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Реферат. В статье рассмотрена актуальная проблема достижения устойчивого развития через обеспечение устойчи-
вости отдельных отраслей национальной экономики, в частности дорожного хозяйства. Раскрыто понятие «устойчи-
вое развитие» и оценены шаги по его достижению в Республике Беларусь в настоящее время. Кроме того, предприня-
та попытка обосновать влияние устойчивости дорожного хозяйства как составной и связующей части субъектов эко-
номики на устойчивое развитие стран и регионов. Рассмотрено влияние дорожного хозяйства на элементы 
устойчивого развития и оценены его дальнейшие перспективы. Для этого предложено рассматривать влияние дорож-
ного строительства на различных структурных уровнях: мега-, мезо-, макро- и микроуровне, которые затрагивают все 
аспекты дорожного хозяйства, такие как проектирование, строительство, содержание и ремонт, производство строи-
тельных материалов и изделий. Рассмотрена возможность реализации концепции негаресурсов в дорожном хозяй-
стве. Под негаресурсами понимают потенциальные ресурсы, которые формируются в результате совершенствования 
процессов обращения с конечной продукцией за счет рационализации ее потребления, а также с исходными ресурса-
ми за счет оптимизации отдельных стадий производственного и логистического циклов. Рынок негаресурсов может 
быть создан по примеру существующего рынка квот на выбросы в рамках Киотского протокола и Парижского согла-
шения по климату. В дорожном хозяйстве сегодня имеется множество перспективных технологий, при применении 
которых образуется большое количество негаресурсов. Так, учет негаресурсов в жизненном цикле транспортных 
сооружений, а также создание системы материального стимулирования на основе негаресурсов позволят обеспечить 
устойчивость дорожного строительства, а вместе с тем и устойчивое развитие страны и региона в целом. 
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Abstract. The paper deals with the actual problem of achieving sustainable development, through ensuring the sustainabi- 
lity of certain sectors of the national economy, in particular the road sector. The concept of “sustainable development”  
has been revealed and the steps to achieve it in the Republic of Belarus today have been assessed. In addition, an attempt has  
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been made to substantiate the impact of the sustainability of the road sector, as an integral and connecting part of economic 
entities on the sustainable development of countries and regions. The influence of the road sector on the elements of sustaina-
ble development is considered and its further prospects are assessed. For this, it is proposed to consider the impact of road 
construction at various structural levels: mega-, meso-, macro- and micro-level, which affect all aspects of the road economy, 
such as design, construction, maintenance and repair, production of building materials and products. The possibility of imple-
menting the concept of nega-resources in the road sector is considered. Nega-resources are understood as such potential re-
sources that are formed as a result of improving the processes of handling the final product by rationalizing its consumption, 
as well as with initial resources by optimizing individual stages of the production and logistics cycles. A market for nega-
resources could be created following the example of the existing market for emissions allowances under the Kyoto Protocol 
and the Paris Climate Agreement. The road sector today has many promising technologies, the use of which generates a larger 
amount of nega-resources. So taking into account nega-resources in the life cycle of transport facilities, as well as creating a 
system of material incentives based on nega-resources, will ensure the sustainability of road construction, and at the same time 
the sustainable development of the country and the region as a whole. 
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Введение 
 

Согласно докладу Всемирной комиссии по 
вопросам окружающей среды и развития, чело-
вечество должно придать развитию «устойчи-
вый и долговременный характер, с тем чтобы 
оно отвечало потребностям нынешнего поколе-
ния, не лишая будущие поколения возможно-
сти удовлетворять свои потребности» [1, с. 24]. 
Устойчивое развитие предполагает такие  
экономические и социальные реформы, при 
которых эксплуатация природных ресурсов, 
направление инвестиций, научно-техническое 
развитие и развитие личности, а также инсти-
туционные изменения согласованы друг с дру-
гом и укрепляют потенциал для удовлетворе-
ния потребностей человека.  

Изначально эти идеи вылились в Цели разви-
тия тысячелетия, принятые Генеральной ас- 
самблеей Организации Объединенных Наций  
в 2000 г. [2]. Стоит отметить, что это была пер-
вая попытка интегрировать принципы устой- 
чивого развития в социально-экономическую 
жизнь государств и общества. В 2015 г. подво-
дились итоги данной программы и, согласно 
итоговому отчету [3], программа в целом при-
знана успешной.  

