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ДИАГНОСТИКА И РЕМОНТ 

 

 

УДК 629.331 

ЗАРЯДНАЯ ИНФРАСТРУКТУРА ЭЛЕКТРИЧЕСКОГО ТРАНСПОРТА: 
МЕТОДИКА ОПРЕДЕЛЕНИЯ СПРОСА НА ЗАРЯДНЫЕ СТАНЦИИ  

 
И.В. Денисов1 

 

Владимирский государственный университет имени Александра Григорьевича и Николая 

Григорьевича Столетовых» (ВлГУ), 600000, г. Владимир, ул. Горького, д. 87 
 

Исследована зарядная инфраструктура парка электрического транспорта (ЭТ). Выполнен обзор совре-

менных типов электрических зарядных станций (ЭЗС). Установлено, что установки передачи электрической 

энергии в тяговые батареи электромобилей постоянного тока являются наиболее перспективными, поскольку 

обеспечивают приемлемые для автолюбителей временные интервалы простоев колесных транспортных машин 

около зарядных терминалов. Произведен расчет среднего времени пребывания автомобилей с электрическим 

приводом на ЭЗС различной мощности. Разработана методика определения спроса на услуги по зарядке ЭТ, учи-

тывающая запас хода и интенсивность эксплуатации автомобильной техники, а также среднюю емкость аккуму-

ляторов, значение которой снижается в процессе эксплуатации под действием влияния колебаний температуры 

и физического износа её ячеек.   

Ключевые слова: Электромобиль, электрические зарядные станции, зарядная инфраструктура, спрос на 

услугу по зарядке, электрический транспорт 

 

CHARGING INFRASTRUCTURE OF ELECTRIC TRANSPORT: A METHOD FOR 
DETERMINING DEMAND FOR CHARGING STATIONS  

I.V.Denisov  
Vladimir State University named after Alexander Grigorievich and Nikolai Grigorievich Stoletov, 

600000, Vladimir, st. Gorky, 87 
The charging infrastructure of the electric transport (ET) fleet is investigated. A review of modern types of elec-

tric charging stations (ECS) is provided. It is established that installations for transmitting electric energy to traction 

batteries of direct current electric vehicles are the most promising, since they provide acceptable time intervals for mo-

torists for downtime of wheeled vehicles near charging terminals. The average time spent by electric vehicles at ECS of 

various capacities is calculated. A method for determining the demand for ET charging services is developed, taking into 

account the range and intensity of use of motor vehicles, as well as the average capacity of batteries, the value of which 

decreases during operation under the influence of temperature fluctuations and physical wear of its cells. 

Keywords: Electric vehicle, electric charging stations, charging infrastructure, demand for charging service, elec-

tric transport 

 

Введение. Заряд тяговых батарей электри-

ческого транспорта (ЭТ) осуществляют с исполь-

зованием электрических зарядных станций (ЭЗС). 

Проектирование и производство электромобилей 

сконцентрировано в нескольких промышленно 

развитых странах. К ним можно отнести США, 

Японию, Китай и государства, входящие в Евро-

союз. Поскольку системы измерения и стандарты 

электрических сетей в указанных странах разли-

чаются, в настоящее время существует не менее 

восьми типовых наиболее часто используемых 

производителями автомобильной техники (АТ) 

разъемов, монтируемых на кузове колесных 

транспортных машин (КТМ) для зарядки тяговых 

батарей переменным (АС) и постоянным (DC) то-

ком (см. таблицы 1 и 2).  

Считается, что процесс передачи энергии 

в тяговую батарею автотранспортного средства 

(АТС) посредством сети переменного тока отно-

сится к стандарту медленной зарядки. Как пра-

вило, мощность таких зарядных станций ограни-

чена значением в 43 кВт. 
 
__________________________________________ 
EDN AFZXVG 
1Денисов Илья Владимирович - кандидат технических наук, доцент, доцент кафедры «Электротехники и элек-

троэнергетики», тел.: +7(915)-776-24-14, e-mail: denisoviv@mail.ru, ORCID: 0000-0002-7137-657X 
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Таблица 1 – Типовые разъемы, размещенные на кузове КТМ с электрическим приводом,  

поддерживающих зарядку переменным током, и их характеристики 
 

Тип разъема для зарядки  
электромобиля 

Type 1 Type 1 Type 2 GB/T (AC) 

Общий вид 

    

Стандарт 
SAE J1772/ 

IEC 62196-2 
J-PLUG 

SAE J3068 
Mennekes 

GBT 

20234.1/ 

20234.2 

Страна США Япония EC Китай 

Тип тока AC AC AC AC 

Максимальная мощность, кВт 7,4 7,4 22,0/43,5 7,4/27,7 

Максимальное напряжение, В 230 230 400 250/440 

Максимальный ток, А 32 32 60 32/63 

 
Таблица 2 – Типовые разъемы, размещенные на кузове КТМ с электрическим приводом,  

поддерживающих зарядку постоянным током, и их характеристики 
 

Тип разъема для зарядки 
электромобиля 

CCS (Combined 
Charging 
System) 

CHAdeMO 
ver.1.1/ver.1.2/ver.2 

CCS2 
(Combined 
Charging 
System) 

GB/T (DC) 

Общий вид 

 
 

 
 

Стандарт 
SAE J1772/ 

IEC 62196-3 

IEC 61851-23, IEC 

61851-24,  IEC 

62196-3 

SAE J1772/ 
IEC 62196-3 

GBT  
20234.3 

Страна США Япония EC Китай 

Тип тока  AC/DC DC AC/DC DC 

Максимальная мощность (ре-
жим АС/DС), кВт 

7,4/200 62,5/200/400 7,4/350 250 

Максимальное напряжение, В 200/500/1000 500/500/1000 200/500 1000 

Максимальный ток, А 250 125/125/400 250/500 250 

 
Стандарт Type 1, позволяющий заряжать 

тяговые батареи от однофазных сетей перемен-
ного тока напряжением 220…230 В, просуще-
ствовал до 2013 г., а потом Европейская комиссия 
развития экологичного транспорта утвердила но-
вый - Type 2. Он разработан с возможностью ис-
пользования трехфазных сетей переменного тока 
напряжением 380…400 В. Для домашних заряд-
ных станций максимальная мощность составляла 
22 кВт. Существуют также специальные версии 
ЭЗС, имеющие мощность до 43,5 кВт. 

В Китае был разработан собственный 
стандарт медленной и быстрой зарядки для КТМ 
с электрическим приводом - GB/T протокол 
279304 и соответствующие им разъемы GB/T 
20234. Отсутствие совместимости с другими ти-
пами коннекторов требует использования только 
специальных зарядных станций. Необходимо от-
метить, что в отличие от американских, европей-
ских и японских производителей электромоби-
лей, выпускающих свою продукцию на соответ-
ствующие рынки и адаптирующих машины под 
действующие в том или ином государстве стан-

дарты зарядки, китайские производители пыта-
ются ориентировать потенциальных владельцев 
на собственный стандарт GB/T. Этот момент 
необходимо учитывать, развивая сеть зарядных 
станций, что особенно актуально для Российской 
Федерации, в которой доля продаваемых КТМ с 
электрическим приводом, произведенных в КНР 
ежегодно увеличивается. 

Развитие технологий, а именно химиче-
ских источников тока, высокоэффективных полу-
проводниковых компонентов, используемых в 
схемотехнике преобразователей напряжения, ин-
формационных систем позволили внедрить в кон-
струкцию электромобилей поддержку систем 
быстрой зарядки на основе источников постоян-
ного тока. В настоящее время процесс передачи 
электрической энергии от зарядной станции в тя-
говую батарею требует в несколько раз меньше 
времени по сравнению с Type 1, Type 2, GB/T (AC) 
и составляет до нескольких десятков минут. 

Стандарт CCS является модернизацией 
Type 1, равно, как и CCS2 является усовершен-
ствованным вариантом Type 2. Оба стандарта до-
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пускают передачу электрической энергии в тяго-
вые батареи КТМ с электрическим приводом, как 
переменным, так и постоянным током.  

В настоящее время стандарт CCS2 поддер-
живает передачу электрической энергии в акку-
мулятор автомобиля при напряжении 500 В. При 
этом ток заряда составляет 500 А, а максимальная 
мощность равна - 350 кВт. 

С 2018 г. все электромобили, выпускае-
мые для рынка стран Европы, должны поддержи-
вать стандарт CCS2. Соответственно, сеть заряд-
ных станций была модернизирована, чтобы обес-
печить быструю зарядку тяговых батарей КТМ.  

Стандарт быстрой зарядки CHAdeMO был 
предложен в 2012 г. в Японии и до настоящего 
времени претерпел несколько изменений, кото-
рые отражены в нумерации соответствующих 
версий протокола. Первая версия стандарта имела 
напряжение источника зарядной станции - 500 В, 
а максимальный ток составлял – 125 А. Затем 
была проведена оптимизация, заключающаяся в 
динамическом изменении тока во время зарядки, 
что дало возможность увеличить максимальную 
мощность с 63,5 до 200 кВт. В 2018 году была 
утверждена вторая версия стандарта. Напряжение 
было увеличено до 1000 В, а максимальный ток 
стал равен 400 А. Таким образом, максимальная 
мощность протокола стала равна 400 кВт. 

Стандарт GB/T (DC) активно внедряется в 
Китае с 2015 г. Напряжение, при котором осу-
ществляется зарядка тяговых батарей АТ с элек-
трическим приводом, может быть 750 или 1000 В. 
При этом зарядный ток, поддерживаемый элек-
тромобилем, может быть выбран из ряда значений 
80, 125, 200 и 250 А. Теоретически поддерживае-
мая максимальная мощность составляет 250 кВт, 
что дает возможность заряжать тяговые батареи 
емкостью 60…90 кВт/ч менее чем за 30 минут. 

Компания Tesla Inc. производит не только 
аккумуляторные КТМ, но и зарядные станции, 
формируя сеть Tesla Supercharger как в США, так 
и в странах Европы. 

Автомобили марки Tesla имеют свой 
разъем, имеющий интерфейс NACS. Однако для 
рынков других стран, например, Евросоюза или 
Китая, электромобили Tesla имеют разъем CCS2 
или GB/T (DC) соответственно. Стандарт NACS 
разработан в США в 2012 г. претерпел несколько 
версий, различающихся максимальной мощно-
стью зарядки. В настоящее время действует уже 
четвертая версия интерфейса. Все зарядные стан-
ции сети Tesla Supercharger осуществляют пере-
дачу энергии в батарею при постоянном токе. 
Максимальная мощность на одном посту про-
граммно ограничена на уровне 250 кВт. При этом 
каждая зарядная станция имеет мощность 1000 
кВт, позволяя одновременно заряжать тяговые ба-
тареи четырех электромобилей. 

Рассмотренные интерфейсы подключения 
зарядных станций к КТМ с электрическим приво-
дом имеют максимальную мощность до 400 кВт. 
При дальнейшем росте мощности требуется уве-
личивать сечение кабеля зарядных станций, ис-
пользовать более дорогостоящие материалы в 
контактных группах и иных проводниках, органи-
зовывать систему искусственного охлаждения 
компонентов. Это существенно усложняет кон-
струкцию зарядных станций и увеличивает их 
стоимость. Поэтому оптимальными эксплуатаци-
онными свойствами обладают зарядные терми-
налы мощностью 120…160 кВт.  

В настоящее время зарядная сеть в РФ по-
строена преимущественно на ЭЗС, соответствую-
щих европейским стандартам «Mode 2» (обычная 
зарядка) и «Mode 3» (ускоренная зарядка). Мед-
ленные зарядные устройства, способные заряжать 
тяговые батареи КТМ с электрическим приводом 
за 8…10 ч., монтируются в большинстве случаем 
в качестве домашних, поскольку имеют умерен-
ную стоимость и не требуют сложной процедуры 
согласования подключения к сети. На основе 
установок ускоренной зарядки строятся частные 
сети. 

Зарядные станции быстрой и ультрабыст-
рой зарядки, соответствующие европейскому 
стандарту  «Mode 4», являются основой обще-
ственной зарядной сети. В РФ в соответствии с 
требованиями Минпромторга [7] зарядные стан-
ции, поддерживающие быструю зарядку батарей 
электромобилей (до 50 мин.), имеют мощность не 
менее 149 кВт и оснащены кабелем длиной 4 м. с 
разъемами трех типов CCS2, CHAdeMO и GB/T 
(DC).  

Для программной связи блока управления 

процессом зарядки аккумулятора электромобиля 

и источника энергии в большинстве ЭЗС исполь-

зуется наиболее распространенный протокол 

OCPP (Open Charge Point Protocol). Его исполь-

зуют многие производители электромобилей и за-

рядных станций. 

 
Постановка задачи исследования.  
Показатели эффективности работы ЭТ во 

многом обеспечиваются благодаря наличию раз-

витой сети зарядных станций. При выполнении 

этого условия служба эксплуатации транспорт-

ных компаний или собственники могут строить 

рациональные логистические схемы маршрутов 

движения подвижного состава, сокращая протя-

женность холостых пробегов и простоев, в том 

числе, на технологические нужды.  

Запас хода 𝐿зх
ДВС

 современных легковых ав-

томобилей с двигателями внутреннего сгорания 

(ДВС) составляет не менее 500 км. Коммерческая 

техника позволяет выполнять перевозочный про-

цесс без заправки топливом на расстоянии более 
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1000 км. В случае необходимости восполнить из-

расходованный объем топлива не потребует 

много времени  и, как правило, процесс заполне-

ния топливных баков на автозаправочных стан-

циях (АЗС) не превышает 𝑡ЗТ = 10 мин. Таким об-

разом, вероятность остановки АТ, использующей 

в качестве силового агрегата тепловые двигатели, 

по  причине отсутствия топлива является крайне 

низкой. 

Для КТМ с электрическим приводом в 

силу слабо развитой инфраструктуры зарядных 

станций необходимо планировать маршруты дви-

жения с учетом конструктивных особенностей, а 

именно, емкости тяговой батареи и среднего рас-

хода энергии при движении, а также географии 

размещения пунктов зарядки.   

Емкость аккумуляторов, монтируемых в 

конструкцию легковых электромобилей состав-

ляет от 40 до 125 кВт-ч. Тяговые батареи с мини-

мальными значениями емкости конструкторы 

устанавливают в подключаемые гибриды, имею-

щие собственный ДВС и генераторную машину, 

функционирование которых направлено на вос-

полнение заряда в источнике хранения энергии. 

На КТМ с двумя и большим количеством электри-

ческих машин, участвующих в приводе ведущих 

колес, производители монтируют более емкие ак-

кумуляторы.  Вместе с тем, типовое значение ем-

кости на подавляющем большинстве электромо-

билей составляет 60…70 кВт-ч. Этого значения 

достаточно, чтобы обеспечить запас хода 𝐿зх
Э   в 

200 ... 400 км.  

Автобусная техника с электрическим при-

водом изначально оснащалась тяговыми батаре-

ями небольшой мощности. Предполагалось, что 

процесс передачи электрической энергии в акку-

муляторы должен осуществляться от зарядных 

станций, смонтированных на конечных и проме-

жуточных остановочных пунктах. Вследствие ма-

лой емкости тяговых батарей и быстрого расхода 

энергии, особенно в зимний период эксплуата-

ции, поскольку существовала острая необходи-

мость обогрева салона, средний запас хода таких 

электробусов не превышал 100 км. На практике 

после нескольких часов работы на маршруте ав-

тобус простаивал на зарядной станции. Это требо-

вало от перевозчика увеличения числа списочных 

единиц на маршруте и, соответственно, в парке. 

Однако с развитием технологий, позво-

ливших увеличить удельную емкость аккумуля-

торов, концепция изменилась в сторону ночной 

зарядки, осуществляемой в межсменное время. В 

таком случае, существенно снижается число схо-

дов автобусной техники с маршрутов по причине 

потери заряда в тяговой батарее. У современных 

электробусов емкость тяговых батарей составляет 

450 ... 500 кВт-ч, что позволяет перемещаться им 

в интервалах зарядки на расстояние до 250 км. 

Эффективность эксплуатации АТ сохранилась на 

уровне автобусов с традиционными тепловыми 

энергетическими установками, а экологическая 

нагрузка на атмосферу, особенно, в городах зна-

чительно сократилась.  

В условиях значительной вариации вре-

мени передачи электрической энергии 𝑡ЗЭ в тяго-

вые батареи от типа ЭЗС и мощности установлен-

ного в машине контроллера,  продолжительность 

простоя подвижного состава может составлять до 

10 ч., что для коммерческой техники является зна-

чительным по величине непроизводительным 

простоем, снижающим экономическую эффек-

тивность её эксплуатации. В силу высокой перво-

начальной стоимости экологически чистых КТМ, 

недостаточно развитой сети зарядных станций и 

большой продолжительности заряда аккумулято-

ров доля ЭТ в перевозочном процессе крайне 

мала не только у нас в стране, но и за рубежом. 

Можно отметить положительный опыт перевода 

пассажирского городского транспорта на аккуму-

ляторные электроагрегаты в крупных городах РФ, 

например, в Москве, Санкт-Петербурге, Казани, 

Хабаровске и др. Однако в остальных случаях на 

настоящем этапе развития ЭТ коммерческие пере-

возки рационально осуществлять с использова-

нием традиционной АТ с ДВС.  

В сложившихся условиях переоснащение 

КТМ автомобильного парка с тепловых энергети-

ческих установок на аккумуляторные электроаг-

регаты целесообразно в следующих категориях 

АТС: M1, M2 и M3. 

Спрос на услуги по зарядке аккумулятор-

ных батарей электромобилей будет обусловлен 

несколькими факторами, которые рассмотрены 

ниже. 

Первый, списочным количеством АТ с 

электрическим приводом 𝐴ЭКТМ в населенном 

пункте, регионе и стране в целом. Данный пара-

метр зависит от числа жителей 𝑁нас [чел.], а также 

уровня их обеспеченности электромобилями - 

𝑛ЭКТМ [ед./1000 жит.], и может быть установлен с 

использованием следующей математической за-

висимости [2] 

𝐴ЭКТМ =
𝑁нас𝑛ЭКТМ

1000⁄ .                     (1) 

Второй, интенсивностью эксплуатации, 

определяемой суточным пробегом КТМ - 𝑙сут, ко-

торый можно рассчитать по формуле [2] 

𝑙сут =
𝐿год

Дэ
⁄ ,                              (2) 

где 𝐿год − годовой пробег КТМ, км;  

Дэ − число дней эксплуатации АТ в году, 

дни. 

Справочные данные о среднем годовом 

пробеге автомобильного транспорта содержатся в 
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[4]. Согласно [4] легковые автомобили, эксплуа-

тирующиеся, например, в столице Владимирской 

области, имеют 𝐿год = 16000 км. Если идет речь 

об автомобилях-такси, то у них средний годовой 

пробег равен 80 тыс. км. При ежедневной эксплу-

атации согласно выражению (2) суточный пробег 

составит: 

- для легковых автомобилей -  𝑙сут =
16000

365
=

43,83 ≈ 44 км. ; 

- для таксомоторов - 𝑙сут =
80000

365
=

219,18 ≈ 220 км. 
Третий, емкостью тяговой батареи 𝑊БАТ

Э  

электромобиля и средним расходом энергии на 

пробег. Большинство производителей КТМ кате-

гории М1 с электроагрегатами в паспортных тех-

нических характеристиках указывают на потреб-

ление электрической мощности в расчете на 100 

км пройденного пути. При экономичном движе-

нии удельный расход энергии 𝑔р
Э составляет не 

менее 15 кВт.ч/100 км, а типичное значение равно 

20 кВт.ч/100 км [10]. В зимний период потребле-

ние увеличивается до 25 кВт.ч. При среднем зна-

чении емкости тяговой батареи 𝑊БАТ
Э = 60…70 

кВт.ч, запас хода 𝐿зх
Э  будет варьироваться от 240 

до 400 км. 

На рисунке 1 представлены результаты рас-

четного моделирования запаса хода КТМ с авто-

номным электроагрегатом в зависимости от 

удельного расхода энергии для аккумуляторов 

различной емкости. 

 
Рисунок 1 – Результаты расчетного моделирования запаса хода 𝑳зх

Э  КТМ с автономным электроагрега-

том в зависимости от удельного расхода энергии 𝑔р
Э для аккумуляторов различной емкости 𝑊БАТ

Э  

Следует отметить, что АА «АвтоСтат» был 

проведен опрос, в ходе которого установлено зна-

чение среднего максимального расстояния, пре-

одолеваемое электромобилем на одном заряде тя-

говой батареи (см. рисунок 2) [8]. Его величина 

составляет 218 км. 

 

 
Рисунок 2 – Среднее значение максимального расстояния, которое удавалось проехать  

электромобилю на одном заряде тяговой батареи [8] 

200

250

300

350

400

450

500

550

600

650

700

12 14 16 18 20 22 24 26 28

60 кВт*ч 70 кВт*ч 80 кВт*ч

З
а

п
а

с
х
о
д

а
 э

л
е
кт

р
о
м

о
б

и
л

я
, 

км

Удельный расход энергии, кВт*ч/100 км



И.В. Денисов 

8  СПбГЭУ  

 

Запас хода КТМ с электроприводом опреде-

ляют по формуле 

𝐿зх
Э =

100𝑊БАТ
ЭФ

𝑔р
ЭФ

,                      (3) 

где  𝑊БАТ
ЭФ − фактическая емкость тяговой ба-

тареи электромобиля, кВт.ч. 

Суточное число заездов электромобилей на 

зарядные терминалы устанавливают из следую-

щей зависимости 

 

𝑚ЭЗС
сут

=
𝐴ЭКТМ𝐿год

Дэ𝐿зх
Э

,                    (4) 

где  𝐿год − годовой пробег КТМ, км;  

Дэ − число дней эксплуатации АТ в году, 

Дэ = 365 дней;  

𝐴ЭКТМ − количество КТМ с электроагрега-

тами в населенном пункте, определяемое по фор-

муле (1), ед. 

Полученные результаты опроса и проведен-

ный расчет суточного пробега АТС для г. Влади-

мира свидетельствуют о том, что владельцу КТМ 

с электрическим приводом запаса заряда аккуму-

лятора будет достаточно для её эксплуатации в те-

чение трех дней, а в конце четвертого потребуется 

осуществить подзарядку, потому что на пятый 

день энергии будет недостаточно. Таким образом, 

при суточном пробеге 44 км в течение недели ав-

толюбитель будет вынужден подключить заряд-

ный терминал к своей машине не менее двух раз. 

Однако представленные данные слишком 

обобщенные и не учитывают емкость тяговых ба-

тарей конкретных моделей электромобилей, 

стиль вождения, дорожные и погодно-климатиче-

ские условия эксплуатации, а также используемое 

в процессе движения дополнительное оборудова-

ние (обогреватель стекол и зеркал, обогреватель 

салона, систему климат-контроля, музыкальную 

установку и др.). Считается, что в зимний период 

снижение температуры на один градус вызывает 

потерю емкости на 1…1,3%. Включение электри-

ческого отопителя в салоне сокращает запас энер-

гии в батарее на 15% [3].  

Например, популярный и наиболее распро-

страненный в РФ Nissan Leaf первого поколения 

оснащался аккумулятором емкостью 24 кВт.ч и 

способен был преодолеть максимальное расстоя-

ние между зарядками равное 160 км. С учетом 

зимних условий эксплуатации реальные вла-

дельцы отмечали снижение запаса хода вдвое, т.е. 

до 80 км. Таким образом, при эксплуатации дан-

ного АТС во Владимирской области в зимний пе-

риод частота заездов на ЭЗС увеличится вдвое и 

составит каждые два дня, а это уже подключение 

зарядного терминала три раза в неделю. Оче-

видно, что повышенный спрос на услуги по за-

рядке электромобилей в зимний период необхо-

димо учитывать при проектировании зарядной 

инфраструктуры. 

Необходимо отметить, что устанавливае-

мые в электромобилях литий-ионные и литий-по-

лимерные тяговые батареи имеют ограниченное 

число циклов зарядки, которое для современных 

моделей составляет 1000 ед. В процессе периоди-

чески повторяющегося циклов разряда и последу-

ющего заряда возникают необратимые процессы, 

вызывающие деградацию ячеек аккумуляторов, а, 

следовательно, и потерю активной емкости. На 

ресурс тяговой батареи оказывают влияние тем-

пература, ток заряда и глубина разрядки [9]. 

Стоит помнить о том, что производители не реко-

мендуют эксплуатировать электромобили при 

остаточном заряде энергии в аккумуляторе менее 

20%. 

Процесс быстрой зарядки аккумуляторов 

постоянным током сопровождается большим теп-

ловыделением, которое способствует механиче-

скому повреждению анода, катода и сепаратора, 

разделяющего их, ввиду повышенного газовыде-

ления [9]. Блок контроля заряда батареи должен 

контролировать её температуру, ограничивая ток 

зарядки при достижении пороговых значений. В 

конструкции многих электромобилей контур си-

стемы охлаждения электромеханических преоб-

разователей привода колес участвует также и ста-

билизации температуры тяговой батареи.  

Не маловажным является вопрос баланси-

ровки энергии аккумуляторов в батареи как в про-

цессах расхода, так и восполнения энергией, по-

скольку чрезмерно глубокий разряд снижает эф-

фект «памяти», т.е. емкость, а перезаряд отдель-

ных ячеек к преждевременному выходу их из ра-

ботоспособного состояния вследствие механиче-

ского разрушения [9].  

Производители сообщают потребителям, 

что гарантийный срок службы тяговой батареи 

электромобиля составляет около 8 лет. В течение 

этого срока её емкость сокращается в среднем на 

15% [5]. Таким образом, ежегодная потеря воз-

можного хранимого запаса энергии в аккумуля-

торе КТМ с электрическим приводом будет равна 

2…2,3%. При известном значении среднего воз-

раста парка электрических КТМ можно устано-

вить снижение емкости тяговых батарей, а, следо-

вательно, запаса хода, и спрогнозировать увели-

чение спроса на услуги по зарядке аккумуляторов. 

Согласно рассмотренным выше факторам 

расчет фактической емкости тяговой батареи 

электромобиля может быть выполнен с помощью 

зависимости 

𝑊БАТ
ЭФ = 𝑊БАТ

Э (1 −
1

100
(𝑤 + 𝑓табВКТМ)),     (9) 
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где  𝑊БАТ
Э  – базовая емкость тяговой батареи, 

кВт.ч;  

𝑤 − уровень заряда, при котором не реко-

мендуется эксплуатация электромобиля,  

𝑤 =20%;  

𝑓таб − коэффициент годовой потери емко-

сти аккумуляторов вследствие их физического из-

носа, 𝑓таб =2…2,3%;  

 

ВКТМ − средний возраст парка ЭТ, лет. 

На рисунках 3, 4 и 5 изображены номо-

граммы изменения емкости тяговых батарей 𝑊БАТ
Э  

и расчетного запаса хода 𝐿зх
Э  при различных зна-

чениях удельного расхода энергии 𝑔р
Э с учетом 

ежегодной деградации ячеек аккумуляторов, со-

ставляющей – 2 %.  

 

  
Рисунок 3 – Результаты расчетного моделирования изменения емкости тяговой батарей 𝑾БАТ

Э = 𝟔𝟎  кВт.ч 

и запаса хода 𝑳зх
Э  при различных значениях удельного расхода энергии 𝒈р

Э с учетом ежегодной 

деградации ячеек аккумуляторов 

 

 
Рисунок 4 – Результаты расчетного моделирования изменения емкости тяговой батарей 𝑾БАТ

Э = 𝟕𝟎  кВт.ч 

и запаса хода 𝑳зх
Э  при различных значениях удельного расхода энергии 𝒈р

Э с учетом ежегодной деградации 

ячеек аккумуляторов 
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Рисунок 5 – Результаты расчетного моделирования изменения емкости тяговой батарей 𝑾БАТ

Э = 𝟖𝟎  кВт.ч 

и запаса хода 𝑳зх
Э  при различных значениях удельного расхода энергии 𝒈р

Э с учетом ежегодной деградации 

ячеек аккумуляторов 

 

Показанные на рисунках 3,4 и 5 графиче-

ские зависимости целесообразно учитывать при 

составлении плана развития сети зарядных стан-

ций.  

Результаты исследования и их  

обсуждение 
Продолжительность среднего времени, в 

течение которого аккумуляторные КТМ с элек-

троагрегатами будут находиться на зарядной 

станции, можно установить из выражения 

𝑡П = 𝑡ОЖ + 𝑡ЗЭ,                    (5) 

где  𝑡ОЖ − время ожидания постановки элек-

тромобиля на зарядку, т.е. временной интервал от 

момента прибытия на стоянку до подключения 

кабеля зарядной станции, мин.;  

𝑡ЗЭ − продолжительность времени про-

цесса передачи электрической энергии в тяговые 

батареи машины от ЭЗС, мин. 

На величину параметра 𝑡ОЖ оказывают вли-

яние следующие факторы: количество ЭЗС на 

стоянке и их мощность, возможность зарядного 

терминала к одновременной передачи энергии в 

тяговые батареи нескольким потребителям, спо-

собность поддерживать зарядку постоянным то-

ком, наличие свободных парковочных мест. 

Если рассматривать сеть зарядных станций 

как систему массового обслуживания (СМО) ав-

томобилей [6], то терминалы передачи энергии в 

тяговые батареи электромобилей переменного 

тока и мощностью до 22,0 кВт целесообразно рас-

сматривать как с отказами в удовлетворении за-

явки на услугу зарядки. Это обусловлено тем, что 

продолжительность процесса заряда аккумуля-

тора КТМ не может быть меньше 3 ч. Это доста-

точно продолжительное время, которое, веро-

ятно, ни один собственник электромобиля прово-

дить на стоянке в ожидании освобождения заряд-

ного коннектора не будет и поспешит поискать 

свободную ЭЗС. Организовывать на стоянках не-

сколько парковочных мест для ожидания клиен-

там около таких зарядных станций оправданно 

только в тех случаях, когда терминал конструк-

тивно поддерживается возможность одновремен-

ной зарядки нескольких машин.  

Зарядные станции постоянного тока (DC), 

обеспечивающие возможность передачи энергии 

в тяговую батарею, минуя конвертер электромо-

биля, в зависимости от мощности способны об-

служить клиента за время от получаса до несколь-

ких часов. Большинство собственников АТС с ав-

тономными электроагрегатами будут рассматри-

вать такую продолжительность ожидания осво-

бождения терминала зарядки как приемлемую. 

ЭЗС, обладающие мощностью свыше 22,0 кВт, 

можно отнести к СМО с ожиданием в обслужива-

нии.   

Зарядные станции, удовлетворяющие тре-

бованиями [7], должны иметь мощность не менее 
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149 кВт и способны заполнить электрической 

энергией тяговую батарею электромобиля на 80% 

от её номинальной емкости за время, не превыша-

ющее 50 мин. Именно эту продолжительность 

следует рассматривать в качестве максимально 

допустимого времени ожидания услуги. 

В таблице 3 показаны расчетные значения 

времени передачи электрической энергии в тяго-

вые батареи машины от ЭЗС различных типов и 

мощности. 

 

Таблица 3 – Расчетные значения времени 𝒕ЗЭ передачи электрической энергии в тяговые батареи ма-

шины от ЭЗС различных типов и мощности 

 

Тип  

ЭЗС 

Тип  

коннектора 

 ЭЗС 

Ток Мощность ЭЗС, кВт 

Емкость тяговой 

батареи, кВт.ч 

Емкость тяговой  

батареи, кВт.ч 

М
а

к
с
и

-

м
а

л
ь

н
а

я
 

су
т
о

ч
н

а
я

 

п
р

о
п

у
ск

-

н
а

я
 с

п
о

-

со
б

н
о

ст
ь

 

Э
З

С
 

60 70 80 60 70 80 

𝒕ЗЭ , ч. 𝒕ЗЭ , мин. 

Mode 1 Type 1 AC 3,5 17,14 20 22,86 1029 1200 1371 1 

Mode 2 Type 1 AC 7,4 8,11 9,46 10,81 486 568 649 3 

Mode 3 

  

  

Type 2 AC 22,5 2,67 3,11 3,56 160 187 213 8 

Type 2 AC 43 1,4 1,63 1,86 84 98 112 15 

GB/T AC 27,7 2,17 2,53 2,89 130 152 173 9 

Mode 4           

  

  

  

  

  

  

  

  

CHAdeMO_v.1.1 DC 62,5 0,96 1,12 1,28 58 67 77 21 

CHAdeMO_v.1.2 DC 200 0,3 0,35 0,4 18 21 24 69 

CHAdeMO_v.2.0 DC 400 0,15 0,18 0,2 9 11 12 133 

CCS/CCS2 AC 7,4 8,11 9,46 10,81 486 568 649 3 

CCS DC 200 0,3 0,35 0,4 18 21 24 69 

CCS2 DC 149 0,4 0,47 0,54 24 28 32 51 

CCS2 DC 350 0,17 0,2 0,23 10 12 14 120 

GB/T DC 250 0,24 0,28 0,32 14 17 19 86 

Tesla DC 250 0,24 0,28 0,32 14 17 19 86 

ЭЗС, осуществляющие зарядку тяговых ба-

тарей постоянным током, мощностью свыше 149 

кВт способны восполнить затраты электричества 

в КТМ менее чем за 30 мин. Зарядные терминалы 

мощность 350 кВт с коннекторами CCS2 дают 

возможность сократить время зарядки до 10 мин. 

