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У зв'язку з цим, будь-яке ігнорування законів ринкової економіки і потреб економічної безпеки дуже часто призводить до того, 
що упускаються корисні угоди, укладаються контракти з недобросовісними партнерами, приймаються на роботу особи з низькими 
моральними якостями або такими, що є "підставою" недобросовісних конкурентів чи навіть організованої злочинності. 

Нормальне функціонування підприємства в сучасних умовах потребує більш майстерності в управлінні. Потрібно корисніше 
зберігати необхідний рівень економічної безпеки, ніж вести довгі, дорогі і не завжди перспективні судові процеси, намагаючись захистити 
свої права.[6] 

Висновок: Таким чином, в результаті проведеного дослідження визначено, що результатом забезпечення економічної безпеки 
підприємства є стабільність (надійність) його функціонування, ефективність фінансово-економічної діяльності (прибутковість), особиста 
безпека персоналу. До ресурсів забезпечення надійного існування і прогресивного розвитку підприємства відносяться: персонал 
підприємства, матеріальні і інтелектуальні (інформаційні) ресурси. З урахуванням цього діяльність по забезпеченню економічної безпеки 
підприємства включає чотири основні напрями: захист матеріальних і фінансових цінностей; захист персоналу; захист інтелектуальної 
власності (у тому числі комерційної таємниці); інформаційне забезпечення комерційної діяльності підприємства в ринкових умовах. 
Основними завданнями економічної безпеки є: забезпечення пропорційного і безперервного економічного зростання, приборкування 
інфляції і безробіття, формування ефективної структури економіки і розвиненого ринку цінних паперів, скорочення дефіциту бюджету і 
державного боргу, забезпечення соціального захисту і підвищення якості життя населення, підтримка стійкості національної валюти і тому 
подібне. Ці завдання визначають стратегію економічної безпеки як формування і обгрунтування стратегічних пріоритетів, національних 
інтересів, засобів і механізмів рішення проблем. 
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С древних времен Причерноморье была колыбелью различных цивилизаций, служившей торговым перекрестком между Азией и 

Европой. Безусловно, для народов населяющих берега Черного моря фундаментом сотрудничества в таких областях, как внешняя торговля, 
транспорт и связь, энергетика, экология и здравоохранение, сельское хозяйство, туризм, а также предотвращение стихийных бедствий и 
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техногенных катастроф, должна была стать международная региональная организация, способная развивать процесс финансового и 
материального взаимодействия между странами. 

Черноморский регион имеет большую геостратегическую и экономическую важность по нескольким причинам:  
 площадь региона, охватывающяя почти 20 миллионов кв.км, имеет центральное расположение между Европой, Азией, 

Средней Азией и Ближним Востоком, 
 регион является главным транспортным коридором Европы, 
 морские порты Черноморского региона играют роль ключевых пунктов, соединяющие континентальные транспортные 

коридоры с морскими линиями,  
 наличие широкого потребительского рынка,  
 наличие многочисленной рабочей силы, как квалифицированной, так и низкой квалификации по конкурентоспособным 

затратам, 
 разнообразные и творческие человеческие ресурсы, 
 объем внешней торговли более чем 800 миллиардов долларов США ежегодно, 
 главный поставщик предметов потребления в международной торговле, 
 второй по величине источник нефти и природного газа, 
 одновременно производитель и потребитель энергии, регион транзита для энергии, 
 Черноморский регион является основным транзитным маршрутом ресурсов углеводородного сырья из России и 

каспийских стран в Европейский Союз,  
 богатый запасами полезных ископаемых и металлов, 
 соединение старинных, богатых культур, представляющих особый интерес для развития туризма, и т.д. 