Поскольку данная программа включала в себя 
только элементы устойчивого развития, в даль-
нейшем эта идея трансформировалась в при- 
нятие Генеральной ассамблеей ООН в 2015 г. 
Повестки дня в области устойчивого развития на 
период до 2030 г. [4]. Данная Повестка включа- 
ет в себя Цели устойчивого развития (17 пунк-

тов), выполнение которых поможет внести по-
ложительный вклад в решение глобальных 
проблем. 

Достижение данных Целей возможно только 
совместными усилиями мирового сообщества,  
и выполняются они государствами в рамках их 
возможностей. Республика Беларусь одна из пер-
вых приняла к реализации Цели устойчивого раз-
вития, и для координации усилий учрежден ин-
ститут Национального координатора по достиже-
нию Целей устойчивого развития и создан Совет 
по устойчивому развитию [5]. 

Ключевой задачей на сегодняшний момент 
является создание устойчивых отраслей нацио-
нальной экономики как составных частей раз-
вития государства. Одна из главных отраслей 
экономики – транспорт и дорожное хозяйство  
как ее неотъемлемая часть. Профессор В. В. Звон- 
ков в середине XX в. писал: «Транспорт –  
главный нерв экономической жизни стра- 
ны» [6, с. 651]. И сегодня транспорт играет эту 
же роль, обеспечивая связи между субъектами 
национальной и мировой экономики и в целом 
влияя на экономическое развитие [7, 8]. Таким 
образом, импульсом для устойчивого развития 
как отдельных отраслей, так и государств и ре-
гионов в целом может стать дорожное хозяй-
ство как связующее звено между субъектами 
экономики. 

 
Устойчивое дорожное хозяйство сегодня 
 

Под устойчивым можно понимать такое до-
рожное хозяйство, которое способствует до-
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стижению устойчивого развития в экологиче-
ском, социальном и экономическом направле- 
ниях. Устойчивое дорожное хозяйство рассмат-
ривает вопросы экономической и энергетической 
эффективности, экологической безопасности и 
взаимодействия дороги и человека не как от-
дельные проблемы, а как комплексную. 

Дорожное хозяйство сегодня затрагивает де-
вять следующих Целей устойчивого развития. 
Это: 6. Чистая вода и санитария; 7. Недорогосто-
ящая и чистая энергия; 8. Достойная работа и 
экономический рост; 9. Индустриализация, инно-
вации и инфраструктура; 11. Устойчивые города 
и населенные пункты; 12. Ответственное потреб-
ление и производство; 13. Борьба с изменениями 
климата; 14. Сохранение морских экосистем; 15. 
Сохранение экосистем суши.  

Для оценки влияния дорожного хозяйства на 
все сферы жизнедеятельности человека и, как 
итог, на устойчивое развитие рассмотрим его на 
мега-, мезо-, макро- и микроуровнях (рис. 1). 

 

 
 

Рис. 1. Структурная схема влияния  
дорожно-строительного комплекса  

на составляющие устойчивого развития 
 

Fig. 1. Block diagram of  impact  
of  road construction complex on components  

of sustainable development 

 
Под мегауровнем понимается влияние всего 

дорожно-строительного комплекса на всех эта-
пах жизненного цикла автомобильной дороги, 
таких как проектирование, строительство, со-
держание и ремонт. Сюда входит как сама ав-
томобильная дорога и транспорт на ней, так  
и предприятия дорожной индустрии. Посколь-
ку автомобильные дороги имеют значительную 

протяженность, а предприятия, обслуживаю-
щие их, расположены по территории всей стра-
ны, устойчивости на мегауровне можно до-
стичь, только обеспечив устойчивость более 
низких уровней. 

К мезоуровню можно отнести саму автомо-
бильную дорогу и сооружения на ней. На мезо-
уровне рассматривается воздействие отдельной 
автомобильной дороги как одного целого, без 
учета ее конструктивных частей.  

Cегодня дороги должны быть одновременно 
дешевыми в строительстве и долговечными, 
обеспечивать требуемую безопасность движе-
ния и высокую скорость перевозки грузов, при 
этом оказывать минимальное техногенное воз-
действие на окружающую среду и негативное 
воздействие на здоровье и психоэмоциональное 
состояние людей, живущих рядом. Так, эти во-
просы, например взаимодействие дороги и че-
ловека, взаимодействие дороги с окружающей 
средой, как правило, решаются при трассиро-
вании автомобильных дорог [9] и обычно не 
требуют радикальных или кардинально новых 
принципов проектирования, материалов и тех-
нологий. 