и такая продолжительность немного превышает 

время полной заправки топливного бака обыч-

ного автомобиля с ДВС. Для автомобилистов ука-

занные интервалы ожидания следует признать 

приемлемыми. 

Данные таблицы 3 можно использовать для 

оценки суточной производительности зарядных 

станций различных типов. Очевидно, что медлен-

ные зарядные терминалы мощностью до 7,4 кВт 

при круглосуточной работе способны обслужить 

не более трех КТМ с электроприводом. Зарядные 

терминалы мощностью 22 кВт обеспечат пере-

дачу электрической энергии в тяговые батареи 

восьми электромобилей. ЭЗС постоянного тока 

имеют теоретически возможную суточную произ-

водительность не менее двадцати одного обслу-

живаемого электрокара.  

На рисунке 6 показаны графики зависимо-

стей среднего времени пребывания электромо-

биля во время зарядки тяговой батареи и макси-

мальной суточной пропускной способности за-

рядных станций от их мощности. Анализируя 

представленные графические данные можно от-

метить то, что быстрые и супербыстрые зарядные 

терминалы имеют высокую пропускную способ-

ность и их целесообразно устанавливать на авто-

мобильных дорогах и вблизи крупных торговых 

центров, поскольку дают возможность передать 

заряд в аккумулятор в течение 10…20 мин 

Заключение 

Разработана методика определения спроса 

на услуги по зарядке тяговых батарей КТМ с элек-

троагрегами, учитывающая интенсивность экс-

плуатации АТ, а также среднюю емкость аккуму-

ляторов, значение которой снижается в процессе 

эксплуатации под действием влияния колебаний 

температуры и физического износа её ячеек. На 

основании выполненных расчетов установлено, 

что для электромобилей, эксплуатирующихся в 

населенных пунктах Владимирской области,  тре-
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буется не менее двух заявок на получение элек-

трической энергии от зарядных станций в течение 

недели. В зимний период их число увеличивается 

на 30%. 

В соответствии с техническими характе-

ристиками, приведенными в паспортах ЭЗС, вы-

полнено моделирование среднего времени пребы-

вания АТ на пункте зарядки. Полученные графи-

ческие зависимости позволяют оценить суточную 

производительность зарядных терминалов раз-

личной мощности. 

. 

 
Рисунок 6 – Графические зависимости среднего времени пребывания электромобиля на ЭЗС во время 

зарядки тяговой батареи и максимальной суточной пропускной способности зарядных станций от их 

мощности 
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МЕТОДЫ ЗАРЯДКИ СВИНЦОВО-КИСЛОТНЫХ АККУМУЛЯТОРНЫХ 
БАТАРЕЙ 

 
А.Н. Чебоксаров1 

 
Сибирский государственный автомобильно-дорожный университет,  

Россия, 644080, г. Омск, пр. Мира, 5. 
 

В статье рассмотрены основные методы зарядки свинцово-кислотных аккумуляторов, используемых в 

автомобилях. Описаны особенности зарядки аккумуляторов, работающих в циклическом и буферном режимах, 

включая зарядку при постоянном напряжении и двухступенчатую зарядку. Также подробно изложены методы 

зарядки различных типов аккумуляторов, таких как кальциевые, гелевые и гибридные, с указанием оптимальных 

параметров для каждого типа. Отдельное внимание уделено предотвращению перезаряда, что особенно важно 

для продления срока службы батарей. Статья содержит практические рекомендации по использованию автома-

тических зарядных устройств. 

Ключевые слова: свинцово-кислотные аккумуляторы, методы зарядки, циклический режим, буферный 

режим, постоянное напряжение, двухступенчатая зарядка, кальциевые аккумуляторы, гелевые аккумуляторы, ги-

бридные аккумуляторы, перезаряд, зарядные устройства. 

 

METHODS OF CHARGING LEAD-ACID BATTERIES 
A.N. Cheboksarov 

The Siberian State Automobile and Highway University, Russia, 644080, Omsk, Mira Ave 5. 
The article discusses the main methods of charging lead-acid batteries used in cars. The features of charging 

batteries operating in cyclic and buffer modes, including constant voltage charging and two-stage charging, are described. 

The methods of charging various types of batteries, such as calcium, gel and hybrid, are also described in detail, indicating 

the optimal parameters for each type. Special attention is paid to preventing overcharging, which is especially important 

for extending battery life. The article contains practical recommendations on the use of automatic chargers. 

Keywords: lead-acid batteries, charging methods, cyclic mode, buffer mode, constant voltage, two-stage charg-

ing, calcium batteries, gel batteries, hybrid batteries, overcharging, chargers. 

 

Введение 

Многие автовладельцы сталкивались с си-

туацией, когда двигатель не запускается из-за раз-

ряженного аккумулятора. Это может произойти 

как со старыми батареями, так и с новыми. В не-

которых случаях требуется замена аккумулятора, 

но чаще его можно восстановить и продолжить 

использовать. Важно знать, как правильно заря-

дить автомобильный аккумулятор. 

В автомобилях обычно используются 

свинцово-кислотные аккумуляторы, которые де-

лятся на две основные категории по назначению. 

Первая – это аккумуляторы для циклического ис-

пользования, которые часто заряжаются и разря-

жаются, работая в режиме циклов. Вторая катего-

рия – аккумуляторы, применяемые как резервные 

источники питания, которые функционируют в 

буферном режиме [1]. 

Для каждой из этих групп существуют 

разные методы зарядки. Циклические аккумуля-

торы заряжаются при постоянном напряжении 

или с постоянными значениями тока и напряже-

ния. Для резервных батарей чаще применяется 

двухступенчатый заряд или компенсирующий ре-

жим, который поддерживает их в рабочем состоя-

нии. 

Методы заряда АКБ 

Метод заряда при постоянных значениях 

тока и напряжения предполагает первоначальную 

установку тока на уровне 0,4∙С, с последующим 

контролем напряжения. К концу заряда при тем-

пературе 20...25°С напряжение на аккумулятор-

ной батареии должно достичь 14,7 В. Время за-

ряда варьируется от 6 до 12 часов, в зависимости 

от уровня разряда батареи [2]. Изменения тока и 

напряжения в процессе заряда приведены на ри-

сунке 1. 

График заряда аккумулятора при постоян-

ных значениях напряжения и тока показывает, что 

напряжение в первые 8 часов заряда аккумуля-

тора постепенно возрастает с 11,9 В до 14,7 В. В 

это время ток остаётся почти неизменным на 

уровне 0,65 А. 

__________________________________________ 
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Рисунок 1 – Характеристики заряда при  

постоянных значениях напряжения и тока заряда 

 

В этот период происходит зарядка аккуму-

лятора с постоянным током, где он быстро наби-

рает около 80% своей ёмкости. После достижения 

напряжения 14,7 В заряд продолжается при по-

стоянном напряжении, но ток начинает плавно 

снижаться. Уже через 9 часов ток уменьшается до 

0,5 А, а к концу заряда падает до 0,1 А. 

Метод заряда при постоянном напряже-

нии является основным для аккумуляторных бата-

рей, работающих в циклическом режиме. В этом 

случае на выводы батареи подаётся напряжение 

14,7 В при температуре окружающей среды 

20...25°С. Для разных типов аккумуляторных ба-

тарей (различных производителей) это значение 

может незначительно варьироваться. В докумен-

тации к аккумуляторам всегда указываются точ-

ные параметры заряда и возможные поправки для 

случаев, когда температура окружающей среды 

отличается от нормы (25 °С). Зарядка считается 

завершённой, если зарядный ток остаётся посто-

янным на протяжении трёх часов [3].  

Без контроля за стабильностью напряже-

ния на аккумуляторе может произойти его переза-

ряд. В этом случае в результате электролиза, ко-

гда отрицательные пластины теряют способность 

эффективно поглощать кислород, вода в электро-

лите распадается на кислород и водород, что при-

водит к её испарению. Снижение уровня электро-

лита ухудшает протекание химических реакций, 

что влечёт за собой уменьшение ёмкости батареи 

и сокращение её срока службы. Чтобы предотвра-

тить эти негативные последствия, необходимо 

контролировать как напряжение, так и время за-

ряда, что способствует продлению ресурса акку-

мулятора. 

Этот метод заряда отличается своей про-

стотой. В отечественной практике ранее для не-

герметичных свинцово-кислотных батарей было 

принято заряжать их при начальном токе 0,1∙С в 

течение 8...12 часов с напряжением 14,4 В. 

При использовании метода заряда при по-

стоянном напряжении зарядное устройство 

должно быть оборудовано таймером или иным 

средством, контролирующим время или степень 

заряда, с возможностью отключения по заверше-

нии процесса. Это помогает избежать как недоза-

ряда, так и перезаряда. 

 

Метод двухступенчатого заряда при по-

стоянном напряжении состоит из двух фаз: сна-

чала батарея заряжается при более высоком 

напряжении, а затем процесс продолжается при 

сниженных параметрах, переходя в так называе-

мый компенсирующий или струйный заряд (рису-

нок 2). На первом этапе ток не должен превышать 

0,4∙С, а во время струйной подзарядки – 0,15∙С. 

Такой метод широко используется в системах ре-

зервного питания, включая источники беспере-

бойного питания для компьютеров и оборудова-

ния связи, а также аварийное освещение [4]. Ос-

новным преимуществом метода является сокра-

щенное время заряда при переходе из активного в 

дежурный режим, что позволяет поддерживать 

батарею в рабочем состоянии с минимальным то-

ком. Однако этот метод не подходит для батарей, 

работающих с подключенной нагрузкой в буфер-

ном режиме. 

 

 
 

Рисунок 2 – Характеристики  

двухступенчатого заряда 
 

Особенности заряда АКБ разного вида 

Кальциевые аккумуляторы (Ca-Ca) почти 

не требуют обслуживания и обладают высокими 

пусковыми токами и большой ёмкостью, но чув-

ствительны к глубокому разряду. После 3–4 таких 

циклов ёмкость существенно снижается, поэтому 

важна регулярная подзарядка. 

Для зарядки кальциевых АКБ необходим 

постоянный ток при напряжении 16,1–16,5 В. 

Обычные зарядные устройства с ограничением 

14,8 В могут восстановить только половину ёмко-

сти, а при 15,5 В — около 75–80%. Поскольку ав-

томобильные генераторы не обеспечивают напря-
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жение выше 15 В, кальциевые батареи следует за-

ряжать раз в 1–2 месяца с использованием про-

граммируемых зарядных устройств. 

Процесс зарядки требует установки 

напряжения 16,1 В и тока, равного 10% номиналь-

ной ёмкости батареи. Зарядка продолжается до 

тех пор, пока ток не снизится до 0,5 А, что может 

занять от 30 минут до нескольких часов. Далее 

устанавливаются границы 16,1 В/3 А и 13,2 В/0 А 

для инициации режима «качелей». При достиже-

нии верхнего предела напряжения ток падает до 0 

А, затем напряжение снижается до 13,2 В, и цикл 

повторяется. 

По мере зарядки время переключения 

между режимами изменяется: сначала напряже-

ние повышается медленно, а затем быстро снижа-

ется, и к концу зарядки эти процессы меняются 

местами. 

Гелевые аккумуляторы (GEL) обладают 

рядом преимуществ перед традиционными кис-

лотными батареями: высокая отдача тока даже 

при низком уровне заряда (20–25%), длительный 

срок службы благодаря большому количеству 

циклов заряд-разряд, низкие токи саморазряда и 

возможность хранения в полностью разряженном 

состоянии при отрицательных температурах. Од-

нако их высокая стоимость и чувствительность к 

перезарядке являются значительными недостат-

ками. При повышении напряжения гелевый элек-

тролит может плавиться, что приводит к повре-

ждению батареи. 

Для предотвращения перезаряда рекомен-

дуется использовать электронные зарядные 

устройства, которые автоматически регулируют 

ток и время зарядки. Обычные зарядные устрой-

ства также могут применяться, если они позво-

ляют регулировать параметры тока и напряжения. 

Стандартно ток заряда должен составлять 10% от 

ёмкости батареи, с возможностью кратковремен-

ного увеличения до 30% для ускоренной зарядки, 

но не выше максимального тока, указанного про-

изводителем. Напряжение не должно превышать 

14,5–15 В. Время зарядки зависит от силы тока: 

чем ниже ток, тем дольше процесс зарядки, кото-

рый обычно занимает 8–12 часов. 

При зарядке обслуживаемых гелевых ак-

кумуляторов сначала необходимо снять пробки с 

каждой ячейки, чтобы избежать избыточного дав-

ления. Подключив зарядное устройство, устанав-

ливают необходимые параметры тока и напряже-

ния. По мере зарядки напряжение на клеммах ба-

тареи будет расти, и важно следить, чтобы оно не 

превышало значение «CycleUse». Если это проис-

ходит, следует уменьшить ток для стабилизации 

напряжения. 

На этикетках батарей указывается напря-

жение «StandbyUse» (13,5–13,8 В), при котором 

аккумулятор может безопасно храниться без 

необходимости подзарядки. Нарушение этого 

значения может привести к потере ёмкости и вы-

ходу батареи из строя. 

Для зарядки необслуживаемых гелевых 

аккумуляторов рекомендуется использовать спе-

циализированные зарядные устройства с автома-

тическим контролем тока и напряжения, а также 

учётом степени разряда и температуры окружаю-

щей среды. Эти устройства обеспечивают эффек-

тивную подзарядку, компенсируя температурные 

изменения и контролируя процесс на всех этапах. 

Важно регулярно проверять работоспо-

собность реле-регулятора напряжения генератора 

при использовании гелевых аккумуляторов в ав-

томобиле. При неисправности которого аккуму-

лятор может быстро износиться. Для дополни-

тельной защиты можно установить клеммы с 

реле-регуляторами. 

Гибридные аккумуляторы оснащены пла-

стинами из сурьмы и кальция, иногда с добавле-

нием серебра. Эти батареи требуют минималь-

ного обслуживания, однако важно проверять уро-

вень электролита каждые 2–3 месяца. К преиму-

ществам таких АКБ относятся устойчивость к 

глубоким разрядам, возможность выдачи высоких 

токов для запуска двигателя и относительно низ-

кая стоимость. 

Зарядка гибридных аккумуляторов стан-

дартна: ток подаётся в размере 10% от ёмкости, а 

в случае срочной зарядки – до 30%. Напряжение 

устанавливается в диапазоне от 13,8 до 14,2 В. 

Процесс можно считать завершённым при дости-

жении значений 14,2 В и тока 0,3–0,5 А. Важно не 

превышать допустимую силу тока, так как это мо-

жет привести к закипанию электролита, перегреву 

пластин и повреждению активной массы. 

Летом такие батареи требуют более 

частой проверки электролита (1–2 раза в месяц), 

так как при высоких температурах увеличивается 

его испарение, что приводит к повышению кон-

центрации кислоты. В холодное время года это 

помогает быстрому запуску двигателя, однако в 

жару может создать избыток энергии и ускорить 

испарение электролита. 

Необслуживаемые аккумуляторы в боль-

шинстве случаев не позволяют проверить состоя-

ние пластин или уровень электролита, но процесс 

их зарядки схож с зарядкой старых АКБ и может 

выполняться с помощью метода постоянного тока 

или напряжения. Наиболее удобным решением 

является использование электронных автоматиче-

ских зарядных устройств с индикацией заверше-

ния процесса, которые автоматически поддержи-

вают оптимальные параметры тока и напряжения, 

что упрощает процесс для пользователя. 
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При использовании механических заряд-

ных устройств важно правильно рассчитать время 

зарядки, исходя из уровня разряда батареи. 

Например, если напряжение на клеммах состав-

ляет 12,7 В, это указывает на полную зарядку 

(100%), а 11,7 В – на полный разряд. Если напря-

жение 12,1 В, это означает, что батарея заряжена 

на 40%. 

Заряжать батарею рекомендуется током, 

равным 10% от её ёмкости. Для восстановления 

заряда до 100% при разряде на 60% потребуется 

около 6 часов. Хотя теоретически можно увели-

чить ток до 40% для сокращения времени зарядки, 

это крайне не рекомендуется, так как может при-

вести к повреждению аккумулятора. 

Для определения времени зарядки батареи 

следует учитывать степень её разряженности, ис-

ходя из напряжения на клеммах и плотности элек-

тролита, для этого можно использовать следую-

щий график (рисунок 3). 

 

 

 
 

Рисунок 3 – График для определения времени заряда аккумулятора по плотности электролита и напря-

жения 

 

На рисунке 3 представлена зависимость 

времени заряда аккумулятора от напряжения на 

клеммах и плотности электролита. Например, при 

значениях напряжения 12,2 В и плотности элек-

тролита 1,21 г/см³, время полного заряда составит 

от 6 до 7 часов. Этот график позволяет точно оце-

нить продолжительность заряда на основании па-

раметров состояния аккумулятора. 

 

Заключение 

Различные типы аккумуляторов, такие как 

кальциевые, гелевые и гибридные, нуждаются в 

специфических методах зарядки, которые учиты-

вают их особенности и чувствительность к глубо-

кому разряду или перезаряду. Использование пра-

вильных режимов зарядки, включая контроль 

напряжения и тока, предотвращает повреждения 

батареи и снижает риск потери емкости. Автома-

тизация процесса с помощью современных заряд-

ных устройств позволяет минимизировать чело-

веческий фактор и обеспечить стабильную работу 

аккумуляторов в любых условиях эксплуатации. 
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ДИНАМИКА ОТКАЗОВ МАШИН, УСТРАНЯЕМЫХ ПРЕДПРИЯТИЯМИ 
ТЕХНИЧЕСКОГО СЕРВИСА 
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Московский автомобильно-дорожный государственный технический университет (МАДИ),  

Россия, Москва, 125319, Ленинградский проспект. 
 

На основе фактического экспериментального материала получены регрессионные зависимости парамет-

ров потоков отказов, устраняемых предприятиями технического сервиса, от наработки одноковшовых фронталь-

ных погрузчиков Liebherr L556 с начала эксплуатации для трех категорий условий эксплуатации и для парка ма-

шин в целом.  

Установлено, что поток отказов, устраняемых предприятиями технического сервиса, существенно от-

клоняется от известных закономерностей. Исследованы причины этих отклонений. С этой целью рассмотрены 

потоки отказов составных частей погрузчиков. Для разных составных частей и разных условий эксплуатации 

получены регрессионные зависимости параметров потока отказов от наработки машин, в числе которых степен-

ные, параболические и линейные зависимости. Результаты исследования дают возможность предприятиям тех-

нического сервиса прогнозировать объемы услуг с учетом структуры парков машин и условий их эксплуатации. 

Ключевые слова: технический сервис, наработка машины, параметр потока отказов, регрессионные зави-

симости, корреляционное отношение, условия эксплуатации. 

 

DYNAMICS OF MACHINE FAILURES ELIMINATED BY TECHNICAL SERVICE ENTERPRISES 
V.I. Karagodin, A.Y. Gorelov 

 Moscow Automobile and Road Engineering State Technical University (MADI), Leningradsky 

Prospekt, 125319, Moscow, Russia.  
Based on the actual experimental material, regression dependences of the failure flow parameters eliminated by 

technical service enterprises on the operating time of Liebherr L556 single-bucket front loaders since the beginning of 

operation for three categories of operating conditions and for the fleet as a whole have been obtained. It has been estab-

lished that the flow of failures eliminated by technical service enterprises significantly deviates from known patterns. The 

causes of these deviations have been investigated. For this purpose, the failure streams of the components of loaders are 

considered. For different components and different operating conditions, regression dependences of the parameters of the 

failure flow from the running time of machines, including steamed, parabolic and linear dependences, were obtained. The 

results of the study make it possible for technical service enterprises to predict the volume of services, taking into account 

the structure of car parks and the conditions of their operation.  

Keywords: technical service, operating time of the machine, failure flow parameter, regression dependencies, 

correlation ratio, operating conditions. 
 

Введение 

Закономерность ухудшения технического 

состояния машин с увеличением продолжительно-

сти их эксплуатации обычно подтверждалась экспе-

риментальными данными. Так было до тех пор, пока 

все работы по поддержанию технического состояния 

машин выполнялись и учитывались одним исполни-

телем, чаще всего владельцем машины. 

Развитие сферы услуг технического сервиса 

привело к тому, что владельцы машин обязательно 

ими пользуются в гарантийный период. После гаран-

тийного периода большинство владельцев машин 

при наличии возможностей предпочитает выполнять 

часть работ по ТО и ремонту машин собственными 

силами. Однако для выполнения наиболее сложных 

работ приходится вызывать сервисных инженеров с 

сертифицированных центров.  

И тогда часть информации о техническом со-

стоянии машины находится у владельца машины, а 

другая часть сосредоточивается в сервисном центре. 

И владелец машины, и сервисный центр планируют 

свои объемы работ по ТО и ремонту машин, опира-

ясь на собственные данные. А эти частные данные не 

всегда соответствуют известным теоретическим за-

кономерностям, поскольку охватывают не весь про-

цесс поддержания технического состояния машин, а  
_______________________________________________ 
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лишь определенные его части. Но и для владельца 

машины, и для сервисного центра имеют неоспори-

мое практическое значение, что определяет целесо-

образность исследования закономерностей устраня-

емых ими потоков отказов при увеличении продол-

жительности эксплуатации машин. 

 

Исходные данные для решения 

поставленной задачи 

Информация о надежности одноковшовых 

фронтальных погрузчиков Liebherr L556 собира-

лась в ООО «Liebherr-Russland» по данным актов 

выполненных работ, где фиксируются все работы, 

выполненные сервисными инженерами. Получены 

данные за 11 лет (с 2012 по 2023 годы) по 40 маши-

нам. Машины работали в пяти различных отраслях, 

что потребовало классификации условий их эксплу-

атации. Выполненные исследования [1] позволили 

выделить три категории условий эксплуатации 

фронтальных погрузчиков по характеру их ра-

боты: 

1-я категория – промышленно-граждан-

ское строительство и предприятия строй-

индустрии (12 машин);  

2-я категория – добывающая промышлен-

ность (14 машин); 

3-я категория – лесозаготовительная про-

мышленность и складской комплекс (14 

машин). 

 

Методика оценки технического  

состояния машин 

При выборе показателя, характеризую-

щего техническое состояние машин, учитыва-

лось, что машины подконтрольной партии имели 

разную продолжительность эксплуатации. Они 

были разбиты на возрастные группы. При этом 

среднегодовое количество отказов зависело не 

только от наработки машин с начала эксплуата-

ции, но и от количества машин, которые находи-

лись в одной возрастной группе. 

В связи с этим в качестве показателя, ха-

рактеризующего техническое состояние машин, 

был выбран параметр потока отказов, т.е. отноше-

ние числа отказавших изделий в единицу времени 

к числу испытываемых при условии, что все вы-

шедшие из строя изделия заменяются исправ-

ными (новыми или отремонтированными). Для 

произвольного потока отказов справедливо соот-

ношение [2]: 

,
)(
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tN

tn
t

О






  

где n(δt) – суммарное число отказов изделий, 

включая отказы после восстановления в интер-

вале наработки δt; 

О
N  – общее число изделий, наблюдаемых 

на интервале наработки δt. 

Таким образом, поставленная задача была 

сведена к задаче построения зависимости пара-

метра потока отказов от наработки машин с 

начала эксплуатации. 

 

Исследование зависимости параметра 

потока отказов фронтальных  

погрузчиков от их наработки с начала  

эксплуатации 

 Максимальная наработка с начала эксплуа-

тации для отдельных машин достигала 40 тыс. 

мото-ч. Диапазон от 0 до 40 тыс. мото-ч был разбит 

на 10 интервалов по 4 тыс. мото-ч каждый. В каж-

дом интервале было подсчитано число машин и 

число отказов (табл. 1). 

 
Таблица 1 – Данные для расчета параметров потока отказов по машинам в целом 

 

Интервал 

наработки, 

тыс. мото-ч 

Число машин и число отказов по категориям условий эксплуатации 

1-я категория 2-я категория 3-я категория Всего 

Число 

машин 

Число 

отказов 

Число 

машин 

Число 

отказов 

Число 

машин 

Число 

отказов 

Число 

машин 

Число 

отказов 

0…4 4 16 9 19 4 19 17 54 

4…8 8 18 11 23 6 26 25 67 

8…12 10 42 11 22 8 24 29 88 

12…16 9 45 12 40 11 38 32 123 

16…20 8 38 14 61 9 48 31 147 

20…24 3 7 8 29 7 36 18 72 

24…28 2 8 7 33 5 10 14 51 

28…32 3 5 7 30 3 9 13 44 

32…36 2 4 5 36 1 11 8 51 

36…40 2 4 2 2 1 2 5 8 

 

 Число машин в каждом интервале не пре-

вышает общего числа машин и в рассматриваемой 

категории условий эксплуатации, и в целом, так 

как к началу наблюдений некоторые машины уже 

имели ту или иную наработку, в течение периода 
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наблюдений поступала новая техника, к концу пе-

риода наблюдений некоторые машины были спи-

саны. 

 Параметр потока отказов в каждом интер-

вале наработки определялся как частное от деле-

ния числа отказов на число машин и длину интер-

вала, равную 4 тыс. мото-ч. Таким образом, пара-

метр потока отказов имеет единицу измерения от-

каз/1000 мото-ч. 

 Динамика параметра потока отказов пока-

зана на рис. 1. Первый и последний интервалы 

наработки были исключены. Первый интервал по-

казывает всплеск интенсивности отказов, так как 

содержит в себе период приработки и, в основ-

ном, соответствует гарантийному периоду, когда 

владелец машины по любому поводу вызывает 

сервисного инженера. Последний период также 

не характерен, так как его достигают редкие ма-

шины, уже выработавшие амортизационный срок 

службы, владельцы машин не тратят средства на 

вызовы сервисного инженера и стараются соб-

ственными силами поддержать работоспособ-

ность машин до грядущего списания.  

 

 
 

Рисунок 1 – Динамика параметров потоков отказов по машинам в целом: 1 – первая категория  

условий эксплуатации; 2 – вторая категория; 3 – третья категория; 4 – весь парк машин 

 

 Наиболее характерна динамика параметра 

потока отказов для 2-й категории условий эксплу-

атации и для всего парка машин. Здесь наблюда-

ется тенденция нелинейного затухающего роста 

параметра потока отказов с увеличением нара-

ботки машин, что соответствует физике процесса 

и результатам ранее выполненных исследований. 

Была выдвинута рабочая гипотеза, что рост пара-

метра потока отказов подчиняется степенной за-

висимости вида 

ω = а·t b, 

где ω – параметр потока отказов, отказ/1000 мото-

ч; 

       t – наработка машины, тыс. мото-ч; 

а и b – постоянные коэффициенты (коэффициенты 

регрессии). 

 Коэффициенты регрессии определялись 

методом наименьших квадратов, теснота связи 

параметра потока отказов с наработкой машины 

оценивалась величиной корреляционного отно-

шения [4]. 

Для 2-й категории условий эксплуатации полу-

чена зависимость 

ω = 0,14·t0,65, отказ/1000 мото-ч, 

для всего парка машин зависимость имела вид 

ω = 0,38·t0,32, отказ/1000 мото-ч. 

Для 1-й категории параметр потока отка-

зов с увеличением наработки машины вначале за-

метно растет, а затем не столь очевидно, но все-

таки снижается. Методом наименьших квадратов 

получена зависимость в виде параболы второй 

степени: 

ω = 0,326 + 0,085t – 0,0025t2, отказ/1000 мото-ч. 

Такая динамика параметра потока отказов 

(см. рис. 1) не соответствует сложившимся пред-

ставлениям. Однако напомним, что речь идет не 

обо всех отказах, а только об отказах, устраняе-

мых предприятием технического сервиса по за-

явке владельца машины. В первой половине срока 

службы машины (примерно до 18 тыс. мото-ч) 

идет закономерное нарастание параметра потока 

отказов. После этого следует его снижение, при-

чины которого подлежат выяснению.  

Для 3-й категории условий эксплуатации 

траектория потока отказов более сложная, имеет 

несколько максимумов и несколько минимумов. 
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Учесть те или иные колебания прогнозируемых 

переменных позволяет так называемый гармони-

ческий тренд, в котором циклические изменения 

прогнозируемой переменной представляются ря-

дами Фурье [6]. Однако цикличность следует учи-

тывать только в том случае, когда она органиче-

ски присуща исследуемому процессу, например, 

изменению уровня воды в море за счет приливов 

и отливов, изменению спроса на услуги техниче-

ского сервиса машин сезонного использования 

(снегоуборочных, поливомоечных и др.). В иссле-

дуемом процессе причинами цикличности могут 

быть всплески и спады параметров потока отказов 

с увеличением наработки машины, несовпадаю-

щие у отдельных агрегатов или комплектов агре-

гатов. 

С целью исследования цикличности и 

установления причин отклонений от известных 

закономерностей в динамике параметра потока 

отказов машин была рассмотрена динамика пара-

метров потоков отказов их составных частей. 

У двигателей не только последний, но 

также и предпоследний интервал наработки ока-

зался нехарактерным для процесса наступления 

отказов, что сократило число рассматриваемых 

интервалов до семи. В каждой категории условий 

эксплуатации и в целом для парка машин прове-

рялась гипотеза о регрессионной связи исследуе-

мых параметров в виде параболы второй степени 

 Результаты проверки гипотез о динамике 

параметра потока отказов двигателей представ-

лены на рис. 2. Во всех случаях получены параболи-

ческие зависимости, но экспериментальные данные 

аппроксимированы различными участками пара-

болы. Во 2-й категории условий эксплуатации и для 

всех двигателей получены параболы с двумя вет-

вями: параметр потока отказов с увеличением 

наработки машины вначале растет, а затем снижа-

ется. В 1-й и 3-й категориях условий эксплуатации 

парабола имеет только одну ветвь: параметр потока 

отказов постоянно снижается. Примечательно, 

что парабола с двумя ветвями объективно отра-

жает экспериментальные данные, которые также 

показывают первоначальный рост с последую-

щим снижением параметра потока отказов. По-

стоянное снижение параметра потока отказов – 

это результат аппроксимации. Эксперименталь-

ные данные показывают не монотонное сниже-

ние, а чередование спада и роста исследуемого 

показателя. Но при этом тенденция снижения па-

раметра потока отказов четко прослеживается. 

 

 
 

Рисунок 2 – Динамика параметров потоков отказов двигателей: 1 – первая категория условий  

эксплуатации; 2 – вторая категория; 3 – третья категория; 4 – весь парк машин 

 

По отказам трансмиссии получена иная 

картина (рис. 3). В 1-й категории условий эксплу-

атации параметр потока отказов постоянно сни-

жается, что аппроксимируется параболой с одной 

ветвью. Для 2-й категории характерен рост пара-

метра потока отказов по степенной зависимости. 

В 3-й категории и для парка машин в целом пара-

метр потока отказов подчиняется линейной зави-

симости от наработки с начала эксплуатации, 

причем в первом случае зависимость отрицатель-

ная (уравнение прямой ω = 0,195 – 0,0007 t), а во 

втором – положительная (ω = 0,205 + 0,0013 t). Ко-

эффициент при независимой переменной t 

настолько мал, что в обоих случаях линии прак-

тически параллельны оси абсцисс, что позволяет 

считать поток отказов независимым от наработки 

с начала эксплуатации. 
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Параметры потоков отказов гидравлики в 

1-й и 3-й категориях условий эксплуатации доста-

точно хорошо описываются параболами с двумя 

ветвями, отражающими первоначальный рост с 

последующим снижением параметра потока отка-

зов (рис. 4). Во 2-й категории и для парка машин в 

целом параметры потока отказов подчиняются ли-

нейной зависимости от наработки с начала экс-

плуатации (уравнения прямой ω = 0,207 + 0,0035 t 

и ω = 0,250 + 0,0018 t), что также позволяет считать 

поток отказов независимым от наработки с начала 

эксплуатации. 
 

 
 

Рисунок 3 – Динамика параметров потоков отказов трансмиссии: 1 – первая категория  

условий эксплуатации; 2 – вторая категория; 3 – третья категория; 4 – весь парк машин 

 

 
 

Рисунок 4 – Динамика параметров потоков отказов гидравлики: 1 – первая категория  

условий эксплуатации; 2 – вторая категория; 3 – третья категория; 4 – весь парк машин 

 

Обсуждение полученных результатов 

В 1-й категории условий эксплуатации па-

раметры потоков отказов двигателей и трансмис-

сии постоянно снижаются по параболической за-

висимости, а зависимость параметра потока отка-

зов гидравлики имеет вид параболы с двумя вет-

вями, отражающей первоначальный рост с по-

следующим его снижением. Подобная зависи-

мость характерна и для параметра потока отказов 
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всего парка машин, который является комбина-

цией параметров рассмотренных составных ча-

стей машины. 

Во 2-й категории условий эксплуатации 

для двигателей получена парабола с двумя вет-

вями, где параметр потока отказов с увеличением 

наработки машины вначале растет, а затем сни-

жается. Для трансмиссии получена степенная, а 

для гидравлики линейная зависимости, показы-

вающие рост параметра потока отказов с увели-

чением наработки машины. Комбинация этих за-

висимостей для всего парка машин, приводит к 

степенной зависимости, показывающей рост па-

раметра потока отказов с увеличением наработки 

машины. 