Основной целью Организации черноморского экономического сотрудничества (ЧЭС или ОЧЭС), с 25 июня 1992 года являющиесей 
субрегиональным объединением 11, а с 2004 года 12 стран Черноморского региона и Южных Балкан (Албания, Армения, Азербайджан, 
Болгария, Греция, Грузия, Молдавия, Россия, Румыния, Сербия (в качестве государства-члена Сербия присоединилась к ЧЭС в 2004 году), 
Турция, Украина) служит развитие экономического сотрудничества в регионе Чёрного моря, продвижение различных совместных 
интеграционных проектов от глобальных, начиная с региональной «зоны свободной торговли» до более мелких – таких как транспортный 
коридор, так называемое кольцо вокруг Черного моря, а также различные энергетические проекты: «голубой поток», транспортировка 
нефти, электроэнергетика.  

Наличие наблюдателей при ЧЭС свидельствует о перспективах организации: в настоящий момент статус наблюдателей в ЧЭС 
посчитали необходимым иметь Австрия, Беларусь, Хорватия, Чехия, Египет, Франция, Германия, Израиль, Италия, Польша, Словакия, 
Тунис и США, а также такие международные организации, как Конференция энергетической хартии и Черноморский клуб. ОЧЭС 
сотрудничает с Евросоюзом, организациями Балтийского региона. 

ОЧЭС призвана обеспечить стабильность и процветание в Черноморском регионе путем многостороннего экономического 
сотрудничества между ее государствами-участницами. Организация охватывает географию площадью около 20 млн. квадратных 
километров, включая Черное море, страны Балкан и Кавказа, располагаясь на двух континентах и представляя регион с населением около 
350 млн. человек. Будучи регионом,  богатым запасами нефти и газа, а также другими природными ресурсами, ОЧЭС был и является одним 
из основных транспортных коридоров и маршрутов транзита энергоресурсов. Годовые объемы внешней торговли между государствами-
членами превышают сумму более 300 млрд. долларов США. 

В 2012 году объем внешней торговли внутри ЧЭС составил 306,65 млрд. долларов США, при этом, этот показатель составляет 
всего 17,45% от общего объема торговли региона ЧЭС, который в 2012 г. превысил уровень 1757,63 млрд. долларов США [3]. Получается, 
что ЧЭС отличается от многих региональных интеграционных союзов сравнительно низкой долей внешней торговли внутри организации, 
что свидетельствует о неэффективности экономических связей между странами-участницами.   

ОЧЭС принципиально отличается от других региональных интеграционных группировок в первую очередь тем, что организация 
объединяет страны, которые вовлечены в другие институционально развитые международные структуры, в частности СНГ, ГУУАМ, 
ЕврАзЭс.  

Другой особенностью ЧЭС в сравнении с другими субрегиональными группировками служит то, что в отличие от них уже в 
Декларации о создании организации в основу предстоящей деятельности было поставлено не торговое, а производственное 
сотрудничество. Это нашло свое выражение в отраслевом подходе к решению общих экономических проблем региона. 

Несмотря на то, что ОЧЭС считается организацией, целиком и полностью сконцентрированной на экономическом аспекте 
интеграции, тем не менее сферы политики и обороны немало влияют на взамимоотношения стран-участниц, тем более, что ряд входящих в 
нее стран имеют взаимные территориальные претензии. По политическим причинам все железнодорожные и автомагистральные выходы из 
Армении заблокированы Азербайджаном и Турцией. Очевидно, что в таких условиях по крайной мере для Армении тестная торгово-
экономическая связь со всеми странами входящими в састав Организации черноморского экономического сотрудничества практически 
нереальна. 

Сложность гармоничного развития современных интеграционных объединений создает и несогласованность мотивов, целей и 
задач участвующих стран. 

Турция и Украина придают особое значение ОЧЭС как организации, повышающей их вес в переговорах о будущем возможном 
вступлении в ЕС, в то время как Россия, наравне с другими участниками, заинтересована в обеспечении своего участия в проектах, которые 
касаются развития совместного рынка энергоносителей, транспортной инфраструктуры, пограничного сотрудничества и т.д. Однако, какие 
экономические интересы не имели бы отдельные страны, входявшие в састав ОЧЭС, черноморская идентичность оказываeт положительное 
объединяющее воздействие на отношения этих государств.  