Отдельные конструктивные элементы авто-
мобильной дороги, например такие, как земля-
ное и дорожное полотно, мосты и трубы, нахо-
дятся на макроуровне влияния. На этом уровне 
могут возникать следующие проблемы: преж-
девременное разрушение дорожных конструк-
ций и искусственных сооружений, повышенная 
шумность и эмиссия загрязняющих веществ от 
транспортных средств и др. Причем стоит по-
нимать, что данные проблемы возникают не 
только в системе «дорога – автомобиль», раз-
рушенное покрытие негативно влияет на 
транспортное средство, вызывая его поломки, 
что требует большого количества запасных  
частей и принадлежностей. Для решения дан-
ных проблем традиционалистских подходов 
недостаточно, здесь необходимо прибегать как 
к новым подходам к конструированию и проек-
тированию, так и к новым дорожно-строитель- 
ным материалам и технологиям. 

К микроуровню относятся элементы, со-
ставляющие основу качества и долговечности 
автомобильных дорог, – дорожно-строительные 
материалы и технологии их производства. 

Мегауровень 

Мезоуровень 

Макроуровень 

Микроуровень 

 дорожно-строительный  
комплекс в целом (сеть 
автомобильных дорог, 
предприятия дорожной  
индустрии) 

 отдельная автомобильная 
дорога и сооружения на ней 
(мосты путепроводы и др.)  

 конструктивные элементы 
автомобильной дороги  
(дорожное и земляное  
полотно и др.)  

 дорожно-строительные 
материалы  
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К сожалению, современные требования, 
предъявляемые к материалам, не везде по- 
зволяют использовать их в исходном виде.  
Поэтому данные материалы должны быть под-
вергнуты технологической обработке. Сырье 
для производства многократно подвергается 
различным механическим, физическим и хими-
ческим воздействиям, которых, в конечном 
итоге, можно было бы избежать или значитель-
но уменьшить их.  

Сами по себе дорожно-строительные мате-
риалы при правильном их выборе и надлежа-
щих условиях эксплуатации не могут оказывать 
какое-либо негативное воздействие. Наиболь-
шую сложность оказывают существующие тех-
нологии изготовления строительных материа-
лов. В своем большинстве эти технологии тре-
буют колоссальных затрат материальных и 
энергетических ресурсов, причем зачастую ис-
пользуемых нерационально и неэффективно, 
что сказывается, в конечном итоге, не только  
на себестоимости строительных материалов и 
строительного производства в целом, но и на 
состоянии окружающей среды в районах рас-
положения данных предприятий, а также на 
здоровье их сотрудников. 

Основным сырьем для изготовления строи-
тельных материалов являются минеральные 
материалы, получаемые из горных пород в ре-
зультате разработки их месторождений, как 
правило открытым способом. Это приводит  
к выводу из оборота сельскохозяйственных зе-
мель, существенному изменению гидрологиче-
ского режима местности, загрязнению почв  
и грунтовых вод. При нерациональной разра-
ботке это может привести к колоссальному 
ущербу окружающей среде, без возможностей 
дальнейшего восстановления. Кроме минераль-
ных материалов в дорожном строительстве ши-
роко применяются битумы, которые произво-
дятся из ископаемой нефти. Они оказывают 
негативное влияние на окружающую среду,  
и поэтому необходимо использовать их рацио-
нально. 

В настоящий момент одной из основных за-
дач строительства является совершенствование 
существующих или создание новых эффектив-
ных технологий изготовления строительных 
материалов. Причем эти технологии должны 
быть менее энергозатратными, чем имеющиеся 

сегодня. Это позволит снизить затраты на изго-
товление строительных материалов, а также 
улучшить экологическую ситуацию в целом, 
что, в конечном итоге, сможет помочь дости-
жению устойчивого развития как отрасли, так  
и страны в целом. 