В 3-й категории условий эксплуатации па-

раметр потока отказов двигателей постоянно 

снижается по параболической зависимости, па-

раметр потока отказов трансмиссии практически 

не зависит от наработки машины, а параметр по-

тока отказов гидравлики имеет вид параболы с 

двумя ветвями, с увеличением наработки машины 

вначале растет, а затем снижается. Такое сочета-

ние противоречивых зависимостей вызывает не-

сколько максимумов параметра потока отказов 

всей машины. 

Причинами снижения параметров пото-

ков отказов при увеличении наработки машины 

могут быть следующие обстоятельства. Ремонт-

ный персонал владельца машины в течение не-

скольких лет общения с сервисными инженерами 

имел возможность обучиться постановке диа-

гноза и методам устранения наиболее типичных 

отказов до такой степени, чтобы в дальнейшем 

выполнять эти работы самостоятельно. К тому 

же отношение к старой технике меняется по мере 

ее старения, и вкладывать большие средства в 

поддержание работоспособности даже дорогой 

импортной машины, но на этапе ее жизни, когда 

она уже пережила отечественные аналоги, не все-

гда целесообразно. 

 

Выводы 

1. При разделении труда по поддержанию 

работоспособности машин между их владель-

цами и предприятиями технического сервиса по-

ток отказов разделяется на два потока, каждый из 

которых может не подчиняться привычной зако-

номерности увеличения числа отказов по мере 

увеличения наработки машины. 

2. Проведенные экспериментальные иссле-

дования показали, что зависимости от наработки 

машины параметров потоков отказов машин и их 

составных частей, устраняемых предприятиями 

технического сервиса, в разных условиях эксплу-

атации могут иметь характер параболы 2-й сте-

пени, степенной и линейной функций, могут уве-

личиваться и/или уменьшаться с ростом нара-

ботки, могут быть независимыми от нее. 

3. Полученные результаты рекомендо-

ваны предприятиям технического сервиса для 

обоснованного прогнозирования и планирования 

объемов услуг по устранению отказов машин, ра-

ботающих в разных условиях эксплуатации. 
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РОБОТИЗИРОВАННАЯ ДИАГНОСТИКА ЧРЕЗВЫЧАЙНО-ОПАСНЫХ 
РЕЖИМОВ ЭКСПЛУАТАЦИИ ДВИГАТЕЛЕЙ ПОЖАРНЫХ МАШИН В 
ПАРАДИГМЕ ИНТЕЛЛЕКТУАЛИЗАЦИИ ТРАНСПОРТНЫХ СИСТЕМ 
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ФГБОУ ВО «Санкт-Петербургский университет ГПС МЧС России»,  

196105, Россия, Санкт-Петербург, Московский проспект, д. 149/ 

 
В парадигме актуальных направлений эволюционного развития роботизации интеллектуальных транспорт-

ных систем, описываются теоретические и прикладные аспекты оригинальной методологии инструментального диа-

гностирования конструктивной безопасности двигателей пожарных автомобилей на режиме свободного ускорения 

без внешней нагрузки.  С помощью запатентованного робота-манипулятора по оригинальным программам двигатель 

интенсивно разгоняется на холостых ходах с ускорением, надежно обеспечивающим его выход на внешнюю регуля-

торную нагрузочную характеристику. Обосновано, что в таком диагностическом режиме испытаний двигателя пожар-

ного автомобиля, по составу его отработавших газов идентифицируются неисправности/отказы в системе топливопо-

дачи. Показано, что своевременное выявление и устранение отказов с помощью методологии множественной корре-

ляции состава отработавших газов с отклонениями параметров топливоподачи, дает возможность поддерживать ра-

ботоспособность двигателей в чрезвычайных условиях эксплуатации пожарных автомобилей.  

Ключевые слова: чрезвычайная ситуация, пожарный автомобиль, двигатель, диагностика, робототехника, ин-

теллектуальные транспортные системы. 

 

ROBOTIC DIAGNOSTICS OF EXTREMELY DANGEROUS OPERATING MODES OF FIRE 
ENGINE ENGINES IN THE PARADIGM OF INTELLECTUALIZATION OF TRANSPORT 

SYSTEMS 
V.N. Lozhkin, I.V. Satsuk 

Saint-Petersburg University of State Fire Service of EMERCOM, 

149 Moskovsky Prospekt, Saint Petersburg, 196105, Russia 
In the paradigm of current trends in the evolutionary development of robotization of intelligent transport systems, the 

theoretical and applied aspects of the original methodology of instrumental diagnostics of the structural safety of fire engine 

engines in the free acceleration mode without external load are described. Using a patented robot manipulator according to 

original programs, the engine is intensively accelerated at idle with acceleration, reliably ensuring its exit to the external regu-

latory load characteristic. It is substantiated that in such a diagnostic mode of testing a fire engine, malfunctions/failures in the 

fuel supply system are identified by the composition of its exhaust gases. It is shown that timely detection and elimination of 

failures using the methodology of multiple correlation of the composition of exhaust gases with deviations in fuel supply pa-

rameters makes it possible to maintain the operability of engines in emergency operating conditions of fire trucks. 

Key words: emergency, fire truck, engine, diagnostics, robotics, intelligent transport systems.  

 

Вводная часть 
На современном этапе эволюции транс-

порта [1, 2], включая пожарные автомобили (ПА) 

[3], становится все более востребованным приме-

нение на них наукоемких интеллектуально-логи-

ческих систем [4], средств автоматики и безраз-

борной диагностики [5], управляемых процессо-

рами с помощью встроенных датчиков [6]. В этой 

связи, появление на дизельных пожарных автомо-

билях 4-5 экологических классов электронно-

управляемых топливно-каталитических систем 

(ТКС) высокой сложности [7], повысило риски 

специфических аварийных режимов их эксплуа-

тации, приводящих к потере каталитической ак-

тивности [8], экологической эффективности [9] и 

высокой пожарной опасности [10]. 

Нивелирование рисков аварийных режи-

мов эксплуатации дизельных двигателей ПА, 

оснащенных современными ТКС, из-за высокого 

уровня зависимости от импорта зарубежных за-

пасных  частей  и  оборудования,  столкнулось  с  
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проблемой организации надлежащего их сервис-

ного обслуживания и ремонта с целью поддержа-

ния приемлемого уровня конструктивной без-

опасности. Решение данной проблемы потребо-

вало гармонизации отмеченных реалий с требова-

ниями действующих регламентов [11] и, входя-

щих в них, стандартов. 

Проанализированные обстоятельства ак-

туализировали необходимость постановки насто-

ящей научно-исследовательской и опытно-кон-

структорской работы по обоснованию инструмен-

тального метода диагностики аварийно-опасных 

режимов эксплуатации дизельных двигателей ПА 

оригинальными роботизированными средствами. 

 

Теория, методика и результаты  

исследования 

Научная теоретическая гипотеза, на кото-

рой базируется разработанный оригинальный ме-

тод технического диагностирования пред-аварий-

ных режимов эксплуатации дизельных двигате-

лей ПА, состоит в ранее доказанном автором 

утверждении [1, 5, 7, 9] того, что отработавшие 

газы (ОГ) двигателей с воспламенением от сжатия 

(дизелей), «по умолчанию»,  содержат информа-

цию о качестве (завершенности) протекания хи-

мических процессов сгорания углеводородного 

топлива в цилиндрах и, в последующем, преобра-

зования веществ на катализаторах. 

В основу методики экспериментальных 

исследований была взята уточненная процедура 

испытаний дизельного двигателя ПА на режиме 

«свободного ускорения» (СУ) по действующему 

стандарту ГОСТ 33997-2016. Уточнение проце-

дуры испытаний касалось изменения времени 

воздействия на педаль управления топливопода-

чей в режиме СУ. Это время (с), по ГОСТ 33997-

2016, определяет интервал времени tС.У (рис. 1), в 

течение которого дизельный двигатель разгоня-

ется на холостых ходах от nmin, мин–1, до 

nmax, мин–1. 
Согласно ГОСТ 33997-2016, время tС.У 

«вывода» двигателя с nmin до nmax (рис. 1) должно 
обеспечиваться плавным перемещением педали 
управления топливоподачей от исходного поло-
жения, соответствующего минимальной частоте 
вращения коленчатого вала (поз. «а», рис. 1), до 
положения ее «упора в пол», за время –  
0,5 …1,0 с.  

Предполагается, что при такой продолжи-
тельности воздействия на педаль управления топ-
ливоподачей двигатель кратковременно выйдет 
на внешнюю регуляторную характеристику (из-
вестно, что при работе по внешней регуляторной 
характеристике дизельный двигатель показывает 
максимальные значения дымности ОГ [5]). Од-
нако, принимая во внимание чувствительность 

реакции двигателя к скорости перемещения пе-
дали топливоподачи, проявляющейся в росте уг-
лового ускорения коленчатого вала и, как след-
ствия, – наборе инерционной нагрузки, сопровож-
дающейся ростом инерционного тормозного мо-
мента и инерционной мощности, возникла по-
требность в экспериментальной проверке надеж-
ности вывода дизельных двигателей ПА на внеш-
нюю регуляторную характеристику во всем вре-
менном диапазоне 0,5 … 1,0 с. Для этого, ранее, 
одним из авторов статьи совместно с к.т.н. А.И. 
Фомичевым, на моторо-испытательной станции 
ООО ЦНИТА (Санкт-Петербург) были организо-
ваны и проведены экспериментальные исследова-
ния (рис. 2) режимов СУ на дизельном двигателе 
4Ч11/12.5.  

 

 
 

Рисунок 1 – Графики изменения частоты вращения 

коленчатого вала n (поз. 1) и дымности ОГ k  

(поз. 2) от времени t в единичном цикле процедуры 

СУ дизельного двигателя (ГОСТ 33997-2016,  

Приложение Е): а – начало цикла СУ; б – завершение 

цикла СУ и начало последующего цикла СУ;  

XM – максимальное значение дымности, достигаемое в 

единичном цикле СУ; tС.У – время свободного ускоре-

ния дизельного двигателя; tН.П.У – время, в течение ко-

торого, начиная от момента времени «а», педаль 

управления топливоподачей остается нажатой «до 

упора в пол»; tX.X – время работы дизельного двига-

теля для стабилизации режима nmin на холостых ходах; 

t0 –продолжительность единичного цикла процедуры 

СУ (12-15 с)  
 

Авторы использовали электромеханиче-

ский манипулятор, контролирующий закон пере-

мещения рычага управления топливоподачей на 

режимах СУ. Из рис. 2 видно, что при разгонах 

дизельного двигателя 4Ч11/12.5, воспроизводи-

мых на режимах СУ, он устойчиво выходит на 

внешнюю регуляторную характеристику при вре-

мени перемещения рычага управления топливо-

подачей до 0,5 с (смотри графики ε и hр рис. 2, а). 

Используя выявленную процедуру испытаний для 

режима СУ, авторы разработали инструменталь-
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ную методику контроля отказов топливной аппа-

ратуры в виде, характерных для условий реальной 

эксплуатации, отклонений от оптимальных значе-

ний (по критериям пожарной, санитарно-гигиени-

ческой и топливно-энергетической безопасности) 

«установочных параметров» топливоподачи с ис-

пользованием анализа состава ОГ: k, СО, NOx, 

СН, СО2 и методологии корреляционного анализа 

уравнений множественной регрессии [5]. 
 

 
 

Рисунок 2 – Изменение во времени τ угловой скоро-

сти ε, ускорения ω вращения коленчатого вала, пе-

ремещения рейки ТНВД hр и рычага  

топливоподачи  

 

 

Робототехническим развитием методоло-

гии диагностирования конструктивной безопас-

ности эксплуатации дизельных двигателей при-

менительно к ПА стали, разработанные авторами, 

оригинальные конструкции (устройства) и элек-

тронные программы нового поколения (с элемен-

тами процессорного искусственного интеллекта) 

– рис. 3. 

Диагностические испытания дизельных 

двигателей ПА проводятся с помощью робототех-

нического устройства, показанного на рис. 3, и 

блока управления. Микроконтроллер в соответ-

ствии с заданной программой (свидетельство о 

гос. регистрации программы для ЭВМ № 

2023688413 РФ «Программа управления робота-

манипулятора на базе Arduino для выполнения 

операций в рамках проверки дизельных пожар-

ных автомобилей на дымность в режиме СУ» : № 

2023688453 : заявл. 22.12.2023 : опубл. 22.12.2023 

/ И. В. Сацук, В. Н. Ложкин ; заявитель ФГБОУ 

ВО Сибирская пожарно-спасательная академия 

ГПС МЧС России) обеспечивает формирование 

командных сигналов на релейный блок, произво-

дящий переключения/изменения направлений 

движения потоков сжатого воздуха электромаг-

нитным клапаном. 

С помощью встроенного в устройство ре-

дуктора компрессора, давление на выходе может 

регулироваться в диапазоне значений 0,01 … 0,2 

МПа, обеспечивая этим возможность изменения 

времени полного перемещения педали топливо-

подачи «до упора в пол» (педаль соединяется со 

штоком пневматического цилиндра исполнитель-

ного механизма устройства) в интересующем ди-

агноста диапазоне значений 0,1 … 2,4 с. 

 

 
а)                  б) 

Рисунок 3 – Диагностирование ПА АЦ-3,2-40/4 (43265), модель 014-МС с дизельным двигателем Cummins 

ISB6.7E5310 (Euro-5) с помощью «устройства контроля конструктивной безопасности по дымности ОГ в 

режиме СУ»: а) фото устройства в кабине ПА; б) фото устройства со стороны кабины ПА 
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Проведенные авторами диагностические 

исследования на ПА актуальных экологических 

классов: АЦ-3,2-40/4 (43265), модель 014-МС с 

дизельным двигателем Cummins ISB6.7E5310, 

Euro-5; АЦ-3,2-40/4 (43253), модель 001-МС с ди-

зельным двигателем Cummins 6ISBe210 (Euro-3); 

АКП-32 (43118) с дизельным двигателем КамАЗ 

740310, Euro-0 (данные испытаний, в виду боль-

шого их объема, не приводятся в настоящей ста-

тье), – позволили сформулировать следующие 

выводы и рекомендации: 

1) реализуемый оригинальными роботизиро-

ванными средствами закон перемещения педали 

управления топливоподачей на режиме СУ удо-

влетворяет требованию надежного «перевода» 

дизельного двигателя на кратковременную ра-

боту по внешней регуляторной нагрузочной ха-

рактеристике; 

2) тем самым, обеспечивая максимальное 

проявление в составе ОГ вероятных неисправно-

стей (отказов) предаварийной работы техниче-

ских систем и агрегатов двигателя; 

3) применительно к современному парку ПА 

с дизельными двигателями рекомендуется кон-

троль дымности ОГ разработанным устройством 

производить в диапазоне значений времени пол-

ного перемещения педали топливоподачи на ре-

жиме СУ в диапазоне значений 0,3-0,5 секунды.  

 

Заключение 

Разработанная новая инструментальная 

методология диагностики дымности ОГ в режиме 

СУ дизельных двигателей ПА, оригинальность 

которой подтверждена официальными докумен-

тами интеллектуальной собственности, – суще-

ственно расширяет возможности действующего 

международного ГОСТ 33997-2016 по контролю 

актуальных показателей конструктивной безопас-

ности автомобильных двигателей с воспламене-

нием от сжатия применительно к условиям реаль-

ной эксплуатации.     
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Введение 

Автомобильный транспорт является од-

ной из ключевых отраслей экономики Российской 

Федерации. Так, по данным, указанным в Страте-

гии развития автомобильной промышленности 

Российской Федерации до 2035 года, к настоя-

щему моменту автомобильная отрасль создает за-

нятость более чем для 2,8 миллиона человек, а 

объем налоговых поступлений в бюджет страны 

превышает в 2,2 раза объем субсидий, выделяе-

мых каждый год для поддержки отрасли [1]. 

Также необходимо отметить, что при положи-

тельной динамике роста автомобильной промыш-

ленности создается потребность в высококаче-

ственной продукции других отраслей промыш-

ленности Российской Федерации, например ме-

таллургической, электротехнической и отрасли 

станкостроения. 

Несмотря на тот факт, что за последние 

годы качество технологий, применяемых в авто-

мобильной отрасли и уровень безопасности авто-

мобилей значительно выросли, автомобиль при 

несоблюдении условий эксплуатации, техниче-

ского обслуживания и ремонта является объектом 

повышенной опасности, который может пред-

ставлять угрозу, как для других участников до-

рожного движения, так и для окружающей среды 

в целом. По данным Научного центра безопасно-

сти дорожного движения Министерства Внутрен-

них дел России, за первые 6 месяцев 2024 году на 

территории Российской Федерации произошло 

порядка 56369 дорожно-транспортных происше-

ствий, в которых погибли 5967, а получили ране-

ния различных степеней тяжести порядка 70469 

человек [2]. Динамика основных показателей ава-

рийности за аналогичный период в предыдущие 

годы представлена на рис. 1. 

Необходимо отметить, что за первые 6 ме-

сяцев 2024 года из общего количества дорожно-

транспортных происшествий, было зарегистриро-

вано 2172 случая, в которых были зафиксированы 

технические неисправности автомобилей. В таких 

дорожно-транспортных происшествиях, согласно 

статистическим данным, погибли 336 и были ра-

нены порядка 2900 человек [3]. Если обратиться к 

статистике дорожно-транспортных происше-

ствий за 2023 год, то в общей сумме за 12 месяцев 

произошло   5149   случаев,   при  которых   были  
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зафиксированы технические неисправности авто-

мобилей. Также необходимо отметить, что приве-

денная статистика имеет довольно печальный ха-

рактер, так как большая часть таких происше-

ствий сопровождается высокой тяжестью послед-

ствий. 

 
Рисунок 1 – Динамика основных показателей аварийности 

 

Если говорить про тенденции развития ав-

томобильной отрасли, существующие в настоя-

щее время, важно обратить внимание, что сейчас 

происходит усложнение конструкции и агрегатов 

автомобилей, применяется все большее количе-

ство сложных электронных систем, что, с одной 

стороны, повышает безопасность, производитель-

ность и комфорт автомобиля в эксплуатации, но с 

другой стороны усложняет процесс технического 

обслуживания и ремонта и. И не менее важным 

является тот факт, что усложняется процесс обна-

ружения неисправностей и постановки точного 

диагноза о техническом состоянии автомобиля, 

также усложняется сам процесс технического ди-

агностирования, который помимо обнаружения 

неисправностей необходим при организации и 

управлении технической эксплуатации автомо-

биля в целом. Чем больше в автомобиль внедря-

ется новых систем, которые в дальнейшем при 

определении технического состояния будут яв-

ляться источниками диагностической информа-

ции, тем выше будет вероятность возникновения 

погрешностей и неточностей при установлении 

точного диагноза. Исходя из этого, возможно сде-

лать предположение о том, что в дальнейшем бу-

дут иметь актуальность разработки и применения 

методов диагностирования технического состоя-

ния автомобилей, которые позволят работать с 

большим количеством диагностических данных 

без потери их достоверности. 

 

Применяемые методы технического  

диагностирования 

Контроль и прогнозирование техниче-

ского состояния автомобиля осуществляется с по-

мощью технического диагностирования, иными 

словами, техническое диагностирование пред-

ставляет собой процесс определения техниче-

ского состояния рассматриваемого объекта с 

определенной точностью [4]. Техническое диа-

гностирование позволяет найти место возникно-

вения отказа, повлекшего за собой изменение тех-

нического состояния автомобиля, и определить 

причину возникновения отказа. С помощью тех-

нического диагностирования осуществляется 

процесс повышения надежности систем, узлов и 

агрегатов автомобиля путем контроля их основ-

ных рабочих показателей и параметров, что имеет 

также и положительный эффект, если говорить о 

коммерческих и государственных предприятиях, 

так как прогнозирование технического состояния 

позволяет управлять процессом организации тех-

нического обслуживания и ремонта парка по-

движного состава. К положительному эффекту на 

предприятиях также можно отнести уменьшение 

трудовых и материальных затрат, сокращение 

расхода запасных частей и эксплуатационных ма-

териалов [5]. Важно отметить, что огромным пре-

имуществом технического диагностирования яв-

ляется возможность определения технического 

состояния без проведения разборочных операций 

узлов и агрегатов автомобиля, что также способ-

ствует повышению их долговечности в эксплуата-

ции. 

Методы, применяемые в техническом диагности-

ровании, в основном характеризуются способами 

измерения и типом измеряемых диагностических 

параметров, которые могут дать наиболее точную 

информацию для постановки диагноза о техниче-

ском состояния автомобиля. Применяемые ме-

тоды диагностирования могут различаться изме-

ряемыми параметрами, средствами и приемами 
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измерения, а также по способам обработки полу-

чаемой диагностической информации. 

По типу измеряемых диагностических парамет-

ров, методы диагностирования можно разделить 

на три вида: методы диагностирования техниче-

ского состояния по выходным параметрам экс-

плуатационных свойств; методы диагностирова-

ния по геометрическим параметрам, то есть изме-

рение зазоров, люфтов, углов установки управля-

емых колес; методы диагностирования парамет-

рам сопутствующих процессов. 

По приемам измерения методы технического ди-

агностирования подразделяются на эксперимен-

тальные, в которых диагностическая информация 

получается путем проведения эксперимента, и из-

мерительные, иными словами, при таких методах 

диагностическая информация получается при по-

мощи измерительных средств. Также необходимо 

отметить, что методы диагностирования могут 

также подразделяться по применяемы средствам 

диагностирования на интеллектуальные, или ор-

ганолептические, и инструментальные. 

В настоящее время, одним из направлений совер-

шенствования процесса технического диагности-

рования автотранспортных средств является ис-

пользования бортовых систем диагностирования, 

позволяющих проводить контроль и оценку тех-

нического состояния удаленно. Такие системы ак-

тивно внедряются в автотранспортные средства 

как зарубежом, так и в Российской Федерации. 

Необходимо отметить, что тенденция на внедре-

ния подобных систем в автомобильной отрасли 

Российской Федерации подкреплена законода-

тельно – так, согласно Федеральному закону от 31 

июля 2020 года №258-ФЗ «Об эксперименталь-

ных правовых режимах в сфере цифровых инно-

ваций в Российской Федерации», была постав-

лена задача по разработке и внедрению цифровых 

инноваций в сфере производства и эксплуатации 

транспортных средств [6].  

В целом, архитектура таких систем построена на 

использовании встроенного блока передачи ин-

формации, который работает через диагностиче-

ский разъем OBD-II и шину CAN, передача ин-

формации осуществляется c помощью модулей 

связи GSM и спутниковых систем 

GPS/ГЛОНАСС. Одним из самых известных опы-

тов применения данного метода диагностирова-

ния является система, разработанная производи-

телем грузовых автомобилей «SCANIA», под 

названием «SCANIA Remote Diagnostics», кото-

рая является одним из элементов системы кон-

троля автопарка «SCANIA Fleet Management». 

Данная система может использоваться на грузо-

вых автомобилях, производимых с 2012 года, так 

как данные модели оснащаются устройством под 

названием «SCANIA Communicator», позволяю-

щий производить оценку параметров работы ав-

тотранспортного средства удаленно. Внешний 

вид устройства «SCANIA Communicator» модель 

«C200», представлен на рис. 2.  

 
Рисунок 2 – «SCANIA C200 Communicator» 

 

Необходимо отметить отечественный опыт разра-

ботки и внедрения систем удаленного диагности-

рования технического состояния, так грузовые ав-

томобили «КАМАЗ», начиная с 2020 года оснаща-

ются системой транспортного мониторинга 

«ИТИС KAMAZ», позволяющая сократить износ 

деталей и узлов контролируемого транспортного 

средства  в среднем до 14%. Также ярким приме-

ром является группа компаний «ТехноКом», ко-

торой было разработана система «АвтоГРАФ», 

которая в настоящий момент позволяет не только 

производить мониторинга автотранспортных 

средств, но также имеет возможность и необходи-

мые пакеты подключаемого оборудования для ди-

агностирования подвижных составов железнодо-

рожного транспорта, машин, работающих в 

горно-добывающей, строительных отраслях и 

сельском хозяйстве. В зависимости от типа по-

движного состава и нужд организаций-заказчи-

ков, компанией разработаны отдельные подклю-

чаемые модули, один из них – бортовой контрол-

лер «АвтоГРАФ-SX» представлен на рис. 3. 

 

 
 

Рисунок 3 – Бортовой контроллер «АвтоГРАФ-SX» 

 

Также необходимо отметить, что подоб-

ные системы удаленного технического диагно-

стирования разрабатываются и применяются в 
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различных отраслях применения наземных транс-

портно-технологических машин, так система 

«IMS: интеллектуальная система мониторинга и 

прогнозной аналитики» является разработка про-

изводителя «БелАЗ» и применяется для оценки 

технического состояния, производительности и 

эффективности работы самосвалов и другой тех-

ники на производстве. Интерфейс данной си-

стемы представлен на рис. 4. 

 

 
Рисунок 4 – Интерфейс системы мониторинга «IMS» 

 

Актуальность применения нейронных 

сетей при техническом  

диагностировании 

Разработка систем и новых методов диа-

гностирования в целом тесно связана с довольно 

большим количеством проблем и вопросов, кото-

рые необходимо решить. В данной статье далее 

будет рассмотрена проблема обработки диагно-

стической информации. 

Получаемая в процессе определения тех-

нического состояния диагностическая информа-

ция играет ключевую роль в постановке оконча-

тельного диагноза о причине возникновения не-

исправного состояния автомобиля. Очень важно, 

чтобы получаемая диагностическая информация 

была достоверной и была предоставлена в том 

объеме, которого будет достаточно для дальней-

шего принятия решения. Если полученной будет 

недостаточно для анализа всего множества неис-

правностей, либо часть полученных данных будет 

недостоверными, то в таком случае возрастает ве-

роятность неправильной постановки диагноза и, 

как следствие, повышается риск повторного воз-

никновения отказов и следующих за ними мате-

риальных и трудовых затрат [7]. 

Также необходимо отметить, что суще-

ствующая тенденция на усложнение конструкции 

автомобилей и внедрения большого количества 

электронных систем в разы увеличивает объем 

поступающей в обработку диагностической ин-

формации и, как следствие, увеличивается мно-

жество отказов, которые могут причиной возник-

новения неисправного состояния автомобиля. По-

мимо этого, наличие в автомобиле большого ко-

личества электронных систем, соединенных друг 

с другом, повышает вероятность возникновения 

таких отказов, о которых до момента их возник-

новения не было никакой информации. 

В таком случае, возникает две проблемы, 

которые необходимо решить. Первая проблема 

заключается в том, что большое количество си-

стем диагностирования не предназначено для ра-

боты с большими объемами данных, в них оценка 

технического состояния происходит разграни-

чено без установления взаимосвязей с другими 

узлами и системами автомобиля и без учета по-

ступающей от них диагностической информации. 

Иными словами, происходит лишь фиксация об-

наруженных отказов, большое количество суще-

ствующих систем не обладает алгоритмами для 

постановки окончательного диагноза о причине 

неисправности технического состояния [8]. 

Вторая проблема заключается в том, что 

при проектировании и разработке систем диагно-

стирования, за основу берётся информация и дан-

ные о тех отказах, которые уже ранее фиксирова-

лись и известны алгоритмы, как эти отказы устра-

нять. И, если во время эксплуатации автомобиля 

возникает отказ, ранее до этого не встречавшийся, 

то в таком случае возникает вероятность сниже-

ния достоверности и неправильной интерпрета-

ции получаемой к обработке диагностической ин-

формации, что, в свою очередь, может привести к 

неправильной постановке диагноза. 
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Если рассмотреть процесс диагностирова-

ния с помощью математических моделей, то здесь 

важно отметить, что математические модели диа-

гностирования являются аналитическими и носят 

нелинейных характер. Иными словами, они со-

держат большое количество нелинейных зависи-

мостей, которые затрудняют процесс построения 

точной и достоверной модели объекта диагности-

рования. Основные свойства нелинейности соот-

ношений и зависимостей в аналитических моде-

лях, можно представить в следующем виде [9]: 

 

𝐹(𝑥1, 𝑥2, ⋯ , 𝑥𝑛) = ∑ ℎ𝑝
2𝑛+1
𝑞 [∑ Ф𝑞

𝑝𝑛
𝑝 (𝑥𝑝)]  (1) 

 

Данное выражение утверждает, что при 

помощи применения линейных операций и 

каскадного соединения можно из произвольных 

нелинейных элементов получить любой 

требуемый результат с заранее заданной 

точностью. В данном выражении ℎ𝑝 – непрерыв-

ная функция; Ф𝑞
𝑝

(𝑥𝑝) – функция, зависящая от 

𝐹 [9]. 

В таком случае, возникает вопрос о целе-

сообразности внедрения в процессы технического 

диагностирования нейронных сетей, а также ме-

тодов нечеткой логики, так с их помощью появля-

ется возможность работы с большими объемами и 

в условиях, когда исходной информации недоста-

точно для принятия дальнейших решений. Воз-

вращаясь к математической модели диагностиро-

вания, то в данной ситуации нейронные сети и 

контроллеры нечеткой логики могут выступать в 

качестве аппроксиматора функции с несколькими 

переменными, тем самым реализуя нелинейную 

функцию, одна из таких функций была рассмот-

рена в работе «Применение нечетких нейронных 

сетей для технической диагностики дорожных ма-

шин» [8]: 

𝑌 = 𝐹(𝑋)                      (2) 

В данной функции {𝑋(𝑡)} =
{𝑋1(𝑡), 𝑋2(𝑡), ⋯ , 𝑋𝑛(𝑡)} – векторы входной инфор-

мации (текущие измеренные значения диагности-

ческих параметров), а 𝑌 – реализация векторной 

функции нескольких переменных. Поэтому по-

становка многих задач диагностирования и про-

гнозирования технического состояния объекта 

может быть сведена именно к аппроксимацион-

ному представлению. 

 

Принцип работы нейронных сетей и их 

применимость в техническом  

диагностировании 

Принцип работы нейронных сетей осно-

ван на имитации работы мозга человека. Они со-

стоят из нейронов, которые соединены друг с дру-

гом и передают сигналы в виде электрических им-

пульсов. Эти сигналы обрабатываются и переда-

ются дальше для принятия решений. Информация 

передается от одного слоя к другому, где каждый 

нейрон выполняет определенные операции, обра-

батывая данные. Различают статические, динами-

ческие, нечеткие нейронные сети, также как в от-

дельную классификацию можно выделить 

нейронные сети с нетрадиционной структуры 

[10]. 

Каждую нейронную сеть в целом можно 

представить в виде трех слоев – входного слоя, 

скрытого слоя и выходного слоя. При работе 

нейронной сети на входной слой поступает ин-

формация, которая для дальнейшей обработки 

распределяется по нейронам. На скрытом слое 

происходит обработке информации нейронами, 

выходной слой представляет собой завершающий 

этап обработки информации, на котором форми-

руется ответ нейронной сети на поставленный ей 

запрос. Схема слоев нейронной сети представлена 

на рис. 5. 

 
 

Рисунок 5 – Слои нейронной сети 

 

Огромным преимуществом в применение 

нейронной сети при обработке информации явля-

ется не только их возможность к работе с боль-

шим объемом данных, но и их возможность не-

прерывного обучения по мере поступления в них 

новых данных. Если рассмотреть этот вопрос с 

точки зрения применимости в техническом диа-

гностировании, то в данном случае появляется 

возможность применения нейронных сетей для 

повышения уточнения достоверности поставлен-

ного диагноза о техническом состоянии за счет 

более подробного анализа дополнительных пара-

метров объекта диагностирования и той совокуп-

ности всех данных, которые были загружены в 

нейронную сеть ранее. Нейронные сети могут 

обучаться на примерах и опыте, что позволяет им 

улучшать свою производительность в области их 

применения и, здесь появляется возможность об-

наружения скрытых зависимостей в возникнове-

нии отказов, которые нельзя определить традици-

онными измерительными методами, но их можно 

определить с помощью анализа нейронной сети 

всего опыта, который она имеет в своей базе дан-

ных. Но необходимо отметить, что крайне важно 
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подобрать модель работы нейронной сети, кото-

рая будет корректно принимать и обрабатывать 

получаемую информацию [7]. 

Нейронные сети также дают возможность 

анализ проводить корректировку значений пара-

метров работы объекта диагностирования, кото-

рые выходных сигналов, что позволит своевре-

менно проводить техническое обслуживание и те-

кущий ремонт. Также анализ параметров работы 

объекта диагностирования дает возможность с 

помощью применения нейронных сетей прогно-

зировать процесс изменения технического состо-

яния или вероятность возникновения отказов в 

системах, узлах и агрегатах. 