К числу сравнительных преимуществ ОЭЧС можно отнести следующие характеристики: 
 уникальное геостратегическое расположение на перекрестке крупнейших европейских магистралей; богатый природно-

ресурсный потенциал;  
 емкий рынок потребления;  
 гибкая модель управления, построенная с учетом индивидуальных потребностей стран-участниц;  
 четкая структура Организации, действующая эффективно на всех уровнях, а также эффективные системы управления;  
 открытость Организации для международного сотрудничества;  
 возможность стран ОЧЭС участвовать в работе других международных организаций и региональных инициатив;  
 развитие международных инвестиционных проектов, программ и партнерских соглашений.  

Одновременно, к слабым сторонам ОЧЭС относятся асимметричность интеграционной системы Черноморского региона, вызванная 
неподготовленностью стран к внедрению интеграционных процессов, расхождение глобальной цели объединения и мотивов самих 
интегрирующихся стран, недостаток прямых иностранных инвестиций, обострение замороженных конфликтов, отсутствие единых 
стандартов и налаженных коммуникаций, как между участниками, так и с внешними контрагентами мировой экономики.  

Особенность интеграционных процессов на международном уровне заключается в стремлении объединиться разных, а зачастую и 
диаметрально противоположных культур. В этом случае страны-участницы ЧЭС сильно отличаются друг от друга по разным критериям. 
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При этом, страны игнорируют кажущиеся незначительными отличия и разногласия, что приводит к глубоким последствиям с негативными 
эффектами для всех участников интеграционного процесса.  

Принято считать, что благосостояние и эффективность интеграции в наибольшей степени определяются географическими 
факторами. 

 Страны в регионах, расположенных вблизи мировых рынков, например, в Центральной Америке, Северной Африке и Восточной 
Европе, решают относительно простую задачу интеграции. Общие институты могут помочь им стать составной частью этих 
крупных рынков. 

 Страны в регионах, расположенных на удалении от мировых рынков, но имеющих большие и привлекательные для инвесторов 
внутренние рынки, сталкиваются с более серьезной задачей. Получить доступ на эти рынки им могут помочь эффективные 
институты и региональная инфраструктура. В качестве примеров здесь выступают Восточная Азия и, во все возрастающей 
степени, Южная Азия. Юг Африки и Южная Америка также могут участвовать в процессах глобальной интеграции, укрупнив с 
помощью региональных институтов и инфраструктуры свои внутренние рынки и усилив их специализацию. 

 Сложнее всего осуществить интеграцию странам в разобщенных и отдаленных от мировых рынков регионах, где отсутствует 
сильная местная экономика. К числу таких стран относятся так называемые страны “нижнего миллиарда” – государства 
Восточной, Центральной и Западной Африки, Центральной Азии и островные государства бассейна Тихого океана. Для них 
необходимы все три инструмента – региональные институты, помогающие сделать границы более проницаемыми, региональная 
инфраструктура, связывающая страны, и такие стимулы, как преференции в доступе на мировой рынок, возможно, на условиях, 
что все страны региона усилят кооперацию.  

Тем не менее, по нашему мнению, с экономической точки зрения интеграционное объединение ЧЭС нельзя назвать эффективным, 
поскольку статистические показатели экономического сотрудничества с остольным миром заначительно превышают показатели внутри 
ЧЭС. Например, если разделить общее количество международных перевозок в регионе ЧЭС в 2010 г. по трем категориям: перевозки 
внутри региона ЧЭС, перевозки в ЕС24 (страны Евросоюза за исключением Балгарии, Греции и Румынии) и перевозки в другие страны, то 
окажется, что самый низких объем приходится на перевозки внутри ЧЭС. Так, согласно статистическим данным Союза ассоциаций 
автомобильных перевозчиков региона черноморского экономического сотрудничества, в 2010 г. доля автотранспортных перевозок внутри 
ЧЭС составила всего 20%, доля перевозок в другие страны значительно выше - 36%, и наконец, самый высокий объем международных 
перевозок - 44%, приходится, соответственно, на долю стран ЕС24 [1].  