В Республике Беларусь постепенно уходят 
от строительства новых дорог. Так, первооче-
редными задачами на 2021–2025 гг., согласно 
Государственной программе «Дороги Белару-
си» [10], являются: «улучшение транспортно-
эксплуатационного состояния республиканских 
автомобильных дорог», «повышение качест- 
венных показателей республиканских автомо-
бильных дорог», «улучшение транспортно-
эксплуатационного состояния местных авто- 
мобильных дорог». Реализация данных задач 
происходит в основном путем реконструкции  
и ремонта дорог. Отдельные участки нового 
строительства возможны только в местах обхо-
дов населенных пунктов. Это объясняется тем, 
что автодорожная сеть страны полностью 
сформирована. Такая ситуация в целом харак-
терна для развитых стран и стран с относитель-
но небольшой площадью [11].  

Таким образом, на сегодняшний день обес-
печить устойчивость на мега- и мезоуровнях 
дорожного строительства практически невоз-
можно, при этом обеспечение устойчивого раз-
вития через макро- и микроуровень не должно 
вызывать особых затруднений. Однако стоит 
понимать, что переход на принципы устойчи-
вого развития дорожных организаций – весьма 
сложный и длительный процесс. С одной сто-
роны, его можно объяснить инертностью и тра-
диционализмом данной отрасли, а с другой – 
отсутствием стимулирования перехода на дан-
ные принципы.  

Для стимулирования дорожного хозяйства, 
в целях обеспечения его устойчивости, может 
использоваться концепция негаресурсов. 

 
Общие понятия о концепции  
и рынке негаресурсов 
 

Концепция негаресурсов предложена  
Н. В. Овчинниковой как «один из инструмен-
тов интернационализации внешних эффектов  
в природопользовании» [12].  

Негаресурсы – это «такие потенциальные 
ресурсы, которые формируются в результате 
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совершенствования процессов обращения с ко-
нечной продукцией за счет рационализации ее 
потребления, а также с исходными ресурсами 
за счет оптимизации отдельных стадий произ-
водственного и логистического циклов» [12]. 
Как правило, они формируются в сфере обра-
щения и связаны с улучшением процессов об-
ращения с конечной продукцией, вызванных 
рационализацией потребления. Кроме того, они 
могут образовываться на стадиях оптимизации 
производственных и логистических циклов. 
Формирование негаресурсов связано с совер-
шенствованием общественных институтов (ор-
ганизации экономической деятельности) и но-
сит организационный (институциональный) 
характер. При применении традиционных тех-
нологических решений у конечных потребите-
лей возникают дополнительные расходы, что 
является существенным недостатком и ограни-
чением. 

Процесс формирования негаресурсов может 
быть описан примером: «Для сокращения вы-
бросов углекислого газа в атмосферу при про-
изводстве электроэнергии возможно прибег-
нуть к традиционному технологическому под-
ходу – установить фильтрующие элементы или 
перейти на альтернативные источники энергии. 
Организационным подходом будет являться 
сбережение электроэнергии за счет изменения 
условий ее использования, например измене- 
ния технологий и режима производствен- 
ных процессов, тепловая модернизация зданий. 
При этом сэкономленная энергия образует не-
гаватт-часы, то есть потенциальные ватт-часы, 
которые могли бы быть произведены. Таким 
образом сэкономленная энергия и является не-
гаресурсом» [14].  

Негаресурсы потенциально являются от-
дельным товаром, равноценным исходным ре-
сурсам, что создает экономические выгоды 
участникам. Они также могут быть элементом 
материального стимулирования для снижения 
экологического воздействия на окружающую 
среду, что реализовывается системой поощре-
ний и штрафов, например оплата за произве-
денные негакилометры поездок, негалитры 
топлива и т.д. или штрафы за использование 
ресурсов сверх норм. Сегодня основная задача 
заключается в разработке и внедрении методов 
материального стимулирования на основе нега-

ресурсов в отраслях экономики. Так, рыночные 
элементы решения экологических проблем мо-
гут быть более эффективными, чем командно-
контрольные, то есть установление норм и тре-
бований для каждого производственного объ-
екта [15, 16]. 

Прообраз создания рынка негаресурсов в 
настоящее время существует в таких странах, 
как США, Германия, Япония и другие, однако 
на постсоветском пространстве он не получил 
должного развития [17]. Например, в качестве 
прообраза рынка негаресурсов можно рассмат-
ривать рынок эмиссионных квот. Он появился в 
результате подписания Рамочной конвенции 
ООН об изменении климата [18] в 1992 г., ос-
новной целью которой являлась защита клима-
тической системы путем стабилизации концен-
трации парниковых газов.  