 

Опыт применения нейронных сетей на 

автомобильном транспорте и при  

диагностировании технических систем 

В настоящее время уже существует опыт 

применения нейронных сетей при техническом 

диагностировании технических систем, большая 

была часть которого представлена в научных тру-

дах и запатентованных изобретениях. Стоит отме-

тить, что количество и объем представленных ре-

зультатов в сфере автомобильного транспорта го-

раздо меньше, чем в других сферах и отраслях, 

где допускается применение нейронных сетей 

при диагностировании технических систем. Од-

ной из таких сфер является техническое обслужи-

вание, ремонт и управление техническим состоя-

нием газотурбинных авиационных двигателей, 

где можно отметить труды Добродеева Ильи Пав-

ловича, посвященные применению и повышению 

эффективности моделей работы нейронных сетей 

при техническом диагностировании газотурбин-

ных двигателей [11]. Им была предложена кон-

цепция моделей работы нейронных сетей, способ-

ных адаптироваться к различным типам объектам 

диагностирования, также эти модели легли в ос-

нову запатентованного способа технического ди-

агностирования газотурбинных двигателей [12]. 

Позднее предложенный им способ диагностиро-

вания был в изобретении Санкт-Петербургского 

горного университета, которое позволяет управ-

лять режимами работы газоперекачивающих аг-

регатов на основе контроля рабочих параметров и 

диагностирования неисправностей [13]. 

В сфере технического обслуживания, ре-

монта и управления технической эксплуатацией 

автомобилей нейронные сети и методы нечеткой 

логики применяются как для определения отдель-

ных параметров рабочих процессов, так и для ана-

лизы отдельных агрегатов и систем в целом. Так, 

в диссертации Кузнецова Александра Валерье-

вича описан процесс разработки алгоритмов обра-

ботки информации с датчиков системы управле-

ния автомобильным двигателем, которые позво-

лили контролировать и вычислять эффективность 

работы двигателя внутреннего сгорания с по-

грешностью не более пяти процентов [14]. Нгуен 

Минь Тиен в своих трудах предложил использо-

вать нейронные сети именно для диагностирова-

ния двигателя внутреннего сгорания на основе ра-

боты датчиков системы управления, им было вы-

явлено, что при применение нейронные сетей в 

техническом диагностировании появляется воз-

можность выявления закономерностей изменения 

технического состояния в больших объемах дан-

ных, что позволяет прогнозировать возникнове-

ния различного вида отказов [15]. 

На базе Санкт-Петербургского государ-

ственного архитектурно-строительного универ-

ситета Игорем Олеговичем Черняевым и Игорем 

Станиславовичем Граевским было проведено ис-

следование о возможности непрерывного кон-

троля технического состояния автотранспортных 

средств, а именно состава отработавших газов 

[16]. Предложенный ими механизм контроля поз-

воляет получать информацию о составе отрабо-

тавших газов по параметрам работы двигателя, 

значения которых доступны для получения через 

протокол OBD-II. Нейронные сети в данном ис-

следовании использовались как инструмент для 

обработки полученных результатов. 

 

Заключение 

 Нейронные сети обладают большим по-

тенциалом как в процессах технического диагно-

стирования, так и в эксплуатации автомобильного 

транспорта в целом. Нейронные сети позволяют 

эффективно обрабатывать большие объемы дан-

ных, и работать в условиях информационного 

шума, иными словами, во время ситуаций, когда 

поступление диагностической информации с ав-

томобиля может быть осложнено внешними фак-

торами, например, температурой окружающей 

среды или вибрациями. 

Многие данные о состоянии транспорт-

ных средств представляют собой временные ряды 

– например, показания датчиков на протяжении 

времени. Нейронные сети могут учитывать вре-

менные зависимости в данных, что позволяет им 

предсказывать поведение автомобиля и выявлять 

тенденции, которые могут указывать на потенци-

альные проблемы. Также возможность примене-

ния нейронных сетей для работы с большим объ-

емом данных дает возможность их интеграции с 

«Интернетом вещей» (IoT, Internet of Things), ко-

торый может предоставить новые возможности 

для сбора и анализа данных. В данном случае, 

благодаря функционалу нейронных сетей по эф-

фективной обработке данных из различных ис-
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точников, можно рассмотреть возможность созда-

ния системы, которая будет адаптивной и обучае-

мой. Функционал такой системы можно напра-

вить на сбор данных о движении, условиях дороги 

и даже местах предыдущих неисправностей, кото-

рые в совокупности могут быть использованы для 

создания более полной картины текущего техни-

ческого состояния автомобиля. 

Но, важно отметить, что наряду с боль-

шим количеством преимуществ, есть определен-

ные проблемы и вызовы в работе с нейронными 

сетями, которые до сих пор не нашли подходя-

щего решения. Так, в отношении нейронных се-

тей актуален вопрос алгоритмов, по которым они 

интерпретируют конечные результаты – для тех-

нического диагностирования важно понимать, ка-

кие из проанализированных признаков повлияли 

на конечных вывод. Но зачастую, нейронные сети 

выдают свои конечные выводы по типу «черных 

ящиков», то есть без должного описания логиче-

ских цепочек, которые привели к конечному за-

ключению по рассматриваемому вопросу. Здесь 

же снова возникает вопрос важности подбора ка-

чественной и полной информации, необходимой 

для обучения и корректной работы нейронных се-

тей. 

Также, важными в применение нейронных 

сетей являются различные этические и юридиче-

ские аспекты и безопасность применения таких 

систем в целом. Автономные системы, принима-

ющие решения на основе данных, должны иметь 

соответствующую степень надежности и безопас-

ности, чтобы гарантировать, что они не причинят 

вреда водителям или другим участникам дорож-

ного движения, даже наличие человека-опера-

тора, который будет принимать окончательное 

решение на основе выводов нейронной сети, не 

дает полных гарантий правильности выбранного 

решения. Говоря о юридических аспектах приме-

нения нейронных сетей в Российской Федерации, 

то на данный момент в нашей стране отсутствует 

чётко определённый правовой статус применения 

нейросетей и продуктов, созданных с их помо-

щью. 
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В статье представлено исследование механизма развития усталостных дефектов защитных покрытий  
поверхности канала трубы газодинамических импульсных устройств в процессе их эксплуатации, в целях при-
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Введение 
Непрерывная тенденция к увеличению 

энергии импульса газодинамических импульсных 
устройств (ГИУ) приводит к необходимости за-
щиты канала трубы от высокоскоростного потока 
топливных продуктов горения (ПГ), действую-
щих при высоких температурах и давлении. За 
один цикл, время которого составляет несколько 
сотых долей секунды, защитное покрытие и мате-
риал поверхности трубы испытывают переменное 
напряженно-деформированное состояние (НДС), 

так, что его компоненты меняют свое направле-
ние от положительных величин до отрицательных 
и наоборот [1,3].  

В работах (1 – 4) проведено исследование 
условий функционирования гальванического хро-
мового защитного покрытия трубы ГИУ. Нанесе-
ние таких покрытий приводит к образованию 
слоя, толщиной от 100 до 300 мкм, обладающего 
высокой твердостью и адгезионной стойкостью, 
однако, как показывает металлографический ана-
лиз (Рисунок 1), структура покрытия обладает не-
сплошностями, характеризуемыми множеством 
мелких трещин.  
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а)                                                                       б) 

Рисунок 1 – Структура гальванического хромового покрытия: а) – микроструктура (увеличение 400;  
б) – сетка трещин (увеличение 100; вид с поверхности) 

 
Микротрещины будут образовываться в 

покрытии из-за остаточных напряжений во время 
нанесения и последующей термической обра-
ботки (обезводороживании). Трещины выходят 
на поверхность покрытия, образуя сетку повре-
ждений. При нагружении трубы давлением и тем-
пературном воздействии на нее со стороны ПГ в 
покрытии появляются напряжения, значение ко-

торых могут приводить к выходу трещин на по-
верхность и к появлению дополнительной сетки 
трещин. 

Опыт эксплуатации ГИУ показывает, что 
в подобных критических условиях нагружения 
происходит развитие повреждений (трещин) по-
крытия, через которые ПГ проникают к основе, 
способствуя ее эрозионному разрушению и, в ко-
нечном итоге, покрытие сходит, оголяя защищае-
мую поверхность основы (Рисунок 2). 

 

 
 

Рисунок 2 – Последовательность повреждаемости защитного хромового покрытия  

при функционировании ГИУ 
 

Процесс повреждения защитного покры-
тия в трубе ГИУ можно приблизительно разде-
лить на две фазы: растрескивание и удаление 
фрагментов с поверхности.  

Процесс растрескивания определяется 
структурой и сплошностью материала покрытия, 
которые обеспечиваются в процессе гальваниче-
ского процесса. В результате появляются отдель-
ные фрагменты, которые могут разделяться на бо-
лее мелкие в зависимости от значений компонен-
тов НДС по отношению к определяющим крити-
ческие условия.  

Процесс схода хромового покрытия про-
исходит в соответствии с конфигурацией, образо-
ванной сеткой трещин, путем постепенного уда-
ления отдельных изолированных фрагментов 
хрома из-за разрушения металла на границе раз-
дела хром-сталь или вблизи нее. 

 
Материалы и методы 
Материал покрытия – хром, который об-

ладает более высокой теплопроводностью по 
сравнению со сталью (Табл. 1). При этом увели-
чение его толщины не приводит к значительному 
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увеличению тепловой защиты, однако приводит к 
изменению НДС. Компоненты НДС в значитель-
ной мере определяют механизм разрушения по-
крытия и его защитную стойкость от схода при 
эрозионном воздействии потока ПГ.  

Точность результатов анализа НДС также 
в значительной степени зависит от точности опре-
деления механических характеристик материала 
теплозащитного покрытия, свойства которого 
оказываются зависимы от технологических пара-
метров гальванического процесса. Наиболее зна-
чим модуль упругости Е, оказывающий влияние 
на значение напряжений и предел прочности 𝜎в, 
определяющий критические условия разрушения 
покрытия. Измерение его величины в покрытии 
представляет определенные трудности, а приве-
денные различными авторами значения (Табл.1) 
значительно разнятся. Причем их величина может 

превышать модуль упругости стальной основы, 
иметь значение меньшее его или быть равным, 
что оказывает существенное значение на резуль-
таты при определении НДС в покрытии. 

Модуль упругости определяли экспери-
ментально на образцах, аналогичных, применяе-
мых в работе [3] путем многократных измерений, 
распределенных по толщине покрытия и зоне ад-
гезии. Для испытаний применялся сканирующий 
зондовый микроскоп комплексного исследования 
НаноСкан-3D (Рисунок 3). Значение модуля упру-
гости получали путем непосредственной обра-
ботки результатов измерений (Рисунок 4). Адек-
ватность измерительного процесса производи-
лась путем сопоставления полученных результа-
тов с результатами измерения модуля упругости 
стальной основы, значение которого известно и 
составляет Е=210 ГПа.

 
Таблица 1 – Физические характеристики хромового гальванического покрытия 

 

№ 
пп 

Наименование, обозначение, размерность 
Значение 

Покрытие Труба 

1.  Температура плавления, 𝑇пл, К 2129 >1300 

2.  Удельная теплоемкость, 𝑐, кДж/кг 0,46 0,48 

3.  Плотность, 𝜌, кг/м3 7190 7850 

4.  Коэффициент теплопроводности, 𝜆, Вт/(м К) 93,7 48 

5.  Коэффициент термического расширения, 𝛼, К-1 6,2х10-6 11,5х10-6 

6.  Модуль упругости, Е, ГПа  240 [4]; 250 [5], 170 – 210 [6] 210 

7.  Коэффициент Пуассона 0,12 0,29 

8.  Предел прочности при растяжении, 𝜎в, МПА 700 1500 

 
 

Рисунок 3 – Сканирующий зондовый микроскоп 

комплексного исследования НаноСкан-3D 

 

В результате получено 𝐸хр=201 ± 6 ГПа. 
Математическое ожидание полученного значения 
в дальнейшем применено в расчетах по определе-
нию НДС. 

 

 
 

Рисунок 4 – Результат определения модуля  
упругости (вид с интерфейса) 

 
Для моделирования геометрии дефраг-

ментированного покрытия использовался графи-
ческий редактор ANSYS – SpaceClaim. Участок 
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трубы с поверхностным дефектом, имеющим не-
большую кривизну, представлен в виде плоского 
элемента толщиной, кратно превышающей тол-
щину покрытия, что исключает влияние на ре-
зультаты расчета граничных условий закрепления 
модели. 

Сложный процесс нагружения элемента 
защитного покрытия учтен последовательным 
нагружением усилиями растяжения, сжатия и 
сдвига, имитирующими тангенциальные и сдви-
говые напряжения при функционировании ГИУ. 

 
Результаты анализа НДС фрагментов 
гальванического хромового покрытия 
На рисунке 5 приведены примеры картин 

НДС фрагмента поверхности канала трубы растя-
гивающими, сжимающими и сдвиговыми дефор-
мациями, соответственно, имитирующими 
нагрузку, испытываемую материалом трубы, рас-
положенным вблизи ее поверхности, в реальных 
условиях функционирования ГИУ. 

 

 
Рисунок 5 – Напряженное состояние поверхности трубы ГИУ: а) – при растяжении; б) – при сжатии;  

в) – при сдвиге 

 
Результаты (Рисунок 5) показывают, что 

наибольшие напряжения в покрытии достигаются 
в середине фрагмента покрытия, а также непо-
средственно вблизи трещины в металле основы в 
виде концентраторов напряжений. 

В случае растяжения разрушающие напря-
жения в середине фрагмента покрытия достига-
ются при значениях тангенциальных напряжений 
в поверхности несколько больших, чем напряже-
ния в покрытии (Рисунок 6 и 7). В то время как 
граница фрагмента разгружена. При достижении 
напряжениями критических разрушающих значе-
ний фрагмент покрытия ровно по середине (при 
равномерной сплошности) разделится на два 
блока, для дальнейшей фрагментации которых 
потребуется несколько большее усилие. При чем, 
как следует из построенных графиков (Рисунок 6 
и 7), критические условия наступают раньше при 
уменьшении толщины покрытия и увеличении 
размеров образующихся фрагментов (длины).  

 
 

Рисунок 6 – Зависимость напряжений в покрытии 

от его толщины при растяжении 
 

При сжатии (Рисунок 8 и 9), как и в случае 
растяжения, напряжения в подложке превышают 
критические разрушения хромового покрытия 
при значениях напряжений в основе больших кри-
тических. При этом падение разрушающего 
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напряжения с увеличением толщины наблюда-
ется только у мелких по длине фрагментов, длина 
которых не превышает 2-х мм. 

 

 
 

Рисунок 7 – Зависимость напряжений в покрытии 

от длины фрагментов при растяжении 
 

 
 

Рисунок 8 – Зависимость напряжений в покрытии 

от его толщины при сжатии 
 

 
 

Рисунок 9 – Зависимость напряжений в покрытии 

от длины фрагментов при сжатии 

 
В случае сдвига распределение НДС по 

толщине покрытия и основы подобное растяже-
нию (Рисунок 10 и 11), однако числовые значе-
ния разнятся. 

 
Рисунок 10 – Зависимость напряжений в покрытии 

от его толщины при сдвиге 
 

 
 

Рисунок 11 – Зависимость напряжений в покрытии 

от длины фрагментов при сдвиге 

 

Вне зависимости от схемы нагружения, рас-

четные значения критических напряжений дости-

гают наибольших значений при значениях интен-

сивности напряжений в основе 

𝜎𝑖 ≥
𝐸

𝐸хр
𝜎хр,                             (1) 

где 𝐸 и 𝐸хр – модули линейной упругости ос-

новы и хромового защитного покрытия соответ-

ственно; 

𝜎хр – предел прочности хромового покры-

тия (400 – 700 МПа [6]). 

Достижение условия (1) соответствует об-

разованию новых трещин.  

Так как основной причиной, вызывающей 

НДС поверхности канала трубы, является нагру-

жение ее давлением и тепловым потоком ПГ, то 

размеры образующейся разгарной сетки, опреде-

ляющей размеры фрагментов покрытия, будут за-

висеть от их интенсивностей. Для примера нагру-

жения трубы ГИУ переменной тепловой и сило-

вой нагрузкой, изменяющейся в процессе им-

пульса от значений растягивающих напряжений 

𝜎1 = 0,85𝜎хр  до сжимающих 𝜎3 = −0,7𝜎хр  [3], на 
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основании зависимости (1) и построенных графи-

ков (Рисунок 7) получим соотношения между тол-

щинами хромового покрытия и размерами фраг-

ментов (Таблица 2). 

 
Таблица 2 – Размеры фрагментов защитных  

покрытий 

 

Толщина 

покрытия, мкм 

Длина фрагмента 

при растяжении, мм 

100 1,8 

200 2,4 

300 3,6 

 

Анализ влияния сжимающих напряжений 

(Рисунок 9) величиной 𝜎3 = −0,7𝜎хр показывает, 

что фрагменты образовываться не будут. Следо-

вательно, сжимающие напряжения такой вели-

чины не приведут к дополнительной сетке разгара 

защитного покрытия, а напряжениями, определя-

ющими разгарную сетку трещин, являются растя-

гивающие напряжения. 

Следует отметить, что размеры фрагметов 

покрытий будут уменьшаться с увеличением 

интенсивности термосилового воздействия на 

защищаемую поверхность трубы ГИУ. 

 

Обсуждение результатов и предложения 

 

Представленные на рисунке 5 результаты 

НДС следует рассматривать в качестве исходных 

данных для оценки усталостной прочности в со-

ответствии моделью циклического разрушения 

поверхности раздела покрытий. 

Рассмотрим картину НДС при растяжении 

более подробно (Рисунок 12). 

 
 
Рисунок 12 – Концентрация напряжений в области 

трещины в покрытии 

 

Здесь видно, что у вершины трещины обра-

зуется концентрация напряжений, величина кото-

рых в металле основы будет определять его цик-

лическую прочность в соответствии с классиче-

ской теорией усталости. В процессе проектирова-

ния трубы ГИУ рассчитывают на циклическую 

прочность по условию наличия у них внутренних 

дефектов в значительной мере превышающих раз-

меры трещины. При этом нет необходимости рас-

сматривать процесс развития трещины вглубь ме-

талла стенки трубы. 

На границе раздела фаз между покрытием и 

основой значения напряжений вблизи трещины 

превышают критические 𝜎хр. Несмотря на то, что 

разрушения здесь не происходит, с точки зрения 

циклической прочности, можно рассматривать 

эту зону, ограниченную условием 𝜎 ≥ 𝜎хр в каче-

стве условной трещины, размером 𝑙0 для целей 

прогнозирования ее роста при циклическом 

нагружении. 

Поскольку в случае ГИУ трещина на гра-

нице раздела является смесью трещин I и II типов, 

рост трещины на границе раздела будет происхо-

дить в зависимости от того, превышает ли коэф-

фициент интенсивности напряжений трещины I 

или II типа соответствующую вязкость разруше-

ния на границе раздела.  

Так в работе [6] для коэффициентов ин-

тенсивности напряжений трещин I или II типа по-

лучены следующие выражения: 

𝐾𝐼 = −0,561 ∙ 𝜎√𝜋𝑙0;                          (2) 

𝐾𝐼𝐼 = 0,367 ∙ 𝜎√𝜋𝑙0.                           (3) 

Откуда следует, что отрицательное 𝐾𝐼 свидетель-

ствует о невозможности роста трещины в I-ре-

жиме (в режиме отрыва). Значение 𝐾𝐼𝐼, хотя и яв-

ляется положительным, но имеет относительно 

низкое значение из-за отсутствия открытой тре-

щины, что также делает маловероятным рост тре-

щин второго типа. Следовательно, рост трещин на 

границе раздела вряд ли может произойти при от-

сутствии открытой трещины.  

Условия развития условной трещины мо-

гут появиться при наличии угла   между направ-

лением действующих напряжений (напр., x
 ) и 

плоскостью трещины в соответствии с уравнени-

ями [8]: 

𝜎𝑥 =
𝐾𝐼

√2𝜋𝑙0

𝑐𝑜𝑠
𝜃

2
(1 − 𝑠𝑖𝑛

𝜃

2
𝑠𝑖𝑛

3𝜃

2
) + ⋯ ; (4) 

𝜎𝑥 = −
𝐾𝐼𝐼

√2𝜋𝑙0

𝑠𝑖𝑛
𝜃

2
(1 + 𝑐𝑜𝑠

𝜃

2
𝑠𝑐𝑜𝑠

3𝜃

2
) + ⋯ . (5) 

Такие условия могут появиться в двух 

случаях: 

во-первых, при появлении осевой 

нагрузки приложенной к поверхности канала 

трубы, например, вызванной силами трения или 

газодинамическим воздействием потока ПГ; 

во-вторых, на конической части канала 

трубы. 

Первый случай характерен при наличии 

открытой трещины, вызванной наличием дефек-

𝑙0 𝑙0 
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тов покрытия, что способствует их развитию и по-

следовательному полному сходу фрагментов (Ри-

сунок 13). Второй случай характеризует появле-

ние первоначального схода покрытия с перехода 

конической в цилиндрическую часть трубы, где 

при наличии ненулевого значения угла  , сово-

купность факторов, оказывающих влияние на 

стойкость теплозащитного покрытия может до-

стигать критических значений.  

 

 
 

Рисунок 13 – Раскрытие трещины под давлением 

ПГ (масштаб деформаций 20:1) 

 

В результате проведенных испытаний [3] 

было установлено, что адгезионная прочность 

хромового гальванического покрытия превышает 

прочность на разрыв как хрома, так и стальной ос-

новы. Поэтому можно утверждать, что разруше-

ние поверхности раздела покрытия с основой при 

циклическом нагружении будет определяться вяз-

костью разрушения стали вблизи границы раз-

дела. При этом критерием роста трещины на гра-

нице раздела фаз будет являться условие:  

𝐾𝐼  𝐾𝐼𝑐,                                  (6) 

где 𝐾𝐼𝑐 – трещиностойкость стали.  

Для прогнозирования стойкости теплоза-

щитных покрытий с учетом полученных законо-

мерностей, составляющих основу механизма их 

разрушения необходимо помимо основных фак-

торов, оказывающих влияние на НДС, учитывать 

факторы внешнего нагружения, приводящие к по-

явлению сил, способствующих раскрытию тре-

щин. 

 

Заключение 

В результате численных исследований мо-

дели теплозащитного гальванического хромового 

покрытия трубы ГИУ разработан механизм его 

разрушения при термосиловом нагружении в 

условиях функционирования. По результатам мо-

делирования НДС трубы ГИУ установлена зави-

симость между компонентами НДС и размерами 

фрагментов покрытия, образующимися в про-

цессе нагружения трубы ГИУ термосиловым воз-

действием со стороны потока ПГ. 

В результате проведенного анализа стой-

кости покрытия при циклическом нагружении 

установлено, что прогнозирование процесса 

схода хромового теплозащитного покрытия воз-

можно при включении в расчетную модель допол-

нительных факторов, учитывающих краевые эф-

фекты при наличии раскрытой трещины и давле-

ния газодинамического потока на ее поверхность. 
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В настоящее время вопрос выбора пере-

движения в городских условиях становится все 

более актуальным. С развитием технологий у лю-

дей возникла возможность выбора различных ви-

дов транспортных средств. В связи с ростом авто-

мобилизации, и следовательно, дорожных зато-

ров люди отдают предпочтение альтернативным 

способом передвижения, поэтому растет состав-

ляющая микромобильности населения. Микромо-

бильность является важным элементом в городах, 

таким образом появляется возможность совер-

шать поездки на короткие расстояния, например 

от дома к метро или остановке общественного 

транспорта. К микромобильности относят велоси-

педы, а также различные средства индивидуаль-

ной мобильности (СИМ) – электросамокаты, мо-

ноколеса, героскутеры, сигвеи и пр. 

С 1 марта 2023 года в России СИМ стали 

новым видом транспорта. К СИМ относятся элек-

тросамокаты, моноколеса, гироскутеры и т. д. 

Мощность двигателя не имеет значения: если он 

есть, самокат или велосипед является СИМ [1]. 

В 2023 году зарегистрировано 3 100 

(+229,4%) ДТП с участием СИМ, в результате ко-

торых погибли 43 (+126,3%) человека, в том 

числе 7 несовершеннолетних. Ранения получили 

3 177 (+225,5%) человек, в числе которых 1 041 

несовершеннолетний (рисунок 1) [2]. 
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Рисунок 1 – Динамика основных показателей  

аварийности с участием СИМ 

 

Из представленной статистики можно сде-

лать вывод, что количество ДТП с участием СИМ 

растет ежегодно, как и дорожно-транспортный 

травматизм. Для решения проблем, связанных с 

дорожным движением с участием СИМ, необхо-

димо разработать эффективные методы управле-

ния использованием СИМ, как на законодатель-

ном уровне, так и с помощью информационных и 

технологических решений. 

Для определения необходимых решений в 

рамках исследования разработана «Модель вы-

бора вмешательств и мероприятий» (рисунок 2) 

[3-4]. 
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Рисунок 2 – Модель выбора вмешательств и 

мероприятий, направленных на повышение 

безопасности СИМ в дорожном движении 
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Схема включает в себя несколько этапов, 
таких как: анализ, выбор областей вмешательств, 
внедрения и мониторинг. 

Анализ: на начальном этапе необходимо 
исследовать показатели аварийности с участием 
СИМ, в том числе локально. Анализ позволит вы-
явить опасные зоны движения СИМ, которые со-
здают потенциальную опасность для движения. 

Выбор областей вмешательств: на дан-
ном этапе разрабатываются мероприятия для по-
вышения безопасности движения СИМ с перспек-
тивой снижения транспортного риска. 

1. Блок «ЗАКОНОДАТЕЛЬСТВО»: суще-
ствуют вопросы, связанные с организацией до-
рожного движения с участием СИМ. Это приво-
дит к отсутствию чётких правил и стандартов в 
области эксплуатации СИМ, что может создавать 
проблемы для всех участников дорожного движе-
ния и приводить к различным правонарушениям 
и трагическим последствиям. 

2. Блок «ИНФРАСТРУКТУРА И ОДД»: для 
комфортного и безопасного движения необхо-
димо проводить своевременную реконструкцию 
транспортной инфраструктуры и совершенство-
вание организации дорожного движения. Также 
необходимо обустройство специальных мест для 
паркования СИМ.  

3. Блок «ИТС»: интеллектуальные транс-
портные системы играют все более важную роль 
в обеспечении безопасности и организации до-
рожного движения. Применение ИТС не всегда 
успевает за резкими темпам развития и использо-
вания СИМ, поэтому модули контроля и управле-
ния СИМ не интегрированы в систему управле-
ния в схеме ИТС. 

В результате выполнения данного этапа 
появляется возможность выбора наилучшего ва-
рианта предлагаемых мероприятий, с учетом по-
тенциала повышения безопасности. 

 
Внедрение и мониторинг  
Для оценки эффективности мероприятий 

предлагается запускать пилотные проекты для те-
стирования предлагаемых решений. На следую-
щем этапе необходимо определить наличие дина-
мики после внедрения мероприятий, и в случае 
положительного результата – масштабировать 
внедрение предложенных решений. Если присут-
ствует отрицательная динамика, необходимо по-
вторно провести исследование и анализ суще-
ствующих проблем для поиска формирующих их 
факторов [12-13]. 

Для совершенствования ОДД с участием 
СИМ с помощью ИТС могут быть предложены 
следующие решения [5-9]: 

1. Дорожные знаки: табло переменной ин-
формации (ТПИ) на улицах города предоставляет 

информацию об ограничении движений, измене-
ниях на определенном направлении движения и 
предупреждений об опасностях. 

2. «Умные» парковки для СИМ: с примене-
нием геопозиционирования предлагается ограни-
чить места для паркования СИМ в зонах, препят-
ствующих движению пешеходов. Если пользова-
тель оставляет самокат за пределами специаль-
ных мест, будет отправлено предупреждающее 
уведомление, требуя перемещения СИМ в опре-
деленное парковочное пространство. Если води-
тель не убрал СИМ, то предлагается ввести 
штрафы или не завершать взимания платы за ис-
пользование самоката (для арендованных ТС), 
пока он не будет находиться в положенном месте. 

3. Безопасность: с помощью точечного 
геопозиционирования возможно обеспечить взаи-
мосвязь с другими участниками дорожного дви-
жения (формирование уведомления о приближе-
нии ТС или самого СИМ). 

4. Интеграция данных: сбор и анализ данных 
о движении СИМ по УДС. С помощью геопози-
ционирования возможно собирать информацию о 
скорости электросамокатов и их количестве. Эта 
информация может использоваться для оптимиза-
ции потока движения и предоставления улучшен-
ных маршрутных рекомендаций для СИМ. 

Также целесообразно рассмотреть пер-
спективу внедрения элементов СИМ в концепцию 
транспортного обслуживания. Одним из перспек-
тивных методов организации движения людей в 
городе является – Мобильность как услуга 
(Mobility as a Service, MaaS). Разные транспорт-
ные услуги объединены в приложение, которое 
доступно в любое время и в любом месте. Через 
телефон пользователь может построить маршрут 
от дома до работы, сочетая несколько видов 
транспорта — метро, такси, велосипед, а также 
оплатить проезд и отправиться в путь [10]. 

Но на сегодняшний день СИМ не явля-
ются элементом концепции Mobility as a Service, 
несмотря на рост их использования. 

На основании исследований методов и 
анализа опыта российских и зарубежных специа-
листов, были разработаны основные этапы внед-
рения СИМ в Mobility as a Service (рисунок 3). 

 
Анализ спроса и рынка использования 

СИМ 
На начальном этапе необходимо проана-

лизировать потребность граждан в средствах ин-
дивидуальной мобильности. Согласно данным 
форума «Транспорт России» жители нашей 
страны за сезон 2023 года совершили 208 млн по-
ездок на прокатных электросамокатах. Число 
электросамокатов за год выросло от 190 тыс. до 
300 тыс. единиц. Количество пользователей в 
2023 году при этом увеличилось более чем в два 
раза - с 15,5 млн до 36,5 млн [11]. 
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Рисунок 3 – Этапы внедрения СИМ в концепцию 

Mobility as a Service 

 
Исследования наличия и причин 

существующих проблем 
Как было установлено, количество ДТП 

выросло на 215,9%. Большая часть ДТП (26,1%) 
была зафиксирована в пешеходных зонах. При-
чины таких ДТП является несоблюдение правил 
дорожного движения (ПДД) пользователей, пере-
двигающихся на СИМ. Несоблюдение ПДД часто 
остается безнаказанным, т. к. отсутствует наличие 
механизмов для штрафования данной категории 
участников дорожного движения (ДД). 

 
Создание или модернизация  

инфраструктуры для передвижения 
СИМ 
Для успешного внедрения СИМ в MaaS 

также необходима соответствующая инфраструк-
тура. Пользователи СИМ оставляют электросамо-
каты в произвольных местах, что создает про-
блемы для передвижения пешеходов. Также целе-
сообразно рассмотреть формирование зон для пе-
редвижения СИМ и разделения управления до-
рожного движения (УДД) с другими ТС. 

 
Внедрение системы геопозицирования 
Благодаря данной системе будет воз-

можно отслеживание движения и местоположе-
ния СИМ. Одним из важных аспектов такой си-
стемы является безопасность движения электро-
самоката. Также благодаря геопозицированию бу-
дет возможность определения зон ограниченного 
доступа для СИМ, что позволит лицам, передви-
гающимся на СИМ не перемещаться в запретных 
зонах. Аналогичная технология, применяемая в 
сфере сотовой связи, носит название «Геофен-
синг», с его помощью возможно определить гео-
графическое положение объекта с помощью спут-
никовой навигации или сотовой сети. При пере-
носе данной технологии в сферу индивидуальной 

мобильности возможно оптимизировать исполь-
зование электросамокатов и улучшить эффектив-
ность их работы. Она сможет автоматически ре-
гулировать количество самокатов в разных частях 
города, исходя из спроса пользователей, а также о 
местах, в которых запрещено движение СИМ. Это 
может привести к снижению количества ДТП с 
участием СИМ и повысить эффективность транс-
портной системы города. Пример такого исполь-
зования запретных зон для передвижения СИМ 
можно представить на рисунках 4-7. Красным 
цветом показана территория, где запрещено пере-
движения СИМ, зеленым – разрешено, желтым – 
движение разрешено в определенных условиях. 

 

 
 

Рисунок 4 – Зонирование дорожно-транспортной 

инфраструктуры по разрешенным и запрещенным 

маршрутам следования 
 

 
 

Рисунок 5 – Зонирование дорожно-транспортной  

инфраструктуры по разрешенным и запрещенным 

маршрутам следования 

 

 
 

Рисунок 6 – Система координат (x; y)  

передвижения СИМ 
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Рисунок 7 – Система координат (x; y; z)  

передвижения СИМ 
 

Внедрение СИМ в приложение MaaS 
В настоящее время существует несколько 

компаний по предоставлению услуг кикшеринга, 

что создает отсутствие универсального использо-

вания этих видов транспортных средств (ТС). 

Следовательно, для внедрения СИМ в приложе-

ние MaaS, необходима единая платформа, где 

люди могут выбирать нужный электросамокат 

любой компании в зависимости от их пожеланий 

и возможностей, сразу получать всю сопутствую-

щую информацию о поездке, ограничениях, пере-

крытиях, при этом находят в одном приложении. 

Перспективным решением выявления проблемы 

предоставляется MaaS.  