Проблема экономической неэффективности ОЧЭС обусловливает необходимость разработки целостной интеграционной стратегии 
с учетом особенностей каждого из участвующих государств, как на правительственном уровне, так и среди субъектов экономики. 
Существующая интеграционная политика в ОЧЭС и действующий инструментарий пока не приносят ожидаемого эффекта, а процесс 
оптимизации стратегий и их усовершенствование находится на начальной стадии, а те, что уже приняты, не отвечают требованиям новых 
экономических условий глобализирующегося мира. Посткризисные стратегии развития интеграционных блоков должны соответствовать 
условиям меняющейся среды и быстро адаптироваться [2]. 

Среди различных проектов, разработанных в рамках ОЧЭС, следует выделить проекты транспортно-коммуникационного 
сотрудничества. Для большинства стран ЧЭС, в том числе не имеющих прямого выхода к Черному морю, морской транспорт обеспечивает 
выход на средиземноморские и дальние океанские транспортные судоходные пути, то есть межконтинентальные торговые связи. Развитие 
морского транспорта в регионе ЧЭС имеет первостепенное значение в силу его географического ландшафта, охватывающего обширные 
морские территории, такие как бассейны Черного и Азовского, Каспийского, Средиземного, Эгейского, Адриатического и Мраморного 
морей. Морские транспортные связи всегда играли особую роль в социально-экономической жизни региона. Современный этап развития 
транспортной инфраструктуры и ее модернизация предполагают множество факторов, стратегически важных для укрепления в роли 
естественного транспортного коридора между Азией и Европой. Практически, Черноморский регион выполняет роль начального и 
конечного пункта дальних океанических перевозок, связывающего страны региона с развитыми странами других континентов. 
Следовательно, передвижение грузов и их доставка на фоне возрастающих объемов торговых потоков становится приоритетом для всех 
стран региона. 

Роль морского транспорта в Черноморском регионе подчеркивается в соответвующих  декларациях и заявлениях. В частности, 
«Совместная декларация в сфере транспорта в регионе ЧЭС», принятая 27 сентября 2006 г. в Сочи, призывает государств-членов «ускорить 
работу по воссозданию и развитию регулярного паромного пассажирского сообщения и грузо-пассажирских перевозок между 
черноморскими портами, а также уделить особое внимание развитию инфраструктуры морских портов и гармонизации портовых 
формальностей в Черноморском регионе». В соответствии с положениями Сочинской декларации позже была выдвинута инициатива о 
создании «Черноморского железнодорожного и паромного кольцевого коридора».  

Идея развития морских портов в регионе с целью обеспечения дополнительных транспортных возможностей для существующимх 
и будущих торговых потоков между государствами-членами ЧЭС, Европой и Азией отражена в «Совместной декларации о сотрудничестве 
в сфере транспорта в регионе ЧЭС», принятой 10 апреля 2008 г. в Одессе. Более того, Одесская декларация предусматривает такой аспект 
сотрудничества, как принятие соответствующих мер по упразднению как физических, так и нефизических барьеров в регионе ЧЭС на 
ключевых транспортных узлах и промежуточных пунктах, включая морские порты. 

