузова с толщиной теплоизоляции 
200 мм (выполнено автором).

Рис. 6. Масштабное изображение размещения кузовов ИВ и КРК типов 1АА и 1ААА 
при вписывании в габарит 1-Т (выполнено автором).
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ра типа 1АА эта площадь составляет 61,4 %, а для 
типоразмера 1ААА – 70,2 % от полезного сече-
ния ИВ. Это свидетельствует о том, что удельный 
погонный полезный объём у  ИВ составит 
6,14 м3/п.м. против 5,33 у КРК. При средней 
длине грузового состава 1000 м разность полез-
ных объёмов по типам подвижного состава 
в этом случае составит около 810 м3, что свиде-
тельствует о более эффективном использовании 
провозной способности железной дороги при 
использовании вагонов [13].

На рис. 6 представлено масштабное изо-
бражение размещения кузовов ИВ и  КРК 
типов 1АА и 1ААА при вписывании в габарит 
1-Т. На рис. 7 представлено масштабное по-
перечное сечение съёмного кузова с толщи-
ной теплоизоляции 200 мм. Расчётные линей-
ные размеры изотермических кузовов пред-
ставлены в табл. 2.

При рассмотрении линейных размеров 
и  полезного сечения грузового помещения 
различных типов изотермических кузовов 
видно преимущество вагонов и съёмных ку-
зовов. Однако использование полезной длины 
подвижного состава для них различно. Без-
условно, полное использование этого показа-
теля осуществляется только для вагонов. При 
рассмотрении съёмных кузовов и крупнотон-
нажных контейнеров необходимо учитывать 
длину и тип «носителя» – фитинговых плат-
форм различных моделей. Кроме этого допу-
скаемые схемы погрузки и  использование 
двух типоразмеров КРК (20 и 40‑футовых) 
в пункте формирования контейнерного поезда 
приводят к ухудшению использования полез-
ной длины поезда.

ВЫВОДЫ
В представленной стратегии и методоло-

гии развития транспортных средств для пе-
ревозки СПГ представлены задачи исследо-
вания, этапы принятия решений, а  также 

методы и алгоритмы реализации решений. Из 
проведённого анализа следует, что проблема 
включает не только развитие стационарной 
железнодорожной инфраструктуры и форми-
рование этапов развития ИПС, но и решение 
организационно-технических, технологиче-
ских и  нормативно-правовых проблем во 
взаимосвязи с вопросами тарифного регули-
рования.

Рассмотренные на примере России пока-
затели объёмов перевозок СПГ по видам со-
общения – во внутреннем, транзите, экспорте 
и импорте при составлении прогнозов разви-
тия следует анализировать с учётом маршру-
тов эксплуатации.

Изотермические вагоны будут преобла-
дать во внутреннем сообщении и транзите по 
территориям стран СНГ с одинаковой шири-
ной железнодорожной колеи. Крупнотоннаж-
ные контейнеры будут использоваться при 
международном трансконтинентальном 
транзите и экспортно-импортных мультимо-
дальных перевозках. Съёмные кузова нахо-
дятся на начальной стадии своего внедрения, 
и в силу этого, несмотря на хорошие расчёт-
ные технико-экономические  характеристики, 
они не смогут пока занять значимую позицию 
на внутреннем и внешнем рынках. Причины 
связаны, прежде всего, с неполной готовно-
стью имеющейся инфраструктуры во вну-
треннем сообщении, а существенно большая 
ширина кузова (3,19 м против 2,438 м у КК) 
не позволит их использовать в мультимодаль-
ных перевозках. Также ещё не до конца ре-
шены вопросы технических параметров 
платформ-носителей. В любом случае окон-
чательное решение по структуре и  типажу 
ИПС должно приниматься на основании 
долговременного прогнозирования развития 
сельскохозяйственной, рыбной и перерабаты-
вающей отраслей и с учётом требований со-
временных технических регламентов.

Таблица 2
Расчётные линейные размеры кузовов различных типов изотермического 

подвижного состава (разработано автором)
Тип подвижного состава Ширина 

наружная, м
Ширина 
полезная, м

Полезное 
сечение, м2

Возможная 
длина, м

Высота 
полезная, м

Вагон 3,105 2,6 7,454 21,0 2,96
Съёмный кузов 3,19 2,55 7,04 13,71 2,62
Крупнотоннажный контейнер 
1АА

2,438 2,154 5,232 12,192 2,212

Крупнотоннажный контейнер 
1 ААА

2,438 2,154 4,575 12,192 2,429
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Представляется, что предложенная мето-
дология, при условии её надлежащей адапта-
ции к  конкретным условиям, во многом 
применима и в других странах.
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