 

Заключение 

Концепция MaaS (Mobility as a Service) 

предлагает новый подход к транспортному обслу-

живанию населения, основанный на интеграции 

различных видов транспорта и предоставлении 

пользователям возможности выбирать оптималь-

ный вариант передвижения в зависимости от 

своих потребностей. Средства индивидуальной 

мобильности, такие как электросамокаты, стано-

вятся важным элементом этой системы, обеспечи-

вая удобство и гибкость передвижения. 

Результаты исследования показывают, 

что средства индивидуальной мобильности 

имеют значительный потенциал для улучшения 

транспортного обслуживания населения и повы-

шения качества жизни горожан. Однако для 

успешного внедрения и развития сервисов MaaS 

необходимо учитывать и работать в направлении 

целого ряда факторов, таких как законодательная 

база, инфраструктура, организация и безопас-

ность дорожного движения. 
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Представлен анализ состояния технико-технологического обеспечения инфраструктуры сервиса и выяв-

лены препятствия, тормозящие ее развитие. Показано, что в текущих и перспективных условиях цифровой эко-

номики формирование устойчивой системы технико-технологического обеспечения инфраструктуры сервиса 

первостепенно. 
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ANALYSIS OF TECHNICAL AND TECHNOLOGICAL SUPPORT OF THE SERVICE INFRASTRUCTURE AT THE 

CURRENT STAGE OF ECONOMIC DEVELOPMENT 
V.G. Zharov  

A.N. Kosygin Russian State University, 117997, Russia, Moscow, Malaya Kaluzhskaya str., 1 
The analysis of the state of technical and technological support of the service infrastructure is presented and the 

obstacles hindering its development are identified. It is shown that in the current and prospective conditions of the digital 

economy, the formation of a stable system of technical and technological support for the service infrastructure is para-

mount. 

Keywords: service infrastructure, technical and technological support, innovative development, unique services, 

information technologies. 

 

Введение 
На современном этапе развития эконо-

мики в повседневный жизненный уклад граждан 
глубоко проникли информационные технологии. 
Теперь большинству из нас уже трудно предста-
вить себе ситуацию, когда выполнение рабочих 
функций или проведение досуга может осуществ-
ляться без привычных гаджетов, сервисов, мо-
бильных приложений, социальных сетей и др. 
благ результатов развития цифровых технологий. 
Это вызывает необходимость создания необходи-
мой ресурсной базы - инфраструктуры сервиса 
как совокупности объектов, технических средств 
и информационных технологий, обеспечивающих 
взаимодействие между заказчиком и поставщи-
ком услуг. 

Цель исследования – анализ текущего со-
стояния технико-технологического обеспечения 
инфраструктуры сервиса и выявление препят-
ствий для ее развития. 

Заявленная цель достигается за счет реше-
ния следующих задач. 

1) Анализ текущего состояния уровня раз-
вития инфраструктуры сервиса как совокупности 

объектов, технических средств и информацион-
ных технологий, обеспечивающих взаимодей-
ствие между заказчиками и поставщиками услуг. 

2) Предложение решений по формирова-
нию устойчивой системы технико-технологиче-
ского обеспечения инфраструктуры сервиса. 

3) Определение основных перспектив раз-
вития системы технико-технологического обеспе-
чения инфраструктуры сервиса. 

 
Литературный обзор 
Ввиду крайней ограниченности доступ-

ной информации по тематике исследования, вы-
званной объективными причинами – это панде-
мия COVID-19 и последующие после нее беспре-
цедентные в новейшей истории рестрикции, нало-
женные на большинство отраслей экономики Рос-
сии, вынужденно привели к ситуации, при кото-
рой сравнительный анализ в исследовании по об-
щемировым трендам в области технико-техноло-
гического обеспечения инфраструктуры сервиса 
проводился по данным, опубликованным до вы-
шеобозначенного периода. Более того, введенные 
санкции и нестабильная ситуация на политиче-
ском поле, актуализировали рассматриваемую в 
статье проблему еще острее. .
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По данным [1] за 2018 г. в перечне стран - 

региональных и мировых лидеров в сфере разви-

тия инноваций Россия отсутствует. Это тревож-

ный сигнал, поскольку, низкая инновационная ак-

тивность может привести к состоянию, когда гос-

ударство не сможет самостоятельно создавать 

прорывные технологии, а будет вынуждено заку-

пать их, что, в свою очередь, грозит потерей тех-

нологического суверенитета и рисками научно-

технологической безопасности [2]. 

Составлять конкуренцию «глобальным 

игрокам» в сфере инноваций, имеющим общеми-

ровой охват, со стороны отечественных компа-

ний, безусловно, затруднительно, но, это не зна-

чит, что они должны добровольно отдать рынок 

передовых технологий зарубежным конкурентам, 

напротив, необходимо развивать отечественные 

разработки, формируя школы, соответствующие 

институты, создавать необходимую правовую 

среду.  Здесь стоит дополнительно акцентировать 

внимание на немаловажном аспекте, а именно, 

необходимость наличия современных отечествен-

ных технологий, используемых в сфере коммуни-

каций и цифровых технологий, платформенных 

решений на базе искусственного интеллекта [3]. 

Актуальность решения этого вопроса лежит не 

только в экономической плоскости, но и затраги-

вает политический вектор развития государства в 

обеспечении государственного суверенитета [4] в 

сфере информационных технологий. 

Высказанная точка зрения подтвержда-

ется мнениями экспертов и в работах исследова-

телей. В частности, о данном аспекте упомина-

лось в материалах доклада Н.И. Касперской на 

Парламентских слушаниях в Госдуме: «Мы уже 

видим примеры того, что наша экономика, “под-

севшая” на технологии предыдущих цифровых 

гонок – технологии Микрософт, Оракл, Сименс – 

внезапно оказывается очень зависимой и уязви-

мой в новую эпоху ухудшения отношений с 

США.  

Стоит американцам приказать – и круп-

ные, красивые, публичные западные компании, 

которым мы верили, как себе, перестают выдавать 

обновления нашим корпорациям, отключают кре-

дитные карты нашим банкам, отказываются рабо-

тать в Крыму и т.п.» [5]. 

У исследователей, работающих по данной 

тематике, точка зрения на проблему аналогичная, 

в частности Л.К. Шамина делает акцент на том, 

что ключевым элементом инновационной инфра-

структуры цифровой экономики являются «ин-

формационно-технологические системы, осно-

ванные на базах данных, предоставляющих ин-

формацию, как об инновационных продуктах, так 

и об экономических субъектах и результатах их 

деятельности» [6, С. 130]. 

Т.В. Погодина и др. видят ключ к реше-

нию проблем развития инноваций в условиях сло-

жившихся вызовов в формировании и стимулиро-

вании развития промышленных территориальных 

кластеров [7]. 

Обобщая изложенные мнения можно ска-

зать, что работа отечественных компаний и науч-

ных коллективов по созданию и активному внед-

рению инноваций именно в области технико-тех-

нологического обеспечения – серверов, компью-

теров, сетей передачи данных, устройств, необхо-

димых для обеспечения работы сервисов, мобиль-

ных приложений, устройств и систем, формирую-

щих цифровые экосистемы, обеспечение систе-

мами GPS, RFID, Bluetooth, датчиками и мобиль-

ными приложениями определения местонахожде-

ния расположения оборудования, товаров, персо-

нала и других ресурсов в реальном времени и т.п. 

должна находится в сфере приоритетов государ-

ственной политики.  

 

Методы и материалы исследования 
Исследование было проведено с примене-

нием методик анализа, синтеза, метода логиче-

ского обобщения, описания, сравнения. Теорети-

ческой и методической основой исследования вы-

ступили послужили труды отечественных и зару-

бежных ученых-экономистов, мнения практиков, 

ведущих экспертов и руководителей профильных 

государственных структур, законодательные и 

нормативно-правовые акты Российской Федера-

ции, затрагивающие аспекты развития инноваци-

онной экономики, информационного общества и 

цифровизации. Информационную базу исследо-

вания составляли данные рейтингов и отчетов, 

публикации в СМИ. 

 

Результаты исследования 

Научная новизна статьи заключается в ак-

туализации представления и обосновании влия-

ния технико-технологических аспектов на разви-

тие инноваций в условиях цифровизации эконо-

мики. Проведенное исследование позволяет кон-

кретизировать механизмы исследования деятель-

ности предприятий инфраструктуры сервиса с 

учетом инноваций. 

Исследователи отмечают, что «По темпам 

распространения мобильного и фиксированного 

широкополосного доступа к интернету Россия 

превосходит среднемировые показатели, уступая 

при этом ряду развитых стран. Число абонентов 

мобильного интернета в нашей стране составляет 

86,2 на 100 чел. населения, среднегодовой темп 

прироста за 2011 - 2018 гг. - 8,8%. Соответствую-

щие значения для фиксированного широкополос-

ного доступа – 21,7 на 100 чел. населения и 8,5%» 

[8]. 
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Такое положение дел обеспечивается те-

кущим уровнем развития информационных тех-

нологий и средствами технико-технологического 

обеспечения.  Наблюдается развитие цифровой 

инфраструктуры, облачных технологий, серви-

сов, различного рода мобильных приложений и 

т.п., которые за последние годы проникли в боль-

шинство сфер народного хозяйства и стали их 

неотъемлемой частью. 

Однако, поступательный темп развития 

средств технико-технологического обеспечения 

сдерживается наличием ряда препятствий. В част-

ности, высокой стоимостью программных про-

дуктов, серверов, компьютеров, сетей и других 

устройств, необходимых для обеспечения работы 

уникальных сервисов. Это приводит к вынужден-

ному использованию поставщиками услуг, проду-

центами (исполнителями) универсальных, шаб-

лонных решений – различных платформ зарубеж-

ных разработчиков, предоставляемых агрегато-

рами. Отсутствие достаточной вариативности в 

цифровом сервисном продукте способно снизить 

его привлекательность в глазах заказчика из-за 

отсутствия ярко выраженной перспективы для 

развития процесса предоставления услуг.  Осо-

бенно широко данный аспект популярен в инфра-

структуре сервиса, где взаимодействие между за-

казчиками и поставщиками услуг, продуцентами 

формируется в системе взаимодействия физиче-

ских лиц. 

Так, по данным исследования агентства 

Data Insight и «Авито услуги», в сфере услуг через 

сервисы объявлений занято более 9 млн россиян, 

при этом, сервисам «Авито» отдают предпочте-

ния 53% продуцентов, 44% используют ресурсы 

социальной сети «Вконтакте», имеющую общую 

базу заказа услуг с сервисом «Юла», площадки 

Instagram - 36%, WhatsApp, Telegram, Viber - 27% 

[9].  

Данные сервисы вполне пригодны для 

оказания разовых или эпизодических услуг, од-

нако, в случае осуществления основной деятель-

ности на их базе, использование последних не 

имеет перспективы для развития. Это обуслов-

лено отсутствием разработанного под конкрет-

ный проект и установленного с учетом перспек-

тивы модернизации и адаптации программного 

обеспечения, необходимого для работы сервиса, 

включая сайт, базы данных, программы обра-

ботки данных и т.д., что не способствует разви-

тию сервисов с учетом запросов пользователей. 

Здесь уместно отметить и наличие повышенной 

нагрузки на средства технико-технологического 

обеспечения, что в случае проявления отказов 

чревато широкомасштабными сбоями в работе 

электронных платформ, сравнимых со злонаме-

ренным воздействием хакеров.  

Однако, при очевидных преимуществах 

использования индивидуально подобранных па-

кетов технических средств обеспечения устойчи-

вой работы сервиса, их владельцы, зачастую, не 

спешат с внедрением необходимого инструмента-

рия и продолжают использовать универсальные 

решения. В ряде случаев это оправдано, но когда 

речь идет о работе с охватом аудитории в рамках 

нескольких регионов, то здесь необходимо более 

скрупулезно сравнивать целесообразность вы-

бора при использовании индивидуальных иннова-

ционных технико-технологических решений и 

универсальных продуктов.  

На выбор подходящего варианта, позволя-

ющего стимулировать развитие сервисов при реа-

лизации максимума функциональных возможно-

стей инфраструктуры сервиса с учетом уникаль-

ности анализируемых параметров, крупными за-

казчиками используются аналитические матери-

алы – рейтинги, публикуемые организациями, ис-

следующими различные сферы экономики.  

В их число входит ряд зарубежных гло-

бальных консалтинговых агентств, таких как The 

Boston Consulting Group (BCG), Strategy& и др. В 

России также существуют подобные рейтинги, 

анализирующие деятельность отечественных 

компаний, например, RAEX. Они содержат ин-

формацию о крупнейших предприятиях и объеди-

нениях различных организационно-правовых 

форм, представляющих целые отрасли, в которых 

инфраструктура сервиса является неотъемлемой 

частью в системе хозяйственных связей. В этой 

связи, уместно говорить, что показатели иннова-

ционной деятельности компаний будут справед-

ливы в том числе и для инфраструктуры сервиса 

по соответствующим направлениям.  

Как показывает исследование, опублико-

ванное ведущей международной консалтинговой 

компанией BCG [10], имеющей широкий охват 

исследований по различным секторам экономики 

по всему миру, в числе ведущих компаний по ин-

новациям с 2005 по 2022 гг. возглавляют фирмы, 

занятые в сфере информационных технологий. 

Данный факт отражен в рейтинге (рис. 1) [10, 11]. 

Анализируя представленное исследование можно 

заметить, что с момента начала его составления 

произошел ряд существенных изменений. В част-

ности, рейтинг покинули крупные и известные 

инновационные фирмы. Некоторые из них появи-

лись в нем снова, иные – не вернулись до сих пор. 

В то же время, отмечается, что список самых ин-

новационных компаний мира пополняется, 

прежде всего, за счет представителей из КНР 

(Huawei). 
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Рисунок 1 – Рейтинг самых инновационных компаний мира по версии компании BCG  

Источник: материалы исследования [10] 

 
По данным исследования за 2022 г., верх-

ние 20 строчек занимают компании, специализи-
рующиеся на разработке и продаже цифровых 
сервисов. Исключение составляют позиции: 7 – 
Moderna - фармацевтический гигант, который 
поднялся на 35 позиций благодаря разработке 
вакцины в период пандемии COVID-19; 12 – Nike 
- производитель спортивной одежды и обуви, у 
которого общее количество патентов 5060 шт., 
что превышает показатели Ford Motors с 3563 шт. 
и Phizer с 2587 шт. [12] прибавил 12 пунктов; ри-
тейлеры 13 – Walmart прибавили 10 позиций за 
счет развития взаимодействия различных направ-
лений деятельности и 17 – Target поднялся на 
одну позицию за умелое применение идей, прове-
ренных рынком.  

Ретроспективный анализ представленного 
рейтинга показал, что поддержание вектора на 
развитие инновационных технологий позволило 
ряду компаний улучшить свое положение и под-
няться на лидерские позиции. К их числу можно 
отнести Amazon - 17 место в 2005 г. с ростом до 3 
места в 2022 г.; Tesla - 41 место в 2013 г. и после-
дующий рост до 5 места в 2022 г.; Huawei - 50 ме-
сто в 2014 г. и подъем до 8 места в 2022 г. В то же 
время, электронные торговые площадки Alibaba и 
eBay, видимо, не обеспечили себя необходимым 
технико-технологическим ресурсом сервисов, 
способным оперативно реагировать на текущие и 
перспективные изменения в предпочтениях по-
требителей. Что в итоге не позволило им на рав-
ных конкурировать с лидерами отрасли и привело 
к снижению их положения в рейтинге с 10 места 
в 2018 г. до 22 места в 2022 г. и с 15 места в 2005 
г. до 32 места в 2022 г. соответственно.  

Анализ рейтинга компании Strategy& [13], 
фрагмент которого представлен в Таблице 1 пока-
зал, что имеющиеся показатели во многом корре-
лируются с рейтингом от BCG, что отражает об-
щий тренд что для инновационного развития от-
раслей необходимо актуальное технико-техноло-
гическое обеспечение. 

Анализируя данные, представленные в 
таблице, приходим к выводу, что в абсолютном 
выражении и в доле выручки компаний, работаю-
щих в общемировом масштабе, наибольший 
объем средств расходуется фирмами, которые ве-
дут свою деятельность в сфере информационных 
технологий, разработки программного обеспече-
ния, предоставлении различных цифровых серви-
сов, владеющие или управляющие инфраструкту-
рой хранения и передачи данных. 

Применительно к России ситуация с инно-
вационной активностью отечественных компаний 
отлична от мировой по ряду позиций. Это иллю-
стрируется в материалах рейтинга, представлен-
ного агентством RAEX, фрагмент которого пред-
ставлен в Таблице 2. 

Анализ информации, приведенной в таб-
лице, показал, что, как и в целом по мировым 
трендам, так и в России лидером по инновацион-
ной активности является компания, занимающа-
яся информационными технологиями, разработ-
кой программного обеспечения, предоставлением 
различных цифровых сервисов, владеющая или 
управляющая инфраструктурой хранения и пере-
дачи данных – это компания Яндекс.  

Ее инновационная активность по состоя-
нию на 2018 г. оценивается в 17,7% от выручки, 
что сопоставимо с зарубежными транснациональ-
ными корпорациями, ведущими IT – компаниями 
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США: Alphabet Inc. – 16,2; Intel Corporation – 13,1; 
Microsoft Corporation – 13,7, что в денежном вы-
ражении составляет 22,4 млрд руб. против 1019,3 

млрд руб.; 824,3 млрд руб. и 773,9 млрд руб. соот-
ветственно. 

 
Таблица 1 – Компании – лидеры по инвестициям в инновации в 2018 г. 

Источник: составлено автором на основе [13] 
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1 Amazon com   Inc. 
(США) 

Розничная торговля 22,6 1422,0 12,7 

2 Alphabet Inc. 
(США) 

Программное обеспечение и 
услуги 

16,2 1019,3 14,6 

3 Volkswagen AG Автомобили и комплектую-
щие к ним 

15,8 994,1 5,7 

4 Samsung Elec-
tronics Co 

Технологическое оборудова-
ние и оснастка 

15,3 994,1 6,8 

5 Intel Corporation 
(США) 

Полупроводники и полупро-
водниковое оборудование 

13,1 824,3 20,9 

6 Microsoft Corpo-
ration (США) 

Программное обеспечение и 
услуги 

12,3 773,9 13,7 

7 Apple Inc. 
(США) 

Технологическое оборудова-
ние и оснастка 

11,6 729,9 5,1 

 
Таблица 2 - Инновационные компании России «RAEX – 600» за 2018 г. 

Источник: составлено автором по материалам [14, 15] 
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1 «Яндекс» Программное обеспечение и 
услуги 

17,7 22,4 120 

2 «Соллерс», группа Автомобили и комплектующие к 
ним 

8,13 3,2 328 

3 «Русэлпром», концерн Технологическое оборудование и 
оснастка 

4,92 Н.д. 402 

4 «Росатом» Энергетика  3,0 31,92 11 

5 «Объединенная 
авиастроительная кор-
порация» 

Авиационная техника и комплек-
тующие к ней 

1,81 7,45 30 

6 «Транснефть» Инфраструктурная компания по 
транспортировке углеводородов 

1,41 13,81 13 

7 «Силовые машины» Производственное оборудование 1,13 0,29 453 

 

Сравнение затрат, направляемых на инно-
вации отечественными и зарубежными компани-
ями – «глобальными игроками», занятыми в 
сфере информационных технологий, говорит об 
очевидном - что абсолютным лидером здесь явля-

ются фирмы из США, которые в рублевом экви-
валенте инвестировали средств на более чем 
3492,1 млрд руб., в то время как российские ком-
пании за аналогичный период использовали зна-
чительно меньшие средства – 125,53 млрд. руб.  
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Нахождение на передовых позициях в 
рейтинге отечественных компаний по иннова-
циям представителей производственных и энерге-
тических компаний, а не  фирм IT сектора вы-
звано, с нашей точки зрения, угнетающим влия-
нием зарубежных компаний «глобальных игро-
ков», фактически монополизировавших рынок 
микропроцессорного оборудования и программ-
ного обеспечения, что приводит в итоге к ситуа-
ции, когда у отечественных IT компаний отсут-
ствует заинтересованность в создании новых про-
дуктов [16] и в большинстве случаев дело ограни-
чивается доработкой и адаптацией уже известных 
решений, что и приводит к образованию проблем 
в технико-технологической сфере инфраструк-
туры сервиса. 

Попыткой купирования последних высту-
пают соответствующие инициативы, стратегии, 
распоряжения и др. документы, разработанных на 
высшем государственном уровне. В частности, 
программа «Цифровая экономика Российской Фе-
дерации» была утверждена распоряжением Пра-
вительства Российской Федерации от 28 июля 
2017 г.  № 1632-р, реализация которой в соответ-
ствии с запланированными целями намечена к 
2024 г. направлена на использование механизмов, 
направленных на повышение конкурентоспособ-
ности страны, качества жизни граждан, обеспече-
ния экономического роста и сохранения нацио-
нального суверенитета. В ней выделяется особая 
роль развитию информационных технологий и 
цифровизации, которые являются ключевыми 
факторами производства во всех сферах соци-
ально-экономической деятельности [17]. 

Ключевые положения программы нахо-
дятся в мейнстриме долговременной Стратегии 
развития информационного общества в Россий-
ской Федерации на 2017 - 2030 гг., утвержденной 
Указом Президента Российской Федерации от 9 
мая 2017 г. № 203 «О Стратегии развития инфор-
мационного общества в Российской Федерации на 
2017 - 2030 годы» [18]. Ее основными целями и 
задачами являются повышение доступности и ка-
чества товаров и услуг, произведенных с исполь-
зованием современных цифровых технологий, по-
вышения степени информированности и цифро-
вой грамотности пользователей, улучшения до-
ступности и качества государственных услуг и 
сервисов, а также обеспечение защиты персональ-
ных данных при взаимодействии с цифровой сре-
дой [17]. 

Однако, по словам главы Центра компе-
тенций по импортозамещению в сфере ИКТ 
(ЦКИТ) Ильи Массухи, доля отечественного про-
граммного обеспечения в госкомпаниях состав-
ляет не более 30 - 35%. При этом, согласно дирек-
тиве от 2018 г. они должны были к концу 2021 г. 
разработать стратегии цифровой трансформации, 
построенной преимущественно на российских ре-
шениях и увеличить в 2022 - 2024 гг. расходы на 

информационные технологии в двое по сравне-
нию с расходами на 2019 - 2021 гг. и тратить 70% 
бюджета, запланированного на информационные 
технологии на отечественные продукты. Он отме-
чает, что «Наиболее низкая доля использования 
российского ПО среди крупнейших госкомпаний 
у ВТБ и «Аэрофлота» - менее 10%. У «Российских 
железных дорог» (РЖД) и «Транснефти» очень 
серьезная зависимость от иностранных решений в 
ключевых бизнес-процессах компании. Наиболее 
высокая доля - у Государственной транспортной 
лизинговой компании (ГТЛК), АО «ГЛОНАСС» и 
крымского банка РНКБ». Таким образом, дирек-
тива не выполнена и до сих пор крупные компа-
нии в среднем, тратили из бюджета на цифровые 
технологии не более 10 - 15% на отечественные 
продукты, а стратегии готовы лишь у 35 из 50 
компаний [19]. Такое положение дел привело уже 
в 2022 г. к проявлению проблем в существовав-
шей системе технико-технологического обеспе-
чения в сфере информационных технологий из-за 
введения широкомасштабных санкций против 
отечественного IT сектора, последствия которых 
негативно отразились на конкурентоспособности 
страны, качестве жизни граждан, обеспечении 
экономического роста и сохранения националь-
ного суверенитета страны. 

В настоящее время ситуация постепенно 
выправляется и согласно данным исследования, 
проведенного Институтом изучения международ-
ных рынков (ИИМР) при поддержке фонда 
«Росконгресс» [20] более 75% компаний плани-
руют переход на отечественное программное 
обеспечение 2025 г. В исследовании сообщается, 
что 68% из опрошенных компаний планируют пе-
реход к началу 2025 г., с увеличением доли отече-
ственного программного обеспечения до 80% или 
выше, что является значимым шагом на пути к 
формированию сбалансированной отечественной 
системы технико-технологического обеспечения 
в сфере информационных технологий, активным 
пользователем которой является и инфраструк-
тура сервиса. 

Изложенная проблематика логично мас-
штабируется и на сферы деятельности, находящи-
еся под управлением не только государственного, 
но и частного капитала. Например, сфера услуг, 
адаптированная под соответствующую инфра-
структуру и информационные сервисы на базе 
отечественного программного обеспечения и ре-
сурсов, способна оперативно реагировать на вы-
зовы внешней и внутренней среды, не опасаясь 
блокирующего воздействия от зарубежных разра-
ботчиков. Такой подход наиболее успешно, на 
наш взгляд, реализован у государственных ин-
формационных платформ, таких как Госуслуги, 
Государственной информационной системы 
(ГИС), сайтов различных министерств и ве-
домств, где предусмотрена возможность оказания 
различных государственных услуг, связанных с 
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защищенной от атак извне обработкой персональ-
ных данных пользователей. В их числе получение 
правовых консультаций, оформление справок, 
выписок, регистрация бизнеса, уплата налогов, 
запись на прием в медицинские учреждения и т.п., 
а также возможности проведения оплаты товаров, 
работ, услуг, при использовании функционала со-
ответствующего сервиса. Методология данных 
практик может быть полезна и реализована для 
инфраструктуры сервиса. 

В то же время, развитие технико-техноло-
гических средств обеспечения в инфраструктуре 
сервиса, которую занимает преимущественно 
частный капитал, на наш взгляд, не стоит полно-
стью «отдавать на откуп» механизмам «невиди-
мой руки рынка» и существующим платформен-
ным решениям (экосистемам) отечественных и 
зарубежных компаний. Что связано с рисками 
возникновения технических проблем отраслевого 
характера и формированием проблемного поля, 
тормозящего инновации, подробно описанными 
выше.  

 
Выводы 
Проведенный анализ выявил, что одной из 

первостепенных задач формирования устойчивой 
системы технико-технологического обеспечения 
инфраструктуры сервиса является создание соот-
ветствующей ресурсной базы, основанной, глав-
ным образом, на продукции отечественного про-
изводства – серверах, компьютерах, сетях пере-
дачи данных и иных устройств, необходимых для 
эффективной работы уникальных сервисов не 
только в текущих условиях, но и на перспективу. 
Поступательное движение в данном направлении 
позволит стимулировать усилия по модернизации 
и адаптации уже имеющегося программного обес-
печения, необходимого для работы сервисов, 
включая сайты, базы данных, программы обра-
ботки данных и т.д., максимально приспособить 
их для использования в отечественном сегменте 
инфраструктуры сервиса. Принятие необходимых 
решений на государственном уровне позволит по-
высить степень технической доступности цифро-
вого сервиса и минимизировать влияние технико-
технологических проблем на инновационное раз-
витие инфраструктуры сервиса. 
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Транспортная система является одной из важных подсистем современного мегаполиса, и от ее развития 

зависит качество жизни городского населения. Перевод части транспорта на использование газомоторного топ-

лива взамен бензинового или дизельного позволяет повысить качество жизни сразу в нескольких аспектах: сни-

зить объем выбросов в атмосферу, снизить уровень шума, сократить затраты домохозяйств и бизнеса. В данной 

статье анализируется комплекс мер, принимаемых на федеральном и региональном уровне (Санкт-Петербург) 

для стимулирования перехода на ГМТ, и предлагаются дополнительные меры, которые могли бы ускорить про-

цесс перехода. 
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Современный мегаполис – сложная ком-
плексная система, состоящая из большого количе-
ства подсистем, каждая из которых вносит свой 
вклад в формирование качества жизни городского 
населения. Транспортная система является одной 
из таких подсистем, от нее зависят затраты вре-
мени горожан на поездки между домом, работой 
и местами интереса, она вносит существенный 
вклад в ежемесячные затраты как частных лиц, 
так и бизнеса, действующего в городе. Она же яв-
ляется источником разнообразных рисков – это и 
выбросы загрязняющих веществ в атмосферу, и 
шум, и возможные транспортные происшествия. 

Один из способов улучшить транспорт-
ный аспект качества жизни городского населения 
– использование газомоторного топлива (ГМТ) в 
качестве моторного топлива для различных видов 
городского транспорта.  

В научной литературе подробно рассмот-
рены преимущества ГМТ относительно традици-
онных видов топлива, таких как бензиновое и ди-
зельное (см., напр., [8], [10]). Во-первых, двига-
тели, работающие на ГМТ, выбрасывают в атмо-
сферу меньший объем углекислого газа и твердых 
сажевых частиц, что улучшает экологическую об-
становку в городе и способствует снижению ча-
стоты заболеваний, связанных с загрязнением 
воздуха. По данным Росприроднадзора, автомо-
бильный транспорт в России ежегодно выбрасы-
вает в атмосферу порядка 5 млн т загрязняющих 
веществ. [4] Эксперты ООО «Газпром 
ВНИИГАЗ» установили, что с учетом всего жиз-
ненного цикла топлива, включая добычу, транс-
портировку и собственно эксплуатацию, удель-
ные выбросы загрязняющих веществ от использо-
вания компримированного природного газа – од-
ного из наиболее распространенных видов ГМТ – 
втрое ниже, чем у дизельного топлива, и вшестеро 
– чем у бензина. [7] 

Во-вторых, такие двигатели являются ме-
нее шумными. Согласно тому же исследованию 
ВНИИГАЗ, уровень шума от автомобилей и авто-
бусов, работающих на ГМТ, втрое ниже, чем у ди-
зельных аналогов. Эксперты отмечают также сни-
жение вибрации двигателя, что повышает ком-
форт поездки. 

Третий аспект влияния ГМТ на качество 
жизни городского населения – снижение транс-
портных расходов населения. На момент написа-
ния статьи 1 куб м метана на автомобильных га-
зонаполнительных компрессорных станциях Пе-
тербурга стоил 27-28 руб., 1 л бензина АИ-95 — 
более 58 руб., дизельного топлива – более 66 руб. 
При этом в плане расхода 1 куб м метана сопоста-
вим с 1 л бензина. 

В то же время, недостаточное развитие га-
зозаправочной инфраструктуры является источ-
ником рисков, связанных с переходом на ГМТ. 
Для частных автовладельцев отсутствие запра-

вочной станции вблизи от ежедневных маршру-
тов означает увеличение среднего времени по-
ездки и, как следствие, снижение комфорта. Для 
государственных и коммерческих автопарков 
наличие близко расположенной заправочной 
станции – необходимое условие деятельности, 
что затрудняет переход. 

Необходимость перевода транспорта на 
ГМТ признана на федеральном уровне – еще в 
2013 году Президент России Дмитрий Медведев 
подписал перечень поручений по расширению ис-
пользования ГМТ в качестве моторного топлива. 
В то же время, для эффективного решения данной 
задачи необходимы усилия на региональном 
уровне. В частности, в Санкт-Петербурге в 2014 
году была принята Программа внедрения газомо-
торного топлива в автотранспортном комплексе 
Санкт-Петербурга на 2014 – 2023 годы, однако не 
все ее показатели были исполнены в срок по при-
чинам, рассмотренным далее в статье. 

В данной статье рассматриваются меры 
стимулирования перевода транспортных средств 
на газомоторное топливо, которые могли бы быть 
эффективными как для личного автотранспорта, 
так и для владельцев коммерческих автопарков. 
За основу взят опыт Санкт-Петербурга. Рассмот-
рены существующие меры стимулирования, опи-
сана нормативная база, их регулирующая, даны 
рекомендации по возможному совершенствова-
нию данной нормативной базы. Кроме того, пред-
ложены дополнительные меры, которые также 
могли бы способствовать переводу городского 
транспорта на ГМТ. 

 
Возможные меры стимулирования  
использования ГМТ в качестве  
моторного топлива 
Налоговое стимулирование 
Для автомобилей на ГМТ в Петербурге 

действует нулевая ставка транспортного налога. 
Согласно ст. 5.8. Закона Санкт-Петербурга от 
14.07.1995 № 81-11 «О налоговых льготах», от 
уплаты транспортного налога освобождаются ор-
ганизации и физические лица в отношении транс-
портных средств, использующих природный газ в 
качестве моторного топлива, на срок 5 лет с даты 
регистрации на них указанных транспортных 
средств, ранее не бывших в эксплуатации и обо-
рудованных газобаллонным оборудованием на за-
воде-изготовителе, или с даты регистрации уста-
новки такого оборудования на транспортное сред-
ство. Обязательным условием для предоставле-
ния данной налоговой льготы, является наличие в 
паспорте транспортного средства и (или) свиде-
тельстве о регистрации транспортного средства 
сведений об установке газобаллонного оборудо-
вания (о внесении в конструкцию транспортного 
средства изменений по установке газобаллонного 
оборудования). 
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Данная льгота действует с 2021 года, срок 
ее действия определен до с 1 января 2026 года. 
Однако, учитывая, что развитие газозаправочной 
инфраструктуры идет более медленными тем-
пами, чем предполагалось ранее, и займет больше 
времени, действие льгот, стимулирующих пере-
вод автотранспорта на ГМТ, целесообразно про-
длить. 