Еще в 2007 году Россией было предложено своим ближайшим соседям создать кольцовую дорогу вокруг Черного моря 
«Черноморское кольцо», которое соединит паромным сообщением порты Болгарии, России, Украины, Турции и Грузии, из-за отсутствия 
выхода к морю для Армении присоединение к кольцевой дороге возможно только через порты Грузии. Планируется, что в пределах 
«Черноморского кольца» будут ходить 12 паромов между болгарским портом Варна, российским портом Кавказ, украинским портом 
Ильичевск, грузинским портом Поти (а через него — в Армению) и турецким портом Стамбул. Появление транспортного кольца имеет 
особую важность для Армении, поскольку из существующих четырех точек выхода армянской железнодорожной сети в соседние страны, 
две из которых с Азербайджаном и еще две — с Турцией и Грузией, работает только грузинская. По ней в направлении черноморских 
портов Грузии и далее по воде в Россию и на Украину проходит 80% грузопотока железной дороги Армении. Очевидно, что помимо 
экономического подтекста, стратегия создания транспортного кольца в этом регионе носит также геополитический и геоэкономический 
оттенок.  

На реализацию проекта «Черноморское кольцо» отводится не более семи лет, проект «Черноморское кольцо» планируется 
реализовать до 2015 года, к тому времени грузопоток на данном направлении должен возрасти в несколько раз. Однако для реализации 
проекта необходимо решить целый ряд вопросов. На территории СНГ в настоящее время работает паромная переправа между российским 
портом Кавказ и украинским портом Керчь. Также работает паромная переправа между портами Кавказ и Поти (Грузия), через который 
осуществляется транзит грузов в Армению.  

В рамках ОЧЭС разрабатывается также план автодороги вокруг Черного моря, общей протяженностью 7000 км., котороя пройдет 
по территории Греции, Турции, Грузии, Армении, Азербайджана, России, Украины, Молдавии, Болгарии, Сербии, Албании и Румынии и 
свяжет Россию с Турцией. 

Тем не менее, осуществление проекта связано с некоторымы трудностями, в частности, во многих портах стран, которые 
планируют подключиться к проекту «Черноморское кольцо», отсутствует соответствующая паромная портовая инфраструктура, состояние 
железнодорожных станций не позволяет перевозить большие объемы грузов, подавляющее большинство морских портов региона остро 
нуждается в значительных инвестициях в развитие своей инфраструктуры и повышение технического уровня для обеспечения грузовых 
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операций, кроме того, следует также отметить и разную степень заинтересованности стран черноморского региона в налаживании 
паромного сообщения. Болгария и Турция не испытывают острого дефицита в расширении транспортных коммуникациях в восточном 
направлении. Наибольший интерес эта идея представляет для Грузии и Армении. Для первой паромное сообщение является основным 
каналом экономических коммуникаций со странами региона, а для Армении – едва ли не единственно возможным, так как практически все 
железнодорожные выходы из Армении заблокированы по политическим причинам Азербайджаном и Турцией. Единственным маршрутом 
экспорта товаров является транзит железнодорожным транспортом через территорию Грузии и дальше через ее порты в Россию и Украину. 
На данное направление проходится около 80% грузопотока железной дороги Армении.  

Согласно статистическим данным 2012 года, доля перевозок внутри ЧЭС в общем объеме перевозок региона, составила 29,4%, в то 
время как большая часть перевозок -  42,3%, было направлено в страны Евросоюза [3]. Данные цифры потверждают взаимные 
экономические интересы торгово-транспортного сотрудничества между ЧЭС и ЕС. Успешное развитие морского транспорта в будущем 
будет способствовать эффективной деловой конкуренции Черноморского региона на европейском и мировом рынках.  

Согласно экономической повестке Организации Черноморского Экономического Сотрудничества, основными направлениями 
сотрудничества государств-членов в области транспорта является выработка конкретных мер по осуществлению приоритетных проектов, 
направленных на развитие международной транспортной инфраструктуры в регионе ЧЭС; создание благоприятных условий для 
инвестиций, которые способствовали бы участию частного сектора в строительстве и эксплуатации современной транспортной 
инфраструктуры; координация мер по эксплуатации и взаимодействию различных видов транспорта. 
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Користін О.Є., Лепський С.І. Щодо предмету  фінансових розслідувань та співвідношення з фінансовим контролем 
У статті аналізується точка зору вчених щодо місця, ролі, змісту та предмету фінансових розслідувань серед інших галузей знань. 