Одним из инструментов реализации поло-
жений Рамочной конвенции [18] являлось при-
нятие в 1998 г. Киотского протокола [19], где 
были установлены квоты на выброс диоксида 
углерода странами-участниками соглашения. 
Одна из возможностей данного Протокола – 
торговля квотами на выбросы между странами-
участниками: если одна страна не укладывается 
в установленные квоты, то она может приобре-
сти права на дополнительные выбросы у других 
стран, если их эмиссия загрязняющих веществ 
меньше установленных квот. Как правило, квоты 
реализовывались из развитых стран в развиваю-
щиеся. В Парижском соглашении [20], принятом 
в 2015 г. взамен Киотского протокола [19], си-
стема торговли выбросами сохранена. В буду-
щем рекомендуется постепенный отказ от это-
го, поскольку Парижское соглашение подразу-
мевает, что все страны должны иметь цели  
в области смягчения последствий изменения 
климата, в отличие от Киотского протокола, где 
страны были разделены на имеющие экологиче-
ские обязательства (развитые) и без экологиче-
ских обязательств (развивающиеся) [21]. 

Однако рынок эмиссионных квот создает 
ряд проблем, поскольку основным здесь явля-
ется не потенциально сэкономленный ресурс,  
а загрязняющие вещества. Так, возможность 
купли-продажи квот на выбросы парниковых 
газов вызывает снижение их эмиссии в одних 
регионах и рост в других, что не приводит к 
решению экологических проблем. Отдельным 
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участникам рынка выгодно проводить модер-
низацию производства с целью высвобождения 
квот для их последующей продажи, а другим – 
выгодно сохранить status quo и продолжать 
производственную деятельность, опасную для 
окружающей среды. 

Таким образом, хотя рынок эмиссионных 
квот довольно спорный, его механизм взаимо-
действия между участниками может использо-
ваться при создании рынка негаресурсов, кото-
рые являются важным элементом устойчивого 
развития и могут стать основой устойчивости 
дорожного хозяйства. 

 
Возможности производства  
и использования негаресурсов  
в дорожном строительстве 
 

Сегодня в дорожном хозяйстве существует 
реальная возможность реализации концепции 
негаресурсов, так как имеются технологии, 
внедрение которых позволит производить по-
следние в значительных объемах. Причем обра-
зуются негаресурсы как материальные, так и 
энергетические. 

В качестве примера рассмотрим различные 
технологии и методы, когда при их применении 
происходит образование негаресурсов, извест-
ные сегодня, но широко не используемые. 

Теплые асфальтобетонные смеси приготав-
ливаются с использованием менее вязкого би-
тума. Температура укладки таких смесей со-
ставляет 80 ○С, что значительно меньше, чем 
при укладке традиционных горячих сме- 
сей [22]. Поэтому для их приготовления требу-
ется затратить меньшее количество энергии. 
Таким образом, можно говорить о производстве 
энергетических негаресурсов. Кроме того, 
необходимо учитывать, что смеси подвергают-
ся минимальной тепловой обработке. Поэтому 
снижается скорость процессов старения биту-
ма, что существенно влияет на долговечность 
дорожных покрытий. Это позволяет говорить о 
том, что происходит формирование материаль-
ных и трудовых негаресурсов (негатонны ре-
монтных материалов, негамашино- и негачело-
веко-часы). 

Вспенивающий эффект битума. Для каче-
ственного асфальтобетона необходимо, чтобы 
битум полностью покрывал зерна минерально-

го материала, и поэтому битум нагревают для 
снижения его вязкости. Один из возможных 
способов снижения вязкости битума и повыше-
ния его активности – его вспенивание [23], ко-
торое может осуществляться непосредственно  
в смесителе (организационное решение) [24, 25]. 
Основным материальным негаресурсом явля-
ются негатонны битума, поскольку вспенива-
ние битума позволяет сократить его расход без 
нанесения ущерба качеству асфальтобетонных 
смесей. Также снижение температуры нагрева 
битума позволяет сокращать расход энергоре-
сурсов на подготовку материалов, тем самым 
создавая энергетические негаресурсы. Кроме 
того, это также позволяет создавать негаресур-
сы на стадии эксплуатации и ремонта дорог. 