Субсидирование переоборудования авто-
мобилей на ГМТ. Субсидия на переоборудование 
автомобилей на использование природного газа в 
качестве моторного топлива действует в Петер-
бурге также с 2021 года. Она предоставляется на 
условиях софинансирования из федерального 
бюджета и бюджета Санкт-Петербурга. Порядок 
ее предоставления каждый год определяется по-
становлением Правительства Санкт-Петербурга. 

Субсидия фигурирует в Государственной 
программе «Развитие предпринимательства и по-
требительского рынка в Санкт-Петербурге», под-
программа 2 «Развитие оптовой и розничной тор-
говли, общественного питания, бытового обслу-
живания и сферы ритуальных услуг». Согласно 
отчетам об исполнении госпрограмм, в 2021 году 
с использованием субсидии было переоборудо-
вано 547 транспортных средств, в 2022 году - 616 
автотранспортных средств. При этом в 2022 году 
переоборудованного транспорта могло быть 
больше, если бы не проблемы с поставками авто-
мобилей – в отчете отмечается, что субсидии 
предоставлены не в полном объеме «из-за несвое-
временного и неполного получения клиентами 
переоборудующей организации автомобилей». 
[6] 

В 2023 году субсидия не предоставлялась 
в связи с отсутствием заявок, отмечается в отчете 
об исполнении госпрограммы. [1] Следует отме-
тить, что, во-первых, 2023 год характеризовался 
падением автомобильного рынка, а, во-вторых, 
информация о данной субсидии труднодоступна. 
Так, на официальной странице Комитета по про-
мышленной политике, инновациям и торговле 
Санкт-Петербурга на сайте Правительства Петер-
бурга в разделе «Субсидии» соответствующая ин-
формация отсутствует. 

Согласно действующей редакции государ-
ственной программы [3], предоставление данной 
субсидии предполагается осуществлять до 2025 
года. В целях популяризации переоборудования 
автомобилей на газомоторное топливо целесооб-
разно продлить сроки предоставления данной 
субсидии на период после 2025 года. Кроме того, 
необходимым представляется также повысить до-
ступность информации о возможности получения 
данной субсидии. 

Субсидирование производителей техники, 
работающей на ГМТ. Сегодня производители 
техники, использующей природный газ в качестве 
моторного топлива, могут предоставлять покупа-
телям скидку за счет государственной субсидии. 

Правила предоставления данной субсидии и пре-
дельные размеры скидок определены постановле-
нием Правительства Российской Федерации от 13 
мая 2020 г. № 669 «Об утверждении Правил 
предоставления субсидий из федерального бюд-
жета производителям техники, использующей 
природный газ в качестве моторного топлива». 

Следует отметить, что предоставление 
субсидий предусмотрено для производителей ав-
тобусов, легковых и грузовых автомобилей, но не 
охватывает производителей прочих видов само-
ходной техники, тогда как большие перспективы 
по использованию газомоторного топлива откры-
ваются, например, для водного транспорта. [9] 
При этом, в частности, в Санкт-Петербурге с ро-
стом внутреннего туризма активно развивается 
внутренний (речной) водный транспорт, и в 2023 
г. первое российское речное пассажирское судно 
«Чайка» с двигателями, работающими на сжи-
женном природном газе (СПГ), начало выполнять 
регулярные рейсы на Неве и в акватории Фин-
ского залива. [11] 

Государственные закупки. Условие на за-
прет использование транспорта на традиционных 
видах топлива целесообразно внести для несколь-
ких видов государственных закупок Санкт-Петер-
бурга. Это контракты на перевозку пассажиров, 
покупка спецтехники, содержание улично-дорож-
ной сети и садово-паркового хозяйства (с исполь-
зованием спецтехники). Однако эта мера должна 
быть четко согласована с формированием сети га-
зозаправочных станций, необходимых для обслу-
живания соответствующих организаций. 

Сегодня на территории Санкт-Петер-
бурга, разработана, внедрена и функционирует 
только мера по заключению государственных 
контрактов на перевозку пассажиров автобусами 
с запретом на использование транспорта на тра-
диционных видах топлива. Об успешном внедре-
нии вышеуказанной меры свидетельствует то, что 
по состоянию на 2022 г. в Петербурге работало 
3043 автобуса на ГМТ. [6] В 2023 году перевозчи-
ками было закуплено еще порядка 2,8 тыс. новых 
автобусов, использующих природный газ в каче-
стве моторного топлива, что позволило снизить 
общий объем выбросов загрязняющих веществ в 
атмосферу от общественного транспорта на 26 
тыс. т. [2] 

Говоря о спецтехнике, используемой, в 
частности, для уборки улиц, намерения относи-
тельно запрета государственных покупок 
спецтехники на традиционных видах топлива и 
заключения государственных контрактов на со-
держание улично-дорожной сети и садово-парко-
вого хозяйства с запретом на использование 
транспорта на традиционных видах топлива отра-
жены в распоряжении Правительства Санкт-Пе-
тербурга от 25.08.2014 № 52-рп «О Программе 
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внедрения газомоторного топлива в автотранс-
портном комплексе Санкт-Петербурга на 2014 - 
2023 годы».  

Однако такие меры не нашли отражения 
ни в бюджете Санкт-Петербурга, ни в госпро-
граммах, ни в заключенных контрактах на содер-
жание улично-дорожной сети и садово-паркового 
хозяйства. Показатели программы по количеству 
коммунальной техники на ГМТ не были испол-
нены. Авторами статьи были направлены запросы 
в комитеты, ответственные за исполнение распо-
ряжения № 52-рп в части грузовой и специальной 
техники: комитет по благоустройству, комитет по 
энергетике и инженерному обеспечению и жи-
лищный комитет. Согласно полученным ответам, 
основные причины неисполнения – это недоста-
точный модельный ряд спецтехники на ГМТ и не-
достаточно развитая газозаправочная инфра-
структура. Показательно, что спецтехника, рабо-
тающая на ГМТ, есть у ГУДСП «Курортное», ко-
торое базируется в Сестрорецке и имеет в непо-
средственной близости станцию заправки ком-
примированным природным газом. 

Соответственно, меры по переводу город-
ской спецтехники на природный газ в качестве 
моторного топлива могуть быть эффективны 
только при синхронизации с планами по разви-
тию газозаправочной инфраструктуры. 

На госзакупки Санкт-Петербурга в сфере 
транспорта с точки зрения используемого мотор-
ного топлива может также повлиять содержание 
государственной программы «Комплексное раз-
витие систем коммунальной инфраструктуры, 
энергетики и энергосбережения в Санкт-Петер-
бурге», утвержденной Постановлением Прави-
тельства Санкт-Петербурга от 17.06.2014 № 486, 
подпрограмма 7 которой включает «Развитие ос-
новных направлений в области энергосбережения 
и повышения энергетической эффективности пу-
тем проведения пропаганды, просвещения и сти-
мулирования реализации мероприятий по энерго-
сбережению и повышению энергоэффективно-
сти». В данный момент среди индикаторов дан-
ной подпрограммы нет ни одного, который отра-
жал бы экономию энергии.  

Финансирование перевода новой техники 
на газ может быть осуществлено посредством за-
ключения энергосервисных контрактов. Согласно 
ст. 19 Федерального закона от 23.11.2009 № 261-
ФЗ «Об энергосбережении и о повышении энер-
гетической эффективности и о внесении измене-
ний в отдельные законодательные акты Россий-
ской Федерации» (далее – Закон об энергосбере-
жении), предметом энергосервисного договора 
(контракта) является осуществление исполните-
лем действий, направленных на энергосбереже-
ние и повышение энергетической эффективности 
использования энергетических ресурсов заказчи-
ком. Одним из таких действий может быть повы-
шение энергоэффективности в транспортном 

комплексе путем замещения бензина и дизель-
ного топлива альтернативными видами мотор-
ного топлива. 

Таким образом, для стимулирования пере-
вода техники на новые виды топлива, представля-
ется целесообразным внести изменения в госу-
дарственную программу «Комплексное развитие 
систем коммунальной инфраструктуры», добавив 
соотвествующие индикатор и мероприятие в Под-
программу 7. Индикатор подпрограммы 7 можно 
было бы сформулировать как «Количество высо-
коэкономичных единиц спецтехники, использую-
щих природный газ в качестве моторного топ-
лива, единиц», или как «Количество высокоэко-
номичных единиц спецтехники, переведенных на 
природный газ в рамках энергосервисных кон-
трактов, единиц». Эффективным инструментом 
для реализации мероприятия представляются 
энергосервисные контракты, сторонами которых 
будут учреждения и государственные унитарные 
предприятия, эксплуатирующие технику, с одной 
стороны, и компании, осуществляющие переобо-
рудование техники, с другой. 

Льготы в зоне платной парковки. В Пе-
тербурге такая мера сегодня существует для элек-
троавтомобилей. Владельцы электромобилей мо-
гут бесплатно оформить парковочное разрешение 
на электромобиль и по нему бесплатно парко-
ваться в зоне платной парковки. Данная льгота ре-
гламентируется Постановлением Правительства 
Санкт-Петербурга от 29 декабря 2014 г. № 1294 
«О порядке внесения платы за пользование на 
платной основе парковками (парковочными ме-
стами), расположенными на автомобильных до-
рогах общего пользования регионального значе-
ния в Санкт-Петербурге».  

Авторы статьи считают, что аналогичную 
льготу целесообразно применить для автомоби-
лей, использующих в качестве топлива природ-
ный газ. При этом, учитывая ограниченность пар-
ковочного пространства в центре города, такую 
льготу имеет смысл распространить прежде всего 
на автомобили такси и иные коммерческие легко-
вые автомобили (например, курьерской доставки) 
и грузовые автомобили грузоподъемностью до 1,5 
тонн. В таком случае данная мера дополнительно 
простимулирует коммерческих перевозчиков пе-
реводить автомобили на экологичные и эконо-
мичные виды топлива. 

Льготы на проезд по платным дорогам. 
Решение о введении льготного тарифа на проезд 
по платным дорогам для автомобилей на газомо-
торном топливе относится к разряду решений, 
принимаемых на региональном уровне. К плат-
ным дорогам относятся Западный скоростной 
диаметр (ЗСД), М-11 «Нева», в перспективе Ши-
ротная магистраль скоростного движения 
(ШМСД). В настоящий момент льготы по стоимо-
сти проезда в зависимости от вида топливной си-
стемы отсутствуют. 
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Соответствующая льгота могла бы быть 
введена путем заключения соглашения между 
Правительством Санкт-Петербурга и ООО «Ма-
гистраль северной столицы» о компенсации выпа-
дающих доходов компании. Такая мера связана с 
дополнительными расходами для бюджета Санкт-
Петербурга, которые могли бы быть заложены в 
рамках государственной программы «Благо-
устройство и охрана окружающей среды в Санкт-
Петербурге». 

Льготное финансирование и иные меры 
поддержки проектов по производству оборудо-
вания для альтернативных видов топлива. Во-
прос льготного финансирования проектов в от-
дельных отраслях промышленности находится в 
плоскости федерального уровня принятия реше-
ний. Однако, на региональном уровне суще-
ствуют льготы по региональным налогам и другие 
преференции для проектов, удовлетворяющих 
тем или иным условиям. Так, например, Прави-
тельством Санкт-Петербурга разработан, внедрен 
и успешно функционирует целый ряд механиз-
мов, направленных на содействие инвестицион-
ному развитию субъектов промышленной дея-
тельности. К таким механизмам можно отнести 
региональные инвестиционные проекты, специ-
альные инвестиционные контракты, функциони-
рование особой экономической зоны технико-
внедренческого типа, масштабные инвестицион-
ные проекты [12]. Потенциальным инвесторам в 
части промышленных проектов информационное 
сопровождение предоставляет Комитет по про-
мышленной политике, инновациям и торговле 
Санкт-Петербурга, а организационное сопровож-
дение оказывает Комитет по инвестициям Санкт-
Петербурга в режиме «Единого окна» для инве-
сторов. 

Таким образом, целесообразно иницииро-
вать вопрос о введении льготного финансирова-
ния и иных мер поддержки проектов по производ-
ству оборудования для альтернативных видов 
топлива на федеральном уровне. Кроме того, воз-
можно на региональном уровне инициировать 
внесение подобных проектов в перечень проек-
тов, которые пользуются региональными мерами 
поддержки. 

Поддержка проектов строительства 
АГНКС и КриоАЗС. В настоящий момент строи-
тельство АГНКС и КриоАЗС поддерживается фе-
деральной субсидией. На региональном уровне 
субсидирование регулируется нормативно-право-
вым актом, устанавливающим порядок предо-
ставления. Поскольку субсидия выдается под 
конкретные проекты, для более эффективного 
освоения федеральной субсидии необходима ор-
ганизационная поддержка проектов по строитель-
ству АГНКС на региональном уровне, в частности 
— оперативное выделение необходимых участ-
ков в перспективных локациях. 

На момент написания статьи в Петербурге 
действуют 15 АГНКС, а также комбинированные 
заправочные станции, оборудованные блоками 
компримирования природного газа (БКПГ). 

Планы по дальнейшему развитию газоза-
правочной инфраструктуры зафиксированы в ре-
гиональной программе «Газификация жилищно-
коммунального хозяйства, промышленных и 
иных организаций Санкт-Петербурга на 2022-
2031 годы», утвержденной постановлением гу-
бернатора Санкт-Петербурга № 90-пг от 
09.12.2022 г. Они предполагают строительство 
еще 11 АГНКС «Газпром» до 2025 года, а также 2 
объектов иных инвесторов.  

В 2022 года было подписано соглашение о 
сотрудничестве по расширению использования 
сжиженного природного газа (СПГ) в качестве 
моторного топлива между ПАО «Газпром» и пра-
вительством г. Санкт-Петербурга. Документ рас-
считан на 2022–2028 гг. В рамках реализации со-
глашения ПАО «Газпром» проработает возмож-
ность поставки СПГ для заправки пассажирских 
автобусов на городских маршрутах. Правитель-
ство г. Санкт-Петербург со своей стороны обеспе-
чит дальнейший рост городского газомоторного 
автопарка путем содействия транспортным пред-
приятиям в модернизации технической базы для 
обслуживания подвижного состава, подготовки 
инженерно-технических работников и водителей. 
Планировалось, что к 2024 году ПАО «Газпром» 
увеличит свою сеть объектов газозаправочной ин-
фраструктуры до 25 единиц, однако сейчас ясно, 
что срок достижения этого показателя сдвигается. 

Имеющийся опыт развития газозаправоч-
ной инфраструктуры показывает, что в случае ре-
ализации кризисного сценария, то есть воздей-
ствия шоков экономического, политического и 
иного характера, темпы строительства инфра-
структурных объектов снижаются. В данной си-
туации наиболее важным является ранжирование 
объектов исходя из удовлетворения потребности 
ключевых потребителей и определение тех лока-
ций, где заправочные станции должны быть по-
строены в первую очередь.  

Наиболее устойчивыми вне зависимости 
от сценария можно считать планы региональных 
администраций по переводу подведомственных 
их транспортных средств на газомоторное топ-
ливо. Так, перевод городских автобусов в Петер-
бурге уже запущен. При этом не все автобусные 
парки имеют поблизости АГНКС либо КриоАЗС 
для заправки автобусов. 

Так, из 8 площадок ГУП «Пассажиравто-
транс» не имеют газозаправочной инфраструк-
туры в непосредственной близости Автобусный 
парк №2 на Автомобильной ул. и Автобусный 
парк № 3 на Хрустальной ул. На наш взгляд, 
именно эти две локации следует рассмотреть, как 
первоочередные для дальнейшего строительства 
газозаправочных станций в Петербурге. При 
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этом, учитывая указанную выше разнонаправлен-
ность переоборудования городских автобусов — 
часть переведена на КПГ, часть, исходя из согла-
шения Санкт-Петербурга с Газпромом, предпола-
гает использование СПГ – необходимо согласова-
ние с комитетом по транспорту требуемого типа 
топлива. 

Также отсутствует АГНКС в непосред-
ственной близости от Автобусного парка № 5 на 
пр. Стачек, предназначенного к переводу на КПГ, 
однако заправочная станция есть на одном из 
крупнейших разворотных колец для маршрутов 
этого парка — на Корабельной ул. 

Следует также учитывать потребности 
крупнейших коммерческих автобусных перевоз-
чиков, которые заключают с региональными ад-
министрациями контракты на перевозку пассажи-
ров по городским маршрутам. Так, два из трех фи-
лиалов АО «Третий Парк» расположены в Ку-
рортном районе Санкт-Петербурга: в пос. Лисий 
Нос и в г. Зеленогорск, при этом единственная за-
правочная станция района, оборудованная БКПГ, 
находится в Сестрорецке, специализированные 
АГНКС в Курортном районе отсутствуют, запра-
вочной инфраструктуры для СПГ также нет. 

Следующий шаг по переводу транспорта 
на газомоторное топливо — перевод грузового 
транспорта и спецтехники, используемых для со-
держания улично-дорожной сети. Сопоставление 
мест базирования коммунальной техники в 
Санкт-Петербурге с картой газозаправочных 
станций показало, что наиболее дефицитным с 
точки зрения инфраструктуры является север го-
рода, в частности — Приморский район. Кроме 
того, газозаправочная инфраструктура практиче-
ски не представлена в центральных районах го-
рода, однако в связи с техническими сложностями 
(охранный статус исторического центра) она не 
может быть в данных районах размещена. Исклю-
чение представляет западная оконечность Адми-
ралтейского района, где размещены промышлен-
ные предприятия (верфи) и, исходя из схемы га-
зификации регионов [5], проходит магистраль-
ный газопровод. 

Корректировка стратегических докумен-
тов городского развития с конкретизацией мер 
по переводу техники на ГМТ. Учитывая положи-
тельное влияние на качество жизни в городе, ис-
пользование ГМТ в качестве моторного топлива 
должно являться одним из стратегических прио-
ритетов городского развития. Основным страте-
гическим документом развития транспортного 
сектора Санкт-Петербурга и Ленинградской обла-
сти является «Стратегия развития транспортной 
системы Санкт-Петербурга и Ленинградской об-
ласти на период до 2030 года (от 22.02.2022)», в 
которой прописано развитие транспортной си-
стемы города и области на долгосрочный период. 
Обозначенные в Стратегии мероприятия далее 
вносятся в государственные программы Санкт-

Петербурга и Ленинградской области, в которых 
уже осуществляется планирование на среднесроч-
ный период и которые уже служат основой для 
краткосрочного планирования и на основании ко-
торых уже готовятся законы о бюджетах Санкт-
Петербурга и Ленинградской области. 

В целом в данном документе уделяется 
определенное внимание использованию альтер-
нативных видов топлива и энергии. В частности, 
это касается перевода автомобильного транс-
порта на использование альтернативных видов 
топлива и энергии (разделы 2.4 и 5.4. Стратегии). 
Также в Стратегии разделе 1.3. «Основные 
направления развития транспортной системы 
Санкт-Петербурга и Ленинградской области на 
период до 2030 года» в качестве приоритетного 
направления для развития транспортной системы 
Санкт-Петербурга и Ленинградской области 
определено использование экологичных альтер-
нативных видов топлива и энергии.  

Вместе с тем меры по развитию перехода 
ряда транспортных сегментов на альтернативные 
виды топлива в Санкт-Петербурге и Ленинград-
ской области также требуют отражения в Страте-
гии.  

В частности, документе указано, что для 
повышения экологичности автотранспортных 
средств в Российской Федерации будут увеличи-
ваться объемы производства техники, использую-
щей альтернативные виды топлива и энергии 
(КПГ и СПГ, биотопливо, электроэнергию, водо-
родное топливо и др.), в том числе на территории 
Санкт-Петербурга. В Санкт-Петербурге и Ленин-
градской области создается сеть АГНКС и Крио-
АЗС для заправки автомобилей КПГ и СПГ, а 
также сеть станций для зарядки электротранс-
порта, что будет стимулировать переход авто-
транспорта на использование альтернативных ви-
дов топлива и энергии. 

Вместе с тем в Стратегии не определены 
конкретные показатели увеличения объемов про-
изводства техники, использующей альтернатив-
ные виды топлива и энергии, объемы переобору-
дования существующей автомобильной техники, 
включая общественный транспорт и коммуналь-
ную технику, для использования природного газа 
в качестве топлива. Также в регионе практически 
отсутствуют мощности малотоннажных заводов 
по производству сжиженного природного газа.  

Целесообразно было бы определить в 
Стратегии объемы производства техники, исполь-
зующей альтернативные виды топлива и энергии, 
конкретизировав их по видам: КПГ и СПГ, био-
топливо, электроэнергия, водородное топливо и 
др., а также установив прогнозные значения объ-
емов производства до 2030 г. При этом опреде-
лить объем инвестиций необходимый для строи-
тельства, модернизации и реконструкции пред-
приятий – производителей техники, использую-
щей альтернативные виды топлива и энергии, а 
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также переоборудования существующей автомо-
бильной техники для использования природного 
газа в качестве топлива. А также включить в Стра-
тегию предложение о необходимости строитель-
ства новых малотоннажных заводов по производ-
ству СПГ и реконструкции существующих с це-
лью увеличений мощностей по производству 
СПГ. 

 
Заключение 
В заключении хотелось бы отметить, что 

общей рекомендацией для транспортного сектора 
Санкт-Петербурга с позиций социально-экономи-
ческого развития региона и повышения качества 
городской среды является стимулирование пере-
вода отдельных видов транспорта, использующих 
бензин и дизель, на природный газ в качестве мо-
торного топлива, с одновременным развитием га-
зозаправочной инфраструктуры.  

В статье рассмотрены конкретные меро-
приятия, направленные на ускорение положи-
тельной динамики индикаторов качества жизни 
путем стимулирования использования природ-
ного газа в качестве моторного топлива. Часть из 
этих мероприятий уже реализуются в Санкт-Пе-
тербурге, в связи с чем дана оценка их эффектив-
ности на базе накопленного опыта и рекоменда-
ции по их дополнению и корректировке. 

Необходимым условием для перевода ав-
томобильного и других видов транспорта на ис-
пользование природного газа в качестве мотор-
ного топлива является развитие газозаправочной 
инфраструктуры. Перевод транспорта на газомо-
торное топливо в условиях отставания развития 
газозаправочной инфраструктуры затруднен и 
влечет за собой снижение отдельных параметров 
качества жизни.  

При этом решения о развитии инфрастук-
туры зависят сценарии социально-экономиче-
ского развития: так, в случае реализации кризис-
ного сценария целесообразно ориентировать ин-
фраструктуру, в первую очередь, на бюджетных 
потребителей — автобусные парки и, в перспек-
тиве, коммунальную технику. 
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Искусственный интеллект (ИИ) как «ком-

плекс технологических решений, позволяющий 

имитировать когнитивные функции человека 

(включая самообучение и поиск решений без за-

ранее заданного алгоритма) и получать при вы-

полнении конкретных задач результаты, сопоста-

вимые, как минимум, с результатами интеллекту-

альной деятельности человека» [1] играет всё бо-

лее значимую роль в образовании, оказывает вли-

яние на различные аспекты учебного процесса, 

выполняя такие полезные функции как персона-

лизация обучения, автоматизация администра-

тивных процессов, поддержка преподавателей и 

студентов. В эпоху цифровизации образователь-

ный сектор переживает значительные трансфор-

мации, обусловленные внедрением искусствен-

ного интеллекта и других инноваций, что заклю-

чает в себе потенциал революционного развития 

и обновления. Вместе с тем, будучи мощным 

агентом, облегчающим выполнение рутинных и 

сложных задач, ИИ может осуществлять свою 

власть над людьми по принятию решений, опира-

ясь на восприятие, интерпретацию и рассуждения 

на основе больших данных и встроенных алгорит-

мов. Академическое сообщество и обществен-

ность небезосновательно выражают обеспокоен-

ность в связи с рисками передачи ИИ чрезмерных 

полномочий и потери контроля над ней как авто-

номной, адаптивной и интерактивной программ-

ной системой, созданной человеком. За потенци-

алом ИИ стоят значительные риски и вызовы, свя-

занные с безопасностью, этикой и конфиденци-

альностью данных. Основная проблема состоит в 

том, что технический прогресс трудно контроли-

ровать во всех аспектах, включая неизвестные и 

трудно прогнозируемые угрозы [2].  

Настоящая статья направлена на исследо-

вание вопросов безопасности использования ИИ 

в образовании, в том числе реальные и перспек-

тивные возможности ИИ для улучшения образо-

вательных практик, потенциальные риски и стра-

тегии безопасного их применения. Проведен ана-

лиз текущего состояния применения ИИ в образо-

вательной сфере на основе обзора научной лите-

ратуры и источников, иллюстрирующих практи-

ческие аспекты, включая обзор международных и 

национальных нормативных документов и стан-

дартов. 
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Актуальность работы обусловлена стре-

мительным внедрением искусственного интел-

лекта в образовательный процесс, что требует 

разработки действенных способов контроля и ре-

гулирования. Исследователи сталкиваются с 

необходимостью найти оптимальное применение 

ИИ, чтобы извлечь максимальную пользу из этой 

технологии, не нанося вреда образовательной де-

ятельности и интересам всех участников. Прове-

дённый анализ показал, что эта проблема носит 

междисциплинарный характер, охватывая фило-

софские, технические, психологические и поли-

тические аспекты. В первую очередь, использова-

ние ИИ в образовании подразумевает внимание к 

этическим и социальным аспектам, включая за-

щиту личных данных, равный доступ к техноло-

гиям, сохранение эмоционального и человече-

ского общения в обучении и создание доверия к 

новой технологии на общественном уровне на ос-

нове стандартов и распространения лучших прак-

тик.  

Основная часть 

Применение искусственного интеллекта в 

образовании охватывает широкий набор направ-

лений и возможностей для повышения гибкости 

образовательных технологий, улучшения дидак-

тической эффективности педагогической дея-

тельности и точности диагностической оценки ре-

зультатов.  

Несмотря на высокий потенциал и боль-

шие возможности ИИ в развитии образователь-

ных сервисов и улучшении качества образования 

исследование потенциальных рисков и разра-

ботка мер безопасности при использовании ис-

кусственного интеллекта в образовании имеют 

критическую значимость по следующим причи-

нам: 

- в образовательных учреждениях использу-

ются личные данные обучающихся и преподава-

телей, которые могут быть подвержены угрозам в 

случае недостаточной защиты, необходимо обес-

печить, чтобы ИИ-системы не стали источником 

утечек информации и не нарушали права на кон-

фиденциальность; 

- этические риски связаны с угрозами дис-

криминации и несправедливости в связи с тем, 

что ИИ может вносить собственные предубежде-

ния в процессы принятия решений; 

- недостаточная надежность и точность об-

разовательных ИИ-систем может приводить к ис-

кажению информации и вводить в заблуждение 

обучающихся и преподавателей; 

- ИИ не обладает ответственностью, что в 

случае ошибок или непредвиденных последствий 

может нанести вред образовательному процессу; 

- изменения в процессе быстрой непроду-

манной трансформации образовательного про-

цесса на основе ИИ несут потенциальную угрозу 

негативного влияния на образовательную среду и 

могут привести к усилению неравенства; 

- современные ИИ-системы только декла-

рируют неприкосновенность персональных дан-

ных, но не гарантируют защиту от мошенников в 

связи со слабой стандартизацией и нормативным 

регулированием этой области в период ее станов-

ления, а законодательство в области ИИ не в пол-

ной мере регламентирует все аспекты защиты 

прав и интересов участников образовательного 

процесса; 

- квалификация кадров по безопасной ра-

боте с ИИ в образовании неминуемо отстает от 

прогресса технологий, в результате чего суще-

ствует соблазн максимально использовать потен-

циал новых технологий до того, как будет проте-

стировано их влияние; 

- социальные последствия воздействия ИИ 

на образовательную среду и общество в целом 

трудно прогнозировать, например, в связи с изме-

нением рынка труда, утратой рабочих мест, уве-

личением социального разрыва или просто по 

причине психологического отторжения человеко-

подобных помощников; 

- существует также угроза неправомерного 

использования интеллектуальной собственности 

из-за обезличивания информации при обучении 

моделей ИИ на больших выборках неструктури-

рованных данных. 

Следовательно, управление рисками и 

разработка комплексных мер безопасности 

должны гарантировать, что интеграция ИИ в об-

разование будет продвигаться ответственно и с 

учетом благополучия участников образователь-

ного процесса и всех заинтересованных сторон. 

Обзор литературы позволил обобщенно 

представить основные проблемные области при-

менения ИИ в образовании, которые представ-

лены ниже. 

Первая проблема – это конфиденциаль-

ность – охватывает сбор и обработку персональ-

ных данных обучающихся, риски утечки инфор-

мации и злоупотребления данными, необходи-

мость соблюдения законодательства о защите ин-

формации.  

Вторая проблема – вопросы справедливо-

сти и доступности, в том числе проблемы нерав-

ного доступа к технологиям ИИ в разных регио-

нах и социальных группах, риск усиления образо-
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вательного неравенства и необходимость созда-

ния инклюзивных ИИ-систем, доступных для 

всех категорий обучающихся.  

Третья группа проблем связана с транс-

формацией роли преподавателя и изменением 

профессиональных требований к нему в свете 

внедрения ИИ, риском децентрализации педаго-

гической профессии и потери человеческого вза-

имодействия в образовательном процессе. Сюда 

же можно отнести проблемы повышения квали-

фикации педагогов для работы с ИИ-

технологиями.  

Четвертая группа проблем касается авто-

номии и ответственности в принятии решений, 

например, вопросы делегирования решений ИИ в 

образовательном процессе, включая риски потери 

автономии обучающихся и преподавателей, опре-

деления ответственности за ошибки ИИ.  

Пятая группа проблем включает вопросы 

сохранения критического мышления и риски фор-

мирования однобокого мышления у студентов 

при использовании алгоритмических рекоменда-

ций, снижение способности критически оцени-

вать результаты и определять ценность информа-

ции. 

Этические аспекты использования искус-

ственного интеллекта в образовании занимают 

важное место в научном дискурсе. Анализ пока-

зал, что приоритет отдается следующим проблем-

ным вопросам [3, 4, 6]:  

- критерии защиты личных данных в прило-

жениях ИИ являются этической дилеммой разра-

ботчиков, так как испытания надежности увели-

чивают их себестоимость и сроки вывода на ры-

нок; 

- обеспечение равенства и отсутствия дис-

криминации образовательных ИИ-систем не явля-

ются строго нормированными понятиями, а зна-

чит эти вопросы могут включаться в технические 

требования на их разработку опционально; 

- ИИ-системы как правило обучаются на 

случайных наборах данных из открытых ресурсов 

Интернет, а использование качественного кон-

тента из источников ограниченного доступа мо-

жет быть затратным или затруднительным, что 

позволяет утверждать о потенциальной предвзя-

тости таких приложений; 

- доступность решений, принимаемых ИИ, 

для их критической оценки потребителями и сво-

бодного выбора альтернативных вариантов, мо-

жет быть ограничена в связи с психологическими 

особенностями пользователей и непродуманными 

сценариями производителей; 

- наиболее сложная этическая дилемма свя-

зана с определением и принятием границ ответ-

ственности в случае ошибок или непредвиденных 

последствий поведения ИИ – должно быть по-

нятно, как и кем будут исправлены возникшие 

проблемы; но принятие приемлемого уровня 

риска субъективно по определению и может быть 

искажено чрезмерным доверием человека интел-

лектуальной системе; 

- автономия обучающихся, их способность 

к самостоятельному мышлению и критическому 

анализу не должна быть ограничена или заменена 

алгоритмами ИИ; 

- роль учителя в условиях применения ИИ 

неизбежно будет меняться, но эти изменения не 

должны снижать важность человеческого взаимо-

действия и профессионального педагогического 

опыта; 

- технологии ИИ должны быть доступны 

для всех обучающихся, включая тех, кто может 

иметь ограниченный доступ к ресурсам или спе-

циальные образовательные потребности; 

- потенциальные долгосрочные эффекты от 

использования ИИ в образовании, включая изме-

нения в трудоустройстве, навыках, необходимых 

для будущей карьеры, и влияние на обществен-

ные отношения трудно поддаются прогнозам и 

этической оценке. 

Таким образом, этические принципы и 

стандарты должны быть интегрированы в процесс 

разработки и внедрения ИИ в образовательную 

среду для создания положительного и справедли-

вого образовательного опыта для всех участни-

ков. Это требует междисциплинарного подхода, 

включающего взаимодействие педагогов, психо-

логов, технических разработчиков, юристов, эт-

нографов и других специалистов. 

Внимание к рискам безопасности данных 

и конфиденциальности информации является 

ключевым аспектом обеспечения доверия к ИИ, 

что будет определять перспективы принятия и 

признания технологий ИИ, динамику их распро-

странения и разумное масштабирование. Для по-

вышения безопасности при использовании искус-

ственного интеллекта требуется системно управ-

лять рисками, в том числе [2]: 

- применять приложения ИИ как дополне-

ние к традиционным методам обучения; 

- повышать информированность и квалифи-

кацию педагогов по использованию ИИ; 

- привлекать обучающихся к разработке и 

оценке ИИ-систем; 
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- анализировать и учитывать мотивацию 

обучающихся; 

- обеспечить контроль данных, используе-

мых ИИ; 

- регулярно оценивать уязвимости компью-

терных приложений; 

- соблюдать стандарты защиты данных. 