Проводиться порівняння щодо предмету фінансового контролю та фінансових розслідувань. Сформульовано визначення ключових понять. 
Аналізуючи поняття «фінансовий контроль» та «фінансові розслідування», обґрунтовано, що і як фінансовий контроль виник в надрах 
бухгалтерського обліку, увібрав в себе та синтезував досягнення у сфері контролю економічної діяльності, так і фінансові розслідування 
багато чим увібрали та використовують методи контролю, але виступають вже як окрема галузь знань, що має свій предмет, метод та 
специфічні методичні прийоми. Зазначено, що до сфери знань суб’єктів, які проводять спеціалізовані дослідження входять знання про 
закономірності побудови фінансів при вчиненні чи фінансуванні злочинів та закономірностях викривлення фінансової інформації при 
вчиненні злочинів і приховуванні їх слідів. Ці знання не можуть входити до сфери знань фінансового контролю як науки, оскільки не мають 
прямого зв’язку з фінансовим контролем як сферою практичної діяльності. 

Ключові слова: фінансові розслідування, фінансовий контроль, галузь знань, предмет, методологія. 
Корыстин А.Е., Лепский С.И. Относительно предмета финансовых расследований и соотношение с финансовым 

контролем. 
В статье анализируется точка зрения ученых относительно места, роли, содержания и предмета финансовых расследований среди 

других отраслей знаний. Проводится сравнение относительно предмета финансового контроля и финансовых расследований. 
Сформулировано определение ключевых понятий. Анализируя понятия «финансовый контроль» и «финансовые расследования», 
обоснованно, что и как финансовый контроль возник в недрах бухгалтерского учета, вобрал в себя и синтезировал достижения в сфере 
контроля экономической деятельности, так и финансовые расследования много чего вобрали и используют методы контроля, но выступают 
уже как отдельная отрасль знаний, имеющей свой предмет, метод и специфические методические приемы. Отмечено, что к сфере знаний 
субъектов, которые проводят специализированные исследования входят знания о закономерностях построения финансов при совершении 
или финансировании преступлений и закономерностях искривления финансовой информации при совершении преступлений и 
укрывательстве их следов. Эти знания не могут входить в сферу знаний финансового контроля как науку, поскольку не имеют прямой связи 
с финансовым контролем как сферой практической деятельности. 

Ключевые слова: финансовые расследования, финансовый контроль, отрасль знаний, предмет, методология. 
Korystin A., Lepsky S. Concerning the subject of financial investigations and correlation with financial control 
The article analyzes the point of view of scientists about the place, role, content and the subject of financial investigations among other 

branches of knowledge. Compare concerning the subject of financial control and financial investigations. Definition of key concepts. Analyzing the 
concept of «financial control» and «financial investigations», reasonably, and as the financial control arose in the depths of accounting, absorbed and 
synthesized the achievements in the sphere of control of economic activities and financial investigations lot absorbed and used methods of control, but 
act as a separate branch of knowledge, which has its object, method and specific teaching methods. It is marked that to the sphere of knowledge of 
subjects, that conduct the specialized researches knowledge enter about conformities to law of construction of finances at a feasance or financing of 
crimes and conformities to law of curvature of financial information at committing crime and concealment of their tracks. These knowledge can not 
be included in the sphere of knowledge of financial control as science, as does not have direct connection with financial control as sphere of practical 
activity. 

Keywords: financial investigations, financial control, discipline, subject, methodology. 
 
Постановка проблеми. Сучасна практика протидії злочинності неможлива без активного використання економічних знань. В 

механізмі виявлення й розслідування економічних злочинів присутнє дослідження фінансової інформації, що характеризує злочинну 
діяльність. Так, на стадії виявлення злочинів використовується фінансовий моніторинг сумнівних фінансових операцій, проводяться 
дослідження (перевірки, ревізії) фінансово-господарської діяльності суб'єктів господарювання. На стадії розслідування злочинів важливе 
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