Разнопрочные дорожные одежды отлича-
ются от традиционных тем, что их прочностные 
характеристики распределены неравномерно по 
ширине проезжей части, что позволяет учиты-
вать реальное разрушающее воздействие от 
комплекса факторов [26, 27]. Распределение 
прочностных параметров, в первую очередь, 
вызывается перераспределением материалов  
в поперечном профиле автомобильной доро- 
ги [28, 29] и не требует принципиально иного 
подхода к процессу организации строительных 
работ, необходимо только их совершенство- 
вание. Устройство разнопрочных дорожных 
одежд позволяет увеличить их срок службы, 
что приводит к снижению объемов текущего 
ремонта. Это создает негаресурсы на стадии 
ремонта и эксплуатации дорог. 

Виды негаресурсов, образующихся на эта-
пах жизненного цикла автомобильной дороги, 
представлены в табл. 1. 

 

Таблица 1  
Виды негаресурсов, образующихся  

в дорожном хозяйстве 
 

Types of nega-resources generated in road sector 
 

Этап  
жизненного 

цикла 

Производство 
исходного 
сырья 

Производство 
строительных 
материалов 

Строитель- 
ство и экс- 
плуатация 

Нега- 
ресурсы 

Материаль- 
ные, трудовые 

Материаль- 
ные, энергети-

ческие 

Материаль- 
ные, трудо-

вые 
 

Процесс образования негаресурсов в до-
рожном хозяйстве связан, в первую очередь, со 
стадией производства дорожно-строительных 
материалов, то есть происходит на микро-
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уровне влияния. Однако это оказывает суще-
ственное влияние на все этапы жизненного 
цикла автомобильной дороги или иного транс-
портного сооружения: совершенствование эта-
па производства строительных материалов 
приводит к улучшению качества конечной про-
дукции, тем самым снижая потребность в но-
вых строительных материалах (образуются ма-
териальные негаресурсы). Снижение потреб- 
ности в строительных материалах вызывает 
снижение потребности в исходном сырье для 
их производства, т. е. производство материаль-
ных негаресурсов тем самым снижает воздей-
ствие на окружающую среду.  

Основным способом реализации концепции 
негаресурсов может стать система материаль-
ных поощрений и штрафов. Предлагается при 
создании дорожными организациями негаре-
сурсов оплачивать им не только фактические 
затраты ресурсов, но также и произведенные 
негаресурсы.  

Что касается негаресурсов, образующихся в 
отдаленной перспективе, например при произ-
водстве ремонтных работ, предлагается следу-
ющая система стимулирования: на основании 
данных о текущем состоянии дорог, объемов и 
стоимости ремонтов установить норму денеж-
ных средств, которые могут быть затрачены на 
проведение ремонтов в течение срока службы. 
Если в результате применения тех или иных 
решений объем затрат на производство ре-
монтных мероприятия оказывается меньше 
установленной нормы, то есть имеется факт 
производства негаресурсов, то данная разница 
выплачивается организации. Если имеется пре-
вышение объемов данных средств, то таких 
выплат не происходит. Наоборот, на организа-
цию накладывается штраф в размере части 
суммы потенциально произведенных негаре-
сурсов.  

Метод поощрений и штрафов позволит не 
только повысить качество производства работ 
по строительству дорог (организациям будет 
выгодно проводить работы качественно и по-
лучать дополнительный доход с этого вместо 
оплаты штрафов), но и перенаправить получен-
ные средства на совершенствование производ-
ства, поощрение сотрудников и другие цели, 
связанные с деятельностью предприятия. Все 
это позволит перейти к устойчивому дорожно-
му хозяйству и помочь в достижении устойчи-
вого развития.  

ВЫВОДЫ 
 
1. Эффективным способом достижения 

устойчивого развития может стать применение 
концепции негаресуров, то есть потенциальных 
ресурсов, образующихся при оптимизации эко-
номической деятельности. 

2. В настоящий момент в дорожной отрасли 
существует вопрос практической реализации 
концепции негаресурсов. Одно из возможных 
решений – их систематизация и последующий 
учет в сметно-финансовых расчетах проектов 
строительства, реконструкции, ремонта и со-
держания дорожных сооружений, а также со-
здание и использование системы материаль- 
ного стимулирования (системы поощрений –
штрафов).  
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