С педагогической точки зрения примене-

ние ИИ в образовании для обеспечения безопас-

ности требует адаптировать учебные программы, 

чтобы максимально использовать потенциал тех-

нологий и одновременно обеспечить качествен-

ное обучение. Рассмотрение психологических и 

педагогических аспектов является ключевым для 

эффективной и безопасной интеграции ИИ в об-

разовательный процесс, для чего необходимо 

учитывать следующие факторы [4]: 

- преподаватели должны обладать соответ-

ствующими навыками работы с ИИ, уметь крити-

ческих оценивать результаты их применения; 

- образовательные программы должны быть 

направлены на развитие навыков критического 

мышления, креативности, решения проблем и 

цифровой грамотности; 

- ИИ должен быть разумно и дозированно 

интегрирован в образовательные программы и 

учебные курсы; 

- образовательные программы должны 

включать элементы социально-эмоционального 

обучения для взаимодействия с ИИ; 

- требуется использовать этические стан-

дарты применения ИИ для повышения ответ-

ственности субъектов образовательной деятель-

ности; 

- при оценке учебных достижений с помо-

щью ИИ требуются четкие критерии результатив-

ности; 

- технологии ИИ должны стимулировать 

научное творчество, а не заменять его. 

Верификация и валидация алгоритмов 

применения ИИ для образовательных целей 

должны обеспечивать их надежность, безопас-

ность и эффективность. Анализ позволил выявить 

доступные в настоящее время методы проверки 

пригодности алгоритмов ИИ в образовательной 

среде [3, 5]:  

а) взаимная валидация – метод, в котором 

данные разделяются на несколько частей и тести-

руется на разных выборках; 

б) тестирование корректности отдельных 

компонентов ИИ; 

в) интегрированное тестирование: проверка 

взаимодействия между различными компонен-

тами ИИ-системы и другими системами или мо-

дулями, чтобы гарантировать, что они работают 

вместе, как предполагалось; 

г) измерение времени отклика и скорости ра-

боты ИИ-системы при различных уровнях 

нагрузки для обеспечения ее масштабируемости и 

стабильности. 

д) выявление потенциальных уязвимостей в 

ИИ-системе в процессе тестирования и испыта-

ний; 

е) проверка удобства использования – оценка 

того, насколько легко конечные пользователи 

(учителя, студенты, администраторы) могут взаи-

модействовать с ИИ-системой и насколько она 

удовлетворяет их потребности; 

ж) тестирование на предвзятость – анализ ал-

горитмов на предмет систематических ошибок и 

предубеждений, которые могут привести к нерав-

ноправному или несправедливому обращению с 

определенными группами пользователей; 

з) анализ робастности – проверка способно-

сти ИИ адекватно функционировать в условиях 

неточных, зашумленных или неполных данных; 

и) фаззинг – автоматическая генерация боль-

шого количества неожиданных или некорректных 

входных данных для проверки устойчивости ИИ-

системы к ошибкам; 

к) симуляция и моделирование – создание 

виртуальных сред для имитации реальных обра-

зовательных сценариев, в которых ИИ-система 

может быть протестирована; 

л) верификация формальными методами – 

использование математических методов для дока-

зательства корректности определенных свойств 

алгоритма, таких как безопасность, справедли-

вость и надежность; 

м) мониторинг в реальном времени – наблю-

дение за поведением ИИ-системы в реальных 

условиях для быстрого выявления и устранения 

проблем; 

н) обратная связь от пользователей – сбор и 

анализ отзывов от пользователей для улучшения 

функциональности и интерфейсов ИИ-системы. 

Эти методы могут применяться как от-

дельно, так и в комбинации для обеспечения все-

стороннего тестирования и верификации алгорит-

мов ИИ. Важно учитывать, что тестирование и ве-

рификация – это непрерывные процессы, требую-

щие регулярного повторения по мере обновления 

и модификации ИИ-систем. 
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Правовые рамки и стандарты регулирова-

ния ИИ в образовании варьируются в зависимо-

сти от страны, но существуют и международные 

инициативы в этой области, например, в ОЭСР 

разработаны Рекомендации по искусственному 

интеллекту1 (2019), направленные на продвиже-

ние инноваций и доверия к ИИ. Они включают, 

прежде всего, вопросы обеспечения транспарент-

ности, безопасности и ответственности. 

Глобальное партнерство по искусствен-

ному интеллекту (GPAI2) - международная ини-

циатива, направленная на поддержку ответствен-

ного и правового использования ИИ, в том числе 

в образовании, проводит экспертную работу и 

публикует аналитические отчеты [10]. 

На уровне Европейского Союза разрабо-

тан Общий регламент по защите персональных 

данных3 (GDPR), который хотя напрямую не ре-

гулирует ИИ, но устанавливает строгие правила 

защиты данных, применимые и к ИИ-системам.  

На национальном уровне руководящие 

принципы для ИИ, а также различные законы, 

применимые также к ИИ в образовании, разрабо-

таны в большинстве стран мира или признаны 

международные подходы. 

В России принята Национальная страте-

гия развития ИИ до 2030 года, которая включает 

в себя раздел, посвященный применению ИИ в 

образовании и науке [7].  

Анализ показал, что разработчики ИИ за-

частую самостоятельно принимают на себя обяза-

тельства по предупреждению возможного ущерба 

при использовании их приложений и сервисов, 

что сводится к следующим ограничениям и запре-

там: 

- незаконная деятельность; 

- материалы, связанные с насилием над 

детьми или любой контент, эксплуатирующий 

или вредящий детям; 

- создание ненавистнического, оскорби-

тельного или жестокого контента; 

- разработка вредоносного программного 

обеспечения; 

- деятельность с высоким риском причине-

ния физического вреда; 

- деятельность с высоким риском экономи-

ческого ущерба; 

- мошеннические или вводящие в заблужде-

ние действия; 

                                                      
1 Организация экономического сотрудничества и раз-

вития (https://www.oecd-ilibrary.org/) 
2 Global Partnership on Artificial Intelli-

gence (https://gpai.ai/) 

- контент для взрослых, индустрия для 

взрослых и приложения для знакомств; 

- действия, нарушающие личную конфи-

денциальность. 

Стандарты и сертификация играют ключе-

вую роль в обеспечении безопасности искус-

ственного интеллекта, так как они устанавливают 

требования и процедуры для разработки, тестиро-

вания и внедрения ИИ. Это касается унификации 

требований для создания безопасных ИИ-систем, 

требования к качеству, включая тестирование на 

уязвимости, ошибки и предвзятость, прозрач-

ность процессов разработки для понимания без-

опасности и обеспечения доверия, правила серти-

фикации ИИ-систем независимыми организаци-

ями, согласованность между странами и компани-

ями, содействие инновациям через распростране-

ние лучших методик. 

Так, Институт инженеров по электротех-

нике и радиоэлектронике IEEE4 разрабатывает 

стандарты этического проектирования и безопас-

ности для автономных и интеллектуальных си-

стем. Институт IEEE одним из первых в междуна-

родном пространстве разработал пакет стандар-

тов по безопасному применению ИИ в различных 

областях деятельности, в том числе в образова-

нии. 

Международная организация по стандар-

тизации ISO5 совместно с Международной элек-

тротехнической комиссией IEC6 разрабатывают 

стандарты по ИИ в рамках технического комитета 

ISO/IEC JTC 1/SC42, в том числе вопросы без-

опасности и этические аспекты. Также запланиро-

вана разработка стандарта по этическим вопросам 

применения ИИ в образовании в рамках деятель-

ности технического комитета TC/ISO 232 

«Education and learning services», в котором заяв-

лены следующие принципы: 

- ориентация на благополучие обучаю-

щихся, педагогов, разработчиков ИИ-систем; 

- предотвращение цифрового неравенства; 

- обеспечение гарантий прозрачности дан-

ных; 

- предотвращение возможности манипуля-

ции данными, академического обмана, подлога, 

искажения результатов; 

- обеспечение возможности для соблюде-

ния прав интеллектуальной собственности; 

- конфиденциальность и защита персональ-

ных данных; 

3 https://gdpr-text.com/ru/ 
4 https://www.ieee.org/ 
5 https://www.iso.org/home.html 
6 https://www.iec.ch/homepage 
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- возможность умышленного ограничения 

функционала ИИ-систем при высоком уровне 

рисков для заинтересованных сторон. 

В Российской национальной системе стан-

дартизации издан ряд стандартов, регулирующих 

применение технологий искусственного интел-

лекта в образовании. Они включают, прежде 

всего, вопросы обеспечения безопасности инфор-

мации. Очевидно, что в развитии этой важной ра-

боты должны принимать участие эксперты из раз-

ных областей, в том числе педагоги, психологи, 

юристы, философы, социологи, медики, что обу-

словлено непредсказуемостью последствий при-

менения ИИ, который, по прогнозам, может стать 

основой очередной технологической революции. 

 

Заключение 

Таким образом, проведенное исследова-

ние позволяет сделать вывод о том, что для дости-

жения положительного влияния ИИ на образова-

ние требуется сбалансированный подход, кото-

рый включает в себя активное участие всех заин-

тересованных сторон, прозрачность процессов и 

готовность к непрерывному обучению и адапта-

ции. 

Использование ИИ в образовании откры-

вает значительные возможности для улучшения 

образовательного процесса, но также несет в себе 

риски, которыми необходимо управлять. Образо-

вательные организации должны разрабатывать 

стратегии, которые способствуют безопасному и 

эффективному использованию ИИ, обеспечивая 

при этом защиту данных, этический надзор и рав-

ный доступ к технологиям. 

В контексте обеспечения безопасности 

применения искусственного интеллекта в образо-

вании можно предложить следующие стратегии: 

- разработка нормативно-правовой 

базы, создание законов и стандартов, регулирую-

щих использование ИИ в образовании на междис-

циплинарной экспертной основе, включая защиту 

данных и этические аспекты; 

- обучение и повышение осведомленности 

педагогов, персонала и обучающихся к работе с 

ИИ, включая понимание его возможностей и 

ограничений; 

- регулярный мониторинг и оценка ИИ-

систем на предмет эффективности, безопасности 

и соответствия этическим стандартам; 

- междисциплинарный подход и сотрудни-

чество между специалистами различных областей 

для разработки и управления ИИ-системами в об-

разовании с максимальной пользой; 

- технологическая прозрачность ИИ-систем 

должна быть основой для доверия пользователей 

и партнеров. 

Таким образом, применение ИИ в образо-

вании несет в себе безусловные перспективы и 

преимущества, которые будут способствовать ин-

новационному развитию образования. Однако, 

связанные с этим риски и угрозы должны нахо-

диться под пристальным вниманием исследовате-

лей, разработчиков, регуляторов и общественно-

сти, что требует, прежде всего, тщательного учета 

не только технических, но, прежде всего, этиче-

ских и социальных аспектов, экспертной оценки 

со стороны человека на основе мультидисципли-

нарного подхода и интеграции со стратегиче-

скими приоритетами образования.  
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В статье представлены результаты исследования возможности применения методологии комплаенса для 
формирования системы проактивного управления рисками интеграции искусственного интеллекта в деятель-
ность организаций высшего образования и науки. Проведен анализ содержания понятия комплаенс и его адапта-
ция применительно к регулированию использования технологий искусственного интеллекта. Определена специ-
фика комплаенса искусственного интеллекта и сформулированы ключевые этические принципы для организаций 
науки и высшего образования. Проведена категоризация рисков применения технологий искусственного интел-
лекта и предложены нормативные элементы комплаенса искусственного интеллекта для организаций науки и 
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Введение 
Стремительное развитие технологий ис-

кусственного интеллекта в последние годы по-
рождает широкую дискуссию в академическом 
сообществе относительно эффективности боль-
ших генеративных моделей в науке и образова-
нии. Мировая университетская практика и опыт 
российских вузов пока не позволяют выработать 
единый подход к компетентному применению 
технологий искусственного интеллекта.  

В условиях формирующейся нормативно-
правовой базы в сфере искусственного интел-
лекта вузы самостоятельно определяют локаль-
ные правовые экспериментальные режимы ис-

пользования данных технологий в своей деятель-
ности. Для повышения устойчивости управления 
организациями высшего образования предлага-
ется использовать риск-ориентированный подход 
к регулированию технологий искусственного ин-
теллекта. В этой связи интересен потенциал мето-
дологии комплаенса внутреннего механизма за-
щиты организации от недобросовестного поведе-
ния субъектов, включая правовые, управленче-
ские, технологические и этические аспекты.   

Ставится задача путем внедрения регули-
рующих институтов, не ограничить темп развития 
технологий ИИ, но адаптировать систему выс-
шего образования к инновационным вызовам.  
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Анализ рисков и определение их источни-
ков позволяет локализировать искажения дея-
тельности вузов на основе организационных мер, 
нормативно-правового и этического регулирова-
ния отношений в сфере искусственного интел-
лекта. 

 
Диалектика ИИ в высшем образовании 
ИИ позволяет решать широкий круг задач 

в сфере высшего образования и в ближайшее 
время станет одним из ключевых инструментов 
ученого, преподавателя, обучающегося. 
Нейросети дают возможность создавать эффек-
тивные учебные материалы, обеспечивают визуа-
лизацию контента, сокращают время педагога на 
подготовку к занятиям, помогают подстраивать 
процесс обучения под возможности студентов на 
основе анализа данных об их успеваемости, вы-
полняют проверку заданий и оценку знаний, оп-
тимизируют научный поиск, автоматизируют об-
работку данных, в том числе в процессе проведе-
ния экспериментов, создают гипотезы и генери-
руют идеи и многое другое. При этом внедрение 
нейросетевых моделей может также привести и к 
серьезным негативным изменениям в деятельно-
сти университета: нарушениям правил академи-
ческой честности (фальсификации научных работ 
и знаний), неэффективной персонализации обуче-
ния в силу слабой надежности моделей и низкого 
качества данных в системах ИИ, снижению вовле-
ченности обучающихся и их демотивации в связи 
с зарегулированностью учебного процесса моде-
лями ИИ и навязанными усредненными подхо-
дами к обучению, ограничению креативных педа-
гогических практик и сокращению неформальных 
методов обучения по той же причине [1]. инфор-
мационной перегруженности из-за избыточности 
учебного контента [2], нарушениям требований 
работы с персональными данными в рамках фор-
мирования цифровых профилей субъектов элек-
тронно-образовательной среды, ухудшению кри-
тического мышления и прочее.  

В условиях объективного отставания раз-
вития правовой базы от научно-технологического 
прогресса в силу необходимости времени на тео-
ретическое осмысление и апробацию ограничи-
тельных барьеров, фокус регулирования переме-
щается в этическое поле, во всяком случае на пер-
воначальном этапе. В такой ситуации очень важен 
институциональный механизм, как единство фор-
мальных правил (законодательство) и неформаль-
ных ограничений (ценности, нормы поведения, 
вера, культура), который позволит заложить 
рамки регулирования общественных отношений в 
данной сфере. Таким механизмом регулирования 
ИИ в организациях может стать «комплаенс» [3].  

В российском законодательстве отсут-
ствует определение понятия «комплаенс», однако 
в современной научной мысли существует мно-

жество исследований, авторы которых опреде-
ляют содержание системы комплаенс, а также его 
применение в различных отраслях экономики. По 
мнению Д.В. Борзакова, комплаенс можно оха-
рактеризовать как «внутрикорпоративную си-
стему, обеспечивающую соответствие деятельно-
сти организации параметрам институционального 
пространства, в рамках которого она функциони-
рует, – законодательным нормам, стандартам са-
морегулируемых и иных общественных организа-
ций, внутрикорпоративным стандартам, инструк-
циям и кодексам поведения, договорным обяза-
тельствам, моральным и этическим нормам, обы-
чаям делового оборота, признанным лучшим 
практикам, – несоблюдение которых может по-
влечь финансовые и репутационные потери» [4]. 

Применение системы комплаенса для ре-
гулирования ИИ позволит минимизировать 
риски, но при этом не будет препятствовать раз-
витию и совершенствованию инноваций. Более 
того необходимо, чтобы комплаенс, являясь кор-
поративной подсистемой, учитывал особенности 
национальной модели управления и способство-
вал наиболее полному раскрытию потенциала 
технологий ИИ. В предыдущей статье [3] сделан 
вывод, что технология ИИ сама по себе 
нейтральна, все зависит от целей ее применения.  

Необходимо встроить целеполагание си-
стемы комплаенса ИИ в генеральные цели орга-
низаций высшего образования и науки. Именно 
верхнеуровневое согласование целей позволит 
найти оптимальные рамки использования данной 
технологии. Генеральной целью организаций 
высшего образования и науки является развитие 
интеллектуального потенциала экономики и об-
щества путем генерации и накопления новых зна-
ний. Применение ИИ в вузах необходимо соотно-
сить с данной целью. Таким образом, цель ком-
плаенса ИИ – содействовать приросту научных 
знаний и качеству образования. При этом также 
система комплаенса ИИ в организациях науки и 
высшего образования призвана обеспечить со-
блюдение законодательных норм, стандартов и 
кодексов поведения, моральных и этических норм 
при использовании технологий искусственного 
интеллекта. 

Стоит отметить и другой важный методо-
логический момент. Формируя систему компла-
енса ИИ необходимо принимать во внимание ин-
тересы и мотивы поведения заинтересованных 
сторон, непосредственных участников жизнен-
ного цикла ИИ: разработчиков, поставщиков дан-
ных, заказчиков, экспертов, пользователей (обу-
чающихся, преподавателей, сотрудников). Дея-
тельность данных лиц потенциально может при-
вести к умышленным или непреднамеренным 
нарушениям в разработке и использовании си-
стем ИИ. Например, ошибки в алгоритмах и пред-
взятость данных в моделях могут возникнуть как 
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в силу недостаточной квалификации разработчи-
ков, так и по причине их недобросовестности. Ру-
ководствуясь ранее определенными генераль-
ными целями организаций высшей школы, си-
стема комплаенса ИИ должна задать правовые и 
этические рамки деятельности заинтересованных 
сторон, определить их ответственность за разра-
ботку и применение технологий.  

Специфика комплаенса ИИ заключается в 
необходимости обеспечения присутствия чело-
века в системах ИИ. Люди, преподаватели, обуча-
ющиеся, сотрудники должны сохранять «свободу 
воли», иметь возможность самим принимать ре-
шение, знать паттерны моделей и выбирать 
направления действий. Для общественно значи-
мых организаций, которыми являются вузы, тре-
бование «присутствия человека» в системах ИИ 
принципиально. Также комплаенс ИИ должен 
обеспечить контроль человеком всех этапов жиз-
ненного цикла и всех компонентов технологиче-
ского комплекса ИИ. Необходимо установить 
контроль сбора, подготовки и обеспечения каче-
ства данных, разработки алгоритмов и парамет-
ров модели, прослеживаемости данных и про-
зрачности модели, доступа и обмена данными, и 
наконец, защиту и хранение данных.  

Следующий важный момент, который 
должен быть учтен при формировании системы 
комплаенса ИИ это, так называемые, косвенные 
или внешние эффекты технологий, то есть по-
следствия применения ТИИ на длинном гори-
зонте времени за пределами организации. В дан-
ном случае заинтересованными сторонами ИИ 
выступают такие глобальные группы как «обще-
ство», «государство» и «будущие поколения». 
Раннее уже отмечалось, что социальные долго-
срочные последствия ИИ только исследуются, од-
нозначного понимания влияния ИИ на человека 
пока не сформировано. При этом уже сейчас экс-
перты в области нейропсихологии, физиологии и 
антропологии обращают внимание общественно-
сти на такие негативные последствия использова-
ния ИИ, как ухудшение когнитивных способно-
стей человека (утрата текстовой и письменной 
культуры, ухудшение критического и аналитиче-
ского мышления, ухудшение памяти), отрица-
тельное влияние на его психическое и физическое 
состояние (зависимость от ИИ, информационная 
перегруженность, потеря коммуникационных 
навыков и межличностной чувствительности). В 
долгосрочной перспективе данные риски могут 
привести к таким фундаментальным обществен-
ным проблемам как снижение качества образова-
ния, снижение прироста и воспроизводимости 
научного знания, деградации человека и общества 
и в конечном итоге потере контроля над систе-
мами ИИ. 

Учитывая вышесказанное, в основу си-
стемы комплаенса ИИ должны лечь общесистем-

ные этические принципы, позволяющие регули-
ровать отношения заинтересованных сторон при 
создании, внедрении и использовании технологий 
ИИ. Кодекс этики в сфере ИИ [5] устанавливает 
наиболее широкий перечень принципов и стан-
дартов поведения, которые могут быть конкрети-
зированы и расширены с учетом специфики от-
расли высшего образования и науки. Укажем ос-
новополагающие этические принципы, которые 
должны быть заложены в систему комплаенса ИИ 
вуза и в дальнейшем могут корректироваться по 
мере развития технологий: 

1. Защита прав людей и отдельного чело-
века:  

- человек, его права и свободы рассмат-

ривается как наивысшая ценность;  

- обеспечение сохранения автономии и 

свободы воли человека в принятии решений. 

Интеллектуальные способности человека яв-

ляются системообразующим фактором совре-

менной цивилизации. На этапе создания си-

стем ИИ необходимо прогнозировать нега-

тивные последствия для когнитивных способ-

ностей человека и не допустить данные раз-

работки; 

- алгоритмы, наборы данных, методы 

обработки для машинного обучения данных 

должны исключать умышленную дискрими-

нацию лиц и групп людей по признакам расо-

вой, национальной, половой принадлежно-

сти, политическим взглядам и т.д.  
2. Верховенство закона: 

- соблюдение законодательства РФ на всех 

этапах жизненного цикла систем ИИ, в т.ч. соблю-

дение законодательства в области персональных 

данных и охраняемых законом тайн при исполь-

зовании систем ИИ, обеспечение неприкосновен-

ности частной жизни. 
3. Ответственность и поднадзорность при 

создании и использовании систем ИИ: 
- ответственность за последствия примене-

ния систем ИИ всегда несет человек; 

- обеспечение комплексного надзора чело-

веком за любыми системами ИИ; 

- определение ответственности конкретных 

участников жизненного цикла систем ИИ; 

- обеспечение возможности отмены челове-

ком или предотвращения принятия социально и 

юридически значимых решений. 
4. Качество данных:  

- обеспечение репрезентативности и досто-

верности наборов данных, полученных из надеж-

ных источников; 

- противодействие масштабированию фаль-

сифицированных данных в научных исследова-

ниях. 
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- Прозрачность и надежность моделей: 
- обеспечение прозрачности моделей ИИ с 

точки зрения раскрытия и объяснения алгоритмов 

и параметров модели;  

- добросовестное информирование пользо-

вателей об их взаимодействии с системами ИИ; 

- противодействие «алгоритмической пред-

взятости» моделей. 
6. Информационная безопасность, без-

опасность работы с данными: 
- обеспечение защиты от несанкциониро-

ванного вмешательства в работу систем ИИ тре-

тьих лиц; 

- обеспечение охраны и защиты персональ-

ных данных. 

- Развитие компетенций о технологиях 
ИИ: 

- поддержание уровня компетенций для 

безопасной и эффективной работы с системами 

ИИ; 

- повышение осведомленности об этике, 

пользе, вреде и ограничениях в применении тех-

нологий ИИ. 
 
Риски ИИ и элементы комплаенса ИИ 
Следующим этапом формирования си-

стемы комплаенса ИИ является определение рис-
ков, возникающих в процессе разработки и при-
менения технологий ИИ.  

С точки зрения современных принципов 
управления, предварительное выявление рисков 

способствует устранению возможных отклонений 
при реализации целей организации по причине 
возникновения рисковых событий. Таким обра-
зом, можно определить риски технологий ИИ, как 
возможность отклонения целей организации в ре-
зультате внедрения и использования технологий. 

Изначально риски технологий можно раз-
делить на две основные группы: общие и специ-
фические, характерные для конкретной области 
деятельности, хотя граница между данными груп-
пами достаточно условная.  

В зависимости от источника возникнове-
ния общие риски ИИ предлагается классифициро-
вать на три вида (см. Таблица 1): 

- Технические риски – риски, связанные с 

техническим несовершенством компонентов тех-

нологического комплекса ИИ, к ним можно отне-

сти технические ошибки в моделях (в т.ч. пара-

метрах, алгоритмах), наборах данных, сбои в 

функционировании ИИ-инфраструктуры. 

- Поведенческие риски – риски, связанные 

с действием «человеческого фактора», к ним от-

носятся ошибки в разработке и эксплуатации, а 

также преднамеренные действия. Поведенческие 

риски ИИ обусловлены «свободой воли» заинте-

ресованных лиц.  

- Внешние факторы, которые связаны с 

нарушением законодательных норм, профессио-

нальных стандартов и неопределенностью разви-

тия технологий ИИ. 

 
Таблица – Общие риски ИИ и источники возникновения 

 

Источники рисков ИИ Риски ТИИ 

1. Технология  

1.1. Модели ИИ 

- Наборы данных 

- Алгоритмы (ML, DL, NN) 

- Параметры 

1.2. ИИ-инфраструктура 

- Вычислительные мощности 

- Системы безопасности 

- Платформы для анализа больших 

данных 

- Ошибки в данных 

- Ошибки в обработке данных, в алгоритмах 

- Неточность параметров  

- Непрозрачность моделей  

 

- Недостаточная вычислительная мощность  

- Рост стоимости серверного и сетевого оборудования, 

платформ анализа БД 

- Санкционные риски 

- Новые типы угроз информационной безопасности 

2. «Человеческий фактор» 

- Заказчики 

- Разработчики 

- Эксперты оценки параметров 

- Поставщики данных 

- Пользователи 

- Использование систем ИИ в личных целях  

(в т.ч. злонамеренные действия) 

- Субъективность параметров модели ИИ 

- Предвзятость данных 

- Недостаточный уровень квалификации разработчи-

ков 

- Нарушение правил эксплуатации СИИ 

- Низкий уровень цифровой культуры пользователей 

3. Внешние факторы 

- Законодательство 

- Профессиональные стандарты 

- Неопределенность в развитии техно-

логий 

- Нарушение прав и свобод граждан (в т.ч. неприкосно-

венности частной жизни)  

- Нарушение требований работы с персональными дан-

ными 

- Нарушение конфиденциальности данных 
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Специфика рисков ИИ для высшей школы 
заключается в возможном отклонении или иска-
жении главной цели организаций науки и выс-
шего образования – создание и приращение но-
вых знаний. Предлагается классифицировать сле-
дующие классы проблем/искажений в деятельно-
сти вузов, связанных с интеграцией технологий 
генеративного ИИ: 

1) Нарушение академической честности и 

научной добросовестности 

2) Неудовлетворительное качество данных и 

низкая надежность моделей 

3) Проблемы безопасности данных в систе-

мах ИИ 

4) Зависимость от технологий и снижение 

ключевых навыков участников образовательного 

процесса. 
На основе выявленных искажений дея-

тельности организации, групп рисковых ситуа-
ций, источников рисков определяются соответ-
ствующие комплаенс-процедуры (меры, регла-
менты, нормы), направленные на снижение рис-
ков (см. Таблица 2). 

 
Таблица 2 – Специфичные риски ИИ и элементы комплаенса ИИ в организациях высшего образования 

 

Класс про-
блем ИИ/ 

искажения 
в деятельно-

сти вузов 

Последствия/ 
Риски ИИ 

Контролиру-
емы лица/ За-
интересован-
ные стороны 

Источники рисков ИИ Нормативные 
элементы ком-

плаенса ИИ 
(нормативные 
акты, проце-

дуры) 

Факторы и не-
преднамерен-
ные правона-

рушения 

Умышлен-
ные право-
нарушения 

Академиче-
ская чест-
ность и науч-
ная добросо-
вестность 

Фальсификация зна-
ний 
Проблемы аттеста-
ции обучающихся 
В долгосрочном пе-
риоде: 
- Потеря деловой 
репутации вуза  
- Снижение каче-
ства образования 
- Снижение приро-
ста и воспроизводи-
мости научного зна-
ния 
- Потеря професси-
ональных компетен-
ций преподавате-
лями и исследовате-
лями 
- Подготовка не-
квалифицированных 
кадров 

Преподава-
тели 
Исследова-
тели 
Обучающиеся 
 
Общество  
Государство  
Будущие по-
коления 

Низкая цифро-
вая культура 
Недостаточный 
уровень квали-
фикации 

Фальсифика-
ция научных 
работ 
Фальсифика-
ция выполне-
ния учебных 
заданий 
Фальсифика-
ция итоговой 
и промежу-
точной атте-
стации (ВКР, 
курсовые ра-
боты и пр.) 

Кодекс академи-
ческой честности 
и научной добро-
совестности  
Положение об 
итоговой и проме-
жуточной аттеста-
ции с учетом ИИ  
Политика цифро-
вой культуры 

Качество 
данных и 
надежность 
моделей ИИ 

Предвзятая неточная 
информация для 
научно-образова-
тельного процесса 
Низкое качество 
данных в базах зна-
ний в учебных систе-
мах ИИ  
Распространение за-
прещенной инфор-
мации в учебном 
процессе 
Неэффективная ин-
дивидуализация обу-
чения (манипуляция 
выбором, дискрими-
нация, неравенство) 
Снижение вовлечен-
ности обучающегося 
в образовательный 
процесс (потеря ини-
циативы) 
Ограничения педа-
гогических практик  

Разработчики 
моделей  
Эксперты 
оценки пара-
метром мо-
дели 
Операторы 
данных 
Заказчики 
СИИ 
 
Преподава-
тели 
Исследова-
тели 
Обучающиеся 

Технические 
ошибки в обра-
ботке данных 
(алгоритмах, 
параметрах) 
Неточность па-
раметров 
Технические 
ошибки при 
формировании 
наборов данных 
Недостаточный 
уровень квали-
фикации разра-
ботчиков 
Недостаточная 
вычислитель-
ная мощность 
инфраструк-
туры ИИ 
 

Субъектив-
ность алго-
ритмов и па-
раметров мо-
делей (в т.ч. 
моделей 
ИОТ, интел-
лектуальных 
рекоменда-
тельных си-
стем и пр.) 
Предвзятость 
данных 
Нарушение 
правил экс-
плуатации 
СИИ 
 

Регламент разра-
ботки и внедрения 
систем ИИ  
Регламент экспер-
тизы систем ИИ 
Техническая до-
кументация си-
стем ИИ 
Регламенты ис-
пользования си-
стем ИИ в учеб-
ном процессе и 
научно-исследо-
вательской дея-
тельности 
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Продолжение табл. 2 
 

Класс про-

блем ИИ/ 

искажения 

в деятельно-

сти вузов 

Последствия/ 

Риски ИИ 

Контролиру-

емы лица/ За-

интересован-

ные стороны 

Источники рисков ИИ 

Нормативные 

элементы ком-

плаенса ИИ 

(нормативные 

акты, проце-

дуры) 

Безопасность 

систем ИИ 

Утечка персональ-

ных данных 

Нарушение граждан-

ских прав и свобод 

(неприкосновен-

ность частной 

жизни, право на об-

разование)  

 

 

Нарушение требова-

ний работы с персо-

нальными данными 

при формировании 

цифровых профилей 

обучающихся, пре-

подавателей, иссле-

дователей и сотруд-

ников 

Разработчики 

СИИ 

Операторы 

данных 

Эксплуатанты 

СИИ 

Недостаточная 

техническая 

оснащенность 

средствами ин-

формационной 

безопасности 

Новые типы 

угроз информа-

ционной без-

опасности 

Рост стоимости 

серверного и се-

тевого оборудо-

вания 

Санкционные 

риски 

Использова-

ние персо-

нальных дан-

ных в личных 

целях 

Нарушение 

требований 

работы с пер-

сональными 

данными 

Политика сбора, 

обработки и за-

щиты персональ-

ных данных 

(включая требова-

ния по минимиза-

ции сбора и ано-

нимизации персо-

нальных данных) 

Политика инфор-

мационной без-

опасности 

Зависимость 

от техноло-

гии и сниже-

ние навыков 

Негативное влияние 

на когнитивные спо-

собности человека 

(утрата текстовой и 

письменной куль-

туры, ухудшение 

критического мыш-

ления, памяти) 

Негативное влияние 

на психическое и 

физическое состоя-

ние человека  

Потеря коммуника-

ционных навыков 

Преподава-

тели 

Исследова-

тели 

Обучающиеся 

 

Общество  

Государство 

Будущие по-

коления 

Низкая цифро-

вая культура 

Недостаточный 

уровень квали-

фикации 

Нарушение 

правил экс-

плуатации 

СИИ 

Политика цифро-

вой культуры 

Стратегия цифро-

вой трансформа-

ции 

 

 

Таким образом, анализ целей и задач орга-
низаций науки и высшего образования, норма-
тивно-правовой базы, а также рисков интеграции 
технологий ИИ в деятельность вузов позволяет 
определить функции системы комплаенса ИИ: 

- мониторинг и оценка ИИ рисков  

- проведение контрольных мероприятий 

по работе систем ИИ 

- мониторинг политики информацион-

ной безопасности 

- мониторинг политики защиты персо-

нальных данных 

- разработка регламентов использова-

ния ТИИ в учебном процессе и научно-иссле-

довательской деятельности 

- разработка НЛА в сфере ИИ 

- организация обучающих мероприятий 

в сфере ИИ 

- работа с надзорными органами 

- обеспечение обратной связи по работе 

систем ИИ  

- разработка кодекса этики в сфере ИИ, 

включая вопросы академической честности и 

научной добросовестности. 
Изучение университетских практик 

успешного применения ТИИ в учебной и научно-
исследовательской деятельности позволило обоб-
щить в перечень превентивных мер системы ком-
плаенса ИИ [6] (см. Таблица 3): 

1. Создание университетской рабочей 

группы по регулированию использования техно-

логий ИИ из специалистов разных структурных 

подразделений, в том числе профессорско-препо-

давательского состава, административно-управ-

ленческого персонала, студенческого сообщества 

с целью определения руководящих принципов, 
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способствующих широкому внедрению методо-

логий доверенного искусственного интеллекта в 

образовательные и научно-исследовательские 

процессы. 

2. Разработка и внедрение внутренней поли-

тики академической честности (или внесение до-

полнений в действующую), определяющей прин-

ципы и правила этичного использования техноло-

гий ИИ. 

3. На уровне учебно-методических комис-

сий/советов вуза - разработка методических реко-

мендаций по использованию нейросетей в 

научно-образовательных процессах, включая 

написание научно-исследовательских и выпуск-

ных работ. 

4. Организация программ повышения квали-

фикации и профессиональной переподготовки, 

специализированных тренингов, мастер-классов 

для научно-педагогических работников по осно-

вам работы с ТИИ. 

5. Включение в учебные программы всех 

направлений и уровней подготовки дисциплин по 

основам работы с нейросетевыми моделями, а 

также модулей по этике и нормам использования 

технологий ИИ. 

6. Увеличение количества практических за-

нятий и проектов, которые позволят обучаю-

щимся применять полученные знания о нейросе-

тевых моделях на практике и разрабатывать с их 

помощью собственные проекты. 

7. Инициация и поддержка научных иссле-

дований по вопросам эффективности использова-

ния технологий ИИ. 

8. Изменение форм и методов оценки знаний 

обучающихся в пользу устных экзаменов и заче-

тов, в том числе увеличения количества часов 

контактной работы преподавателя, в целях кон-

троля и качества написания научно-исследова-

тельских работ (курсовых, ВКР, статей и т.д.). 

 
Таблица 3 – ИИ-риски и превентивные меры 

 

ИИ риски Превентивные меры 

1.Нарушение прав и свобод человека, в 

т.ч. неприкосновенности личной 

жизни и несанкционированного ис-

пользования персональных данных 

- При формировании цифрового профиля обучающегося/преподава-

теля и разработке рекомендательных интеллектуальных систем дей-

ствовать в правовом поле (сбор и обработка данных после получения 

официального согласия от носителей данных) 

- Обеспечить возможность выбора способа получения знания 

2. Снижение качества образования - Модернизация образовательных программ и методик обучения, в 

т.ч. с использованием ИИ 

3. Потеря профессиональных компе-

тенций 

- Повышение квалификации ППС в области ИИ-- Стажи-

ровка ППС в центрах компетенций в области ИИ 

4. Снижение когнитивных способно-

стей 

 

- Просветительская деятельность по этике в сфере ИИ, информиро-

вание о риске снижения интеллектуальных способностей 

- Пересмотр форм и методов аттестации обучающихся в пользу уве-

личения устных форм и творческих заданий 

5. Предвзятая и неточная информация 

для научно-образовательного процесса 

- Контроль качества данных в базах знаний  

6. Фальсификация учебных заданий - Разработка методических рекомендаций по использованию ИИ в 

учебном процессе и научной работе (маркировка искусственного 

текста, проверка источников) 

- Выявление сгенерированных текстов/кодов с помощью систем ан-

типлагиата 

- Совершенствование систем антиплагиата 

7. Потеря коммуникационных навыков 

и межличностной чувствительности 

- Развитие метанавыков (командная работа и пр.)  

- Создание института кураторов ИИ 

8. Снижение прироста научных знаний 

и воспроизводимости исследований 

- Актуализация стандартов проведения научных исследований и от-

четности, обеспечение открытости и прозрачности НИР 

9. Рост ошибок в исследованиях, осно-

ванных на машинном обучении 

 

Для НИР с использованием методов машинного обучения необхо-

димо обеспечить: 

- Доступ к наборам данных (указание ссылок, DOI) для проверки ги-

потез, сведения о размере выборки, частоты результатов -−

 Доступ к информации о коде (DOI, тег фиксации кода в GitHub, 

GitLab или BitBucket) для обучения и оценки модели 

- Описание модели (описание переменных и функции), инструкция 

по воспроизводимости вычислений 

- Требования к программно-аппаратному обеспечению для воспро-

изводства модели 
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Заключение 

Компетентное внедрение ТИИ в научно-

образовательную и административно-управлен-

ческую деятельность вузов сложная и объективно 

неопределенная задача, ведь до конца неизвестны 

как сами технологии в силу их перманентного из-

менения, так и косвенные, в том числе долгосроч-

ные, последствия их применения. Решение дан-

ной задачи не может входить в компетенцию от-

дельного учебного заведения и требует не только 

широкого общественного обсуждения спорных 

вопросов, связанных с внедрением ТИИ, но и про-

ведения фундаментальных научных исследова-

ний, направленных на анализ долгосрочных соци-

ально-экономических последствий влияния ТИИ 

на общество.  

Представляется, что проактивное управ-

ления на основе методологии комплаенса, позво-

лит снизить риски внедрения ТИИ в деятельность 

вузов и эффективно адаптироваться к вызовам 

технологического развития. Вузы должны быть 

открыты к внедрению технологий ИИ и включать 

их использование в качестве дополнительного ин-

струмента педагога и обучающегося в научно-об-

разовательный процесс. При этом в основе преоб-

разований должны лежать фундаментальные цен-

ности науки и высшего образования - академиче-

ская честность, научная добросовестность, истин-

ность, общественная полезность, оригинальность 

и новизна. 

Система комплаенса позволит вузам воз-

главить процесс освоения основными участни-

ками образовательных отношений инновацион-

ных технологий, а именно: 

1. Гарантировать ответственное, компетент-

ное и честное использование ИИ. 

2. Подготовить будущих специалистов к ре-

шению экономических, социальных и этических 

проблем, которые могут возникнуть по мере даль-

нейшего распространения ИИ во все сферы. 

3. Обеспечить грамотность в сфере ИИ для 

всех участников образовательных отношений пу-

тем включения в национальные образовательные 

стандарты для всех направлений подготовки мо-

дуля «ИИ». 

4. Разработать и внедрить кодекс академиче-

ской честности и научной добросовестности. 

5. Сохранить духовно-нравственные и куль-

турные ценности, традиции и устои наций, наро-

дов, этносов и противодействовать распростране-

нию концепции трансгуманизма. 
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В статье обосновано использование кластерного подхода как стратегического инструмента для восста-

новления и развития промышленности Донецкой Народной Республики (ДНР). В работе выделены четыре ос-

новных научных подхода к определению «промышленного кластера»: как территориальной концентрации, ин-

новационной структуры, инструмента регионального развития и концентрации бизнеса, науки и власти. Пред-

ставлено авторское определение «промышленного квазикластера». Сформированы положения модифицирован-

ного кластерного подхода для постконфликтных регионов, ориентированного на промышленный рост, создание 

новых производств и развитие стратегически важных секторов, что делает процесс восстановления экономики 

новых регионов не только возможным, но и эффективным, и управляемым. 

Ключевые слова: развитие, промышленность, кластеризация, квазикластер, кластерный подход.  

 

QUASI-CLUSTERING OF INDUSTRY AS A NECESSITY FOR THE RECOVERY AND 
DEVELOPMENT OF THE ECONOMY OF NEW REGIONS OF RUSSIA 
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Higher Education «Donetsk National Technical University» in Gorlovka,Russia,  

DPR, 284646, Gorlovka, Kirov St., 51. 
The article substantiates the use of the cluster approach as a strategic tool for the restoration and development of 

industry in the Donetsk People's Republic (DPR). The paper identifies four main scientific approaches to the definition 

of an «industrial cluster»: as a territorial concentration, an innovative structure, a tool for regional development and con-

centration of business, science and government. The author's definition of an «industrial quasi-cluster» is presented. The 

provisions of a modified cluster approach for post-conflict regions have been formed, focused on industrial growth, the 

creation of new industries and the development of strategically important sectors, which makes the process of economic 

recovery in new regions not only possible, but also effective and manageable. 
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Введение 

Донецкая Народная Республика (ДНР) 

традиционно считается одним из индустриально-

промышленных регионов Восточной Европы. Ее 

экономический потенциал формируется вокруг 

мощного промышленного комплекса, сформиро-

вавшегося на основе исторической структуры 

экономики Донбасса, которая всегда была ориен-

тирована на переработку полезных ископаемых, 

металлургию, машиностроение и химию.  

Сегодня нужно выделить ряд причин, ко-

торые стали ингибиторами на пути восстановле-

ния и развития промышленности ДНР. Среди них: 

повреждение или полное разрушение производ-

ственных объектов, объектов производственной 

инфраструктуры в результате боевых действий, 

экономическая изоляция от традиционных рын-

ков сбыта. Кроме этого, десятилетнее бессистем-

ное  развитие  региона   выбило    «пытающуюся  
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восстановиться промышленность» из числа про-
изводителей конкурентоспособной продукции 
восстановиться промышленность» из числа про-
изводителей конкурентоспособной продукции 
вследствие технологического отставания дей-
ствующих производств. С момента вхождения 
ДНР в состав РФ наблюдается крайне умеренная 
восходящая тенденция восстановления региона, 
что идентифицируется как экономический рост, 
но ни как экономическое развитие.  

Кроме этого, следует отметить некорелли-
руемость интересов властей страны, региона, биз-
неса и общества, что в свою очередь порождает 
дисбалансы в системах целеполагания на феде-
ральном и региональном уровнях, дисбалансы в 
целевых установках развития государства, вла-
дельцев капитала и общества, и ставит под сомне-
ние возможности использования традиционных 
форм и механизмов развития промышленности 
ДНР и новых регионов. 

Поэтому насущной проблемой для новых 
регионов является организация управления разви-
тием промышленности новых регионов РФ (на 
примере ДНР), основанного на модифицирован-
ных моделях организации промышленного произ-
водства под особые условия развития новых реги-
онов. Формами организации промышленного 
производства, реализация которых является инди-
катором развития территорий, можно назвать 
формирование кластерных структур, промышлен-
ных парков, сетевых структур, специальных эко-
номических зон, кооперация и субконтрактинг и 
др.   

Концепция промышленных кластеров 
привлекла большое внимание ученых-экономи-
стов в течение последних десятилетий, как в каче-
стве изучения генезиса и типологии термина 
«кластер», феномена промышленной агломера-
ции, так и в качестве основы для эффективного 
государственного вмешательства в экономику 
экономически отстающих регионов. Однако сле-
дует отметить, что кластеризация является эффек-
тивной формой для функционирующих предпри-
ятий отраслей промышленности, имеющих силь-
ный потенциал кооперации. Возможно ли исполь-
зование кластеризации для восстановления про-
мышленности новых регионов в традиционном 
виде или необходимы изменения положений под-
хода? Авторами выдвигается гипотеза о возмож-
ности использования положений кластерного 
подхода для развития промышленности новых ре-
гионов в контексте создания промышленных про-
изводств. 

 

Обзор литературы 

Термин «кластер» как научная дефини-

ция, вопреки распространённому мнению об ав-

торстве М. Портера, по мнению В.Н. Украинского 

[1] был впервые введен испанским учёным Х.Р. 

Ласуэном в 1970 г. [2]. Некоторые исследователи 

авторство термина «кластер» отдают С. Чамански 

и Л. де Абласу, которые в 1979 г. применили его 

в исследованиях промышленных комплексов, 

рассматривая его как «группу отраслей, связан-

ных значительными потоками товаров и услуг, 

характеризующихся, кроме того, существенным 

сходством их территориального размещения» [3]. 

Промышленный кластер, по их мнению, пред-

ставляет собой более узкое понятие, включающее 

«подмножество отраслей, границы между кото-

рыми более тесны, чем с остальной частью эконо-

мики» [3]. 

Таким образом, в работах С. Чамански, Л. 

де Абласа и других авторов того периода особое 

внимание уделялось территориальной специфике 

кластеров, тогда как М. Портер сосредоточился на 

национальном уровне, определив кластеры, как 

«…новый способ мышления о национальной, гос-

ударственной и местной экономике, и они тре-

буют новых правил для компаний, правительства 

и других учреждений для повышения конкурен-

тоспособности» [4; 5]. 

Развитие промышленных кластеров стало 

ключевой целью регионального экономического 

развития, поскольку кластеры, усиливают конку-

рентоспособность регионов за счет повышения 

производительности, стимулирования новых ин-

новационных партнерств и расширения возмож-

ностей для предпринимательской деятельности.  

А. Маршалл поддерживал экономическую 

устойчивость промышленных районов посред-

ством введённого в них механизма внешней эко-

номии:  

- расширение возможностей закупок проме-

жуточных изделий (полуфабрикатов, компонен-

тов и т.п.) и производственных услуг от множе-

ства специализированных поставщиков;  

- формирование пула специализированной 

рабочей силы; 

- спилловер технологий [6].  

Кластерный подход в настоящих условиях 

развития новых регионов может стать стратегиче-

ским инструментом для восстановления и разви-

тия их промышленности, обеспечивая комплекс-

ное решение задач технологического обновления, 

повышения конкурентоспособности, создания ра-

бочих мест и привлечения инвестиций. 

Целью статьи является научное обосно-

вание целесообразности использования положе-

ний кластерного подхода для управляемого созда-

ния промышленных производств в новых регио-

нах РФ. 

Для достижения поставленной цели были 

решены такие научные задачи: 
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- обоснована несостоятельность использо-

вания положений кластерного подхода для новых 

регионов;  

- выделены основные положения модифи-

цированного кластерного подхода для новых ре-

гионов; 

- выделены основные отличительные осо-

бенности традиционного и предложенного подхо-

дов к кластеризации промышленности; 

- раскрыта сущность «промышленного ква-

зикластера». 

 

Результаты исследования 
В соответствии с Постановлением Прави-

тельства Российской Федерации от 22.12.2023 № 

2255 «Об утверждении государственной про-

граммы Российской Федерации «Восстановление 

и социально-экономическое развитие Донецкой 

Народной Республики, Луганской Народной Рес-

публики, Запорожской области и Херсонской об-

ласти» основными маркерами территориально-

отраслевого развития новых регионов должны 

стать: 

- повышение инвестиционной активности 

посредством создания свободной экономической 

зоны (СЭЗ) с целью привлечения инвестиций в ос-

новной капитал; 

- повышение деловой активности в ДНР, в 

том числе и за счет особого режима налогообло-

жения и обложения страховыми взносами; 

- обеспечение жизнедеятельности и восста-

новление инфраструктуры на территориях Донец-

кой Народной Республики, Луганской Народной 

Республики, Запорожской области и Херсонской 

области в целях обеспечения жизнедеятельности 

населения [6]. 

Именно такие процессы в концепции про-

мышленных регионов требуют образования опре-

деленных коллаборационных образований.  

В настоящие время перспективной воз-

можностью, определяемой Федеральным законом 

от 31.12.2014 № 488-ФЗ «О промышленной поли-

тике в Российской Федерации» [7] для субъектов 

реального сектора экономики является вхождение 

в промышленный кластер или в индустриальный 

(промышленный) парк (ст. 3). 

Понятие «промышленный кластер» опре-

деляется и интерпретируется по-разному в науч-

ных статьях. Относительно понимания феномена 

кластера, необходимо отметить отсутствие един-

ства мнений ученых при определении кластера 

(табл. 1).  

Следует отметить трансформацию опре-

деления «промышленный кластер», связанную с 

более сложными экономическими, социальными 

и технологическими процессами, которая учиты-

вает новые условия и вызовы:  

1. Расширение границ взаимодействия. 

Постепенно кластер от группы географических 

предприятий (М. Портер [28]), преодолевая тра-

диционные границы превращается в совокуп-

ность, базирующуюся на моделях тройной спи-

рали (Г. Ицковиц, Л. Лейдесдорф [29]), которая 

включает бизнес, власть и науку как ключевые 

элементы кластерной экосистемы. По мнению 

К. Кетельса, Дж. Линдквиста [29], в центре кла-

стера находится производственное предприятие, 

вокруг которого возникают различные взаимо-

связи с четырьмя основными секторами: исследо-

вательскими организациями, образовательными 

учреждениями, источниками капитала и государ-

ственными организациями. Такая интеракция 

способствует повышению эффективности и кон-

курентоспособности, поскольку дает возмож-

ность использовать совместные ресурсы и обме-

ниваться знаниями. 

2. Эволюция форм интеграции преду-

сматривает переход от простых объединений к 

более сложным инновационным структурам. Ра-

нее классическое понимание кластера как фор-

мальной коллаборации эволюционирует в более 

гибкие и адаптивные объединения, включающие 

в себя различные форматы сотрудничества (пуб-

лично-частное партнерство и научно-исследова-

тельские консорциумы) [17; 23; 26; 30].  

3. Нивелирование географической близо-

сти как основной особенности кластера. Важно 

отметить, что со временем уровень влияния гео-

графической близости на динамику кластеров 

значительно снижается. Цифровизация и глобали-

зация приводят к тому, что крупные компании и 

научные организации могут активно сотрудни-

чать на расстоянии, используя современные тех-

нологии. Исследования Д. Белла, демонстрируют, 

что в современном контексте знания и информа-

ция становятся важнейшими факторами развития 

[32]. Появляется концепция виртуальных класте-

ров П.-А. Жюльена [33], где взаимодействие осу-

ществляется через цифровые платформы. 

Таким образом, более поздние определе-

ния промышленного кластера постепенно ниве-

лируют узкую территориальную кооперацию как 

особенность кластерных взаимоотношений и 

предусматривают реализацию гибких развитых 

систем, способных адаптироваться к глобальным 

вызовам. 

С учетом современных особенностей раз-

вития промышленности новых регионов, характе-

ризующихся глубокими структурными преобра-

зованиями в промышленном и технологическом 

их ландшафтах, вызванные агрессивной насиль-

ственной деиндустриализацией в результате 

войны [34], формирование или включение про-
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мышленных предприятий в промышленные кла-

стеры станет «точечной акцией». К сожалению, 

это не сможет запустить системные процессы вос-

становления и развития промышленности новых 

регионов.  

 
Таблица 1 – Теоретико-методические подходы к определению понятия «промышленный кластер»  

(кластерное или интегрированное объединение, сетевая структура и др.) 

 

Автор, источник Год Определение дефиниции «кластер» 

1 2 3 

1. Кластер как территориальная концентрация 

А. Маршалл  [8] 1980 

Кластер (от англ. cluster – группа, скопление) – это сконцентрированные по геогра-

фическому признаку группы взаимосвязанных между собою компаний в опреде-

ленных отраслях, специализированных поставщиков 

М. Портер, 

[4; 5] 
1990 

Кластер (промышленная группа) – это группа близких, географически взаимосвя-

занных компаний и связанных с ними организаций, совместно действующих в 

определенном виде бизнеса, характеризующихся общностью направлений деятель-

ности и взаимодополняющих друг друга. 

Кластер – это системно организованная группа экономически взаимосвязанных 

фирм, поставщиков, смежных отраслей и организаций, возникающих в определен-

ных районах и странах в целях получения конкурентных преимуществ 

Ж. Свен, М. Пре-

везер [9] 
1996 Кластер – большая группа фирм, связанных отраслями в отдельной местности 

Т. Слэйпер, Г. Ор-

тузар [10] 
2015 

Кластер – это сеть экономических отношений, которые создают конкурентное пре-

имущество для связанных фирм в определенном регионе 

Г.П. Боуш [11] 2013 

Экономический кластер – это неинституциализованное объединение самостоятель-

ных хозяйствующих субъектов для совместной реализации деятельности, основан-

ное на близости территориальной, отраслевой, культурной; взаимодополняемости 

продуктовой, ресурсной, процессной; взаимосвязанности потоками материаль-

ными, нематериальными, информационными  

В. П. Третьяк 

[12] 
2006 

Кластер – интеграция предприятий, специализированных в определенном секторе 

производства и локализованных географически  

М. Афанасьев,  

Л. Мясникова [13] 
2005 

Кластер – хозяйственный блок, который включает фирмы и организации, связан-

ные выпуском конечной продукции и географическим положением 

Ю.И. Ефимичев 

[14] 
2005 

Кластер – это прежде всего форма сети, поскольку близкое расположение фирм и 

организаций обеспечивает наличие определенных общностей и повышает частоту 

и силу взаимодействия 

2. Кластер как инновационная структура 

Е.А. Стрябкова 

[15] 
2015 

Кластер – это совокупность самостоятельных, инновационно-активных, связанных 

отношениями территориальной близости и функциональной зависимости организа-

ций 

Международный 

центр научной и 

технической ин-

формации [16] 

2013 

Кластер – совокупность учреждений и организаций различных форм собственно-

сти, находящихся на территории региона и осуществляющих создание и распро-

странение новых знаний, продуктов и технологий 

И. Пилипенко 

[17] 
2005 

Кластер – это устойчивое территориально-отраслевое партнерство предприятий и 

организаций, объединенное инновационной программой внедрения передовых про-

изводственных, инжиниринговых и управленческих техно-логий с целью повыше-

ния конкурентоспособно-сти участников кластер 

Й. Сёльвелл, 

Й. Линдквизит, 

К. Кетели [18] 

2003 

Кластер – организационно-правовые условия хозяйствования кластеров, опреде-

ленные совокупным влиянием государственной научной и инновационной поли-

тики, региональной политики, проводимой на федеральном уровне, и социально-

экономической политики региона  

П. Суханова [19] 2015 

Кластер является инструментом инновационного развития. Кластеры отличаются 

от простой группы предприятий большей экономической эффективностью, иннова-

ционностью, и, как следствие, синергетическим эффектом от взаимодействия 

3. Кластер как инструмент развития 

С.В. Артемов, 

В.Л. Абашкин [20] 
2017 

Промышленный кластер как инструмент регионального развития и повышения 

конкурентоспособности за счет сотрудничества между участниками 

Э. Ж. Фезер [21] 1998 

Кластер – не только связанные между собой и поддерживающие отрасли и инсти-

туты, а скорее связанные между собой и поддерживающие отрасли и институты, 

более конкурирующие на основе их взаимосвязей 
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Продолжение таблицы 1 

1 2 3 

. Розенфельд [22] 2000 

Кластер – концентрация фирм, которые способны производить синергетический 

эффект из-за их географической близости, даже тогда, когда их масштаб занято-

сти может не быть отчетливым или заметным 

Е. А. Власова [23] 2016 

Промышленный кластер – это совокупность предприятий, которые находятся в 

географически близких местах, производят схожую продукцию и имеют схожие 

специализации. Они являются ключевым инструментом развития регионов, по-

скольку способствуют повышению конкурентоспособности компаний, созданию 

новых рабочих мест, развитию инноваций и укреплению бизнес-сообщества  

4. Кластер как концентрация бизнеса, власти, науки 

П.А. Суханова [24] 2016 

формирование и интенсификация внутрикластерных связей между основными 

участниками кластера – предприятием – наукой – органами власти; а также про-

цессам институционализации кластеров. Все это поможет обеспечить опережаю-

щее экономическое развитие регионов 

Я.Н. Дранев [25] 2001 

Кластер – сеть поставщиков, производителей, потребителей, элементов произ-

водственной инфраструктуры, исследовательских институтов, взаимосвязанных 

в процессе создания прибавочной стоимости 

И. Пилипенко 

[26] 
2007 

Кластер – группа географически сконцентрированных компаний из одной или 

смежных отраслей и поддерживающих их институты, расположенные в опреде-

ленном регионе, производящие подобную или взаимодополняющую продукцию 

и характеризующуюся наличием кластера и их сотрудниками, за счет которого 

повышается конкурентоспособность кластера в мировом хозяйстве 

Н. Семенова 

[27] 
2008 

Кластер – совокупность фирм и других организаций, связанных в определенной 

производственной области 

Источник: систематизировано авторами на основе [4-27] 

 

В соответствии с этим необходима моди-

фикация классических моделей кластерного под-

хода в условиях новых регионов, ибо в условиях 

постконфликтной экономики и территориальных 

ограничений, традиционные методы кластериза-

ции могут быть недостаточно эффективными. Ав-

торами предлагается модифицированный кла-

стерный подход, основная цель которого – созда-

ние промышленных квазикластеров как моди-

фицированных коллаборационных структур, 

направленных, прежде всего, на создание новых 

производств и развитие промышленного потенци-

ала регионов.  

Архитектура промышленных квазикласте-

ров приведена на рис. 1.  

 
 

Рисунок 1 – Структура промышленного квазикластера 

Источник: авторская разработка 
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Инициатором создания таких промышлен-
ных квазикластеров станут именно Правительства 
новых регионов, которые возьмут на себя обязатель-
ства по разработке инфраструктуры данного ква-
зикластера (оболочки), которую потом будут реко-
мендовать инвесторам. Обязательным участником 
квазикластера является предприятие-эпопт (систем-
ный интегратор), обладающий необходимыми ком-
петенциями и инновационно-экономическим потен-
циалом, и выступающий транслятором новых зна-
ний, инновационных моделей управления, новых 
технологий и др. Предприятие-эпопт привлекается в 
промышленные квазикластеры государственными 
органами власти в рамках реализации целевых госу-
дарственных программ. Участие предприятия-
эпопта в промышленном квазикластере предостав-
ляет ему ряд преференций в виде снижения налогов, 
предоставления грантов на развитие, льготного кре-
дитования и т.д.  

Кроме базовых участников кластера: пред-
приятия-эпопта, инвестора, местных органов власти 
в лице координатора квазикластера, участниками 
кластера становятся образовательные учреждения, 
которые готовят специалистов в рамках заказа, ис-
следовательские структуры, инициирующие иннова-
ционные бизнес-идеи (стартап-проекты), на этапе 
опытно-конструкторских разработок; логистические 
предприятия, субъекты инфраструктуры, выполняю-
щие определенные функции в интегрированном биз-
несе.  

Квадрессенцию предложенного модифи-
цированного кластерного подхода составляют та-
кие положения: 

1. Создание промышленных квазикластеров. 
Вместо полного формирования традиционных 
кластеров, которые требуют наличия развитой ин-
фраструктуры, промышленные квазикластеры 
включают в себя элементы кластерной коопера-
ции, но с меньшими требованиями к географиче-
ской близости и жесткой интеграции участников. 
Это позволяет использовать уже существующие 
предприятия и ресурсы региона для ускоренного 
восстановления промышленности. 

2. Гибкость и адаптация. В условиях новых 
регионов, где могут отсутствовать стабильные 
производственные связи, квазикластеры должны 
объединять предприятия, научные учреждения, а 
также органы власти, которые работают на основе 
гибких кооперационных схем. Это позволит бо-
лее эффективно адаптироваться к изменениям 
внешней среды и внутренним вызовам. 

3. Создание новых предприятий. Основ-
ной целью промышленных квазикластеров явля-
ется не только восстановление старых, но и созда-
ние новых промышленных предприятий, что спо-
собствует росту числа рабочих мест, снижает со-
циальную напряженность в регионах и стимули-
рует развитие новых отраслей экономики.  

4. Интеграция с внешними рынками и циф-
ровизация. Важной особенностью является воз-
можность для промышленных квазикластеров 
расширять границы традиционных кластеров за 
счет инновационного потенциала предприятия-
эпопта, используя современные технологии и 
цифровые платформы для сотрудничества. Это 
позволяет выходить на внешние рынки, игнори-
руя территориальные ограничения. 

В условиях ДНР этот модифицированный 
кластерный подход должен служить основным 
инструментом для экономического восстановле-
ния и создания устойчивых экосистем, которые 
смогут обеспечивать долгосрочный рост и разви-
тие экономики региона. Или социально-экономи-
ческого развития 

Результаты сравнительного анализа суще-
ствующего и предлагаемого модифицированного 
авторами подходов к кластерному взаимодей-
ствию представлены в табл. 2. 

По результатам сравнительного анализа 
повтор традиционного и предлагаемого подходов 
к кластерному взаимодействию можно сделать 
выводы, что предлагаемый подход к кластерному 
взаимодействию является более ориентирован-
ным на индустриальное развитие и экономиче-
ское восстановление региона. Он фокусируется 
на прямой поддержке инфраструктуры и гибкости 
управления, что делает его более адаптирован-
ным к условиям восстановления и развития про-
мышленности в постконфликтных или экономи-
чески сложных регионах. 

Таким образом, под промышленным ква-
зикластером предлагается понимать форму орга-
низованного взаимодействия предприятий, научных 
учреждений, органов власти и других участников, 
направленная на стимулирование промышленного 
роста и развития ключевых отраслей региона посред-
ством создания новых промышленных предприятий.  

 
Выводы 
По результатам исследования можно сде-

лать такие выводы: 
1. Стратегическим инструментом для восста-

новления и развития промышленности новых ре-
гионов РФ может стать модифицированный кла-
стерный подход, предполагающий создание про-
мышленных квазикластеров, учитывающих усло-
вия новых регионов. 

2. Анализ теоретического базиса к определе-
нию «промышленный кластер» позволил выде-
лить четыре научных подхода к определению дан-
ной категории как: территориальной концентра-
ции, инновационной структуры, инструмента ре-
гионального развития, концентрации бизнеса, 
науки и власти с совместными стратегиями для 
создания добавленной стоимости.  

Кроме того, авторы статьи констатируют 
постепенное эволюционирование дефиниции в 
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контексте: расширения взаимодействия; эволю-
ция интеграции и нивелирования географической 
близости.  

3. Обосновано, что в условиях новых регио-
нов традиционные модели кластеризации оказы-

ваются недостаточно эффективными. Необхо-
дима модификация моделей, что позволяет созда-
вать гибкие структуры для восстановления и со-
здания новых предприятий.  

 
Таблица 2 – Сравнительный анализ существующего и предлагаемого подходов к кластерному  

взаимодействию 
 

Критерии сравне-

ния 

Промышленный 

кластер 

Промышленный ква-

зикластер 
Отличительные особенности 

Цели и задачи  

функционирова-

ния 

Кластерное взаимо-
действие направлено 
на объединение пред-
приятий одной обла-
сти для обмена опы-
том, решения задач и 
развития конкурент-
ных преимуществ. 
Повышение конку-
рентоспособности 
каждого участника 
кластера происходит 
за счет синергетиче-
ского эффекта такого 
взаимодействия 

Новый подход предпола-
гает создание кластеров 
специально для стимули-
рования промышленного 
роста, новых производств, 
а также увеличения доли 
высокотехнологичной про-
дукции. Целью является 
непосредственное созда-
ние и конкурентоспособ-
ных производств  

Существующий подход сосре-
доточен на коллаборации пред-
приятий для обмена опытом и 
повышения конкурентоспособ-
ности через синергетический 
эффект. Предлагаемый подход 
направлен на создание ква-
зикластеров для стимуляции 
промышленного роста, созда-
ние новых производств и увели-
чения доли высокотехнологич-
ной продукции. Это расширяет 
цели, включая не только повы-
шение конкурентоспособности, 
но и создание, и развитие новых 
производственных мощностей 

Фокус на иннова-

ции и трансферные  

технологии 

Кластеры в парал-
лельных моделях вза-
имодействия часто 
ограничены в сотруд-
ничестве в области 
инноваций и техноло-
гий обмена разработ-
ками 

Инновации рассматрива-
ются как значимая часть 
промышленного развития. 
Стратегия кластера пред-
полагает целенаправлен-
ную работу над трансфе-
ром технологий и знаний 
от предприятия-эпопта в 
производство, создание но-
вых производственных 
мощностей. Это позволяет 
разрабатывать и внедрять 
технологические решения, 
направленные на развитие 
промышленности  

В квазикластере инновации и 
трансфер технологий имеют 
важнейшее значение и являются 
основой для повышения эффек-
тивности и технологической 
зрелости предприятий 

Вектор развития 

Развитие стратегиче-
ски важных сфер 

Развитие отраслей про-
мышленности региональ-
ной специализации 

Существующий подход предпо-
лагает развитие различных сек-
торов без четкой ориентации на 
стратегически важные отрасли. 
В новом подходе внимание ак-
центируется на развитии 
именно тех отраслей, которые 
являются стратегически важ-
ными для региона и обеспечи-
вают его экономическое восста-
новление и промышленное раз-
витие 

Законодательство 

Разработанные требо-
вания к формирова-
нию кластеров, леги-
тимизация кластер-
ного подхода в кла-
стерной политике ре-
гиона 

Совершенствование кла-
стерной политики террито-
рий на период восстановле-
ния новых регионов 

В рамках существующего под-
хода кластерная политика реги-
она уже имеет определенные 
требования к формированию 
кластеров, но предлагаемый 
подход акцентирует внимание 
на необходимости совершен-
ствования этой политики в кон-
тексте восстановления новых 
регионов, что требует гибкости 
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и адаптации к текущим усло-
виям 

Влияние на инфра-

структуру региона 

Посредственное раз-
витие инфраструк-
туры региона за счет 
повышения благосо-
стояния участников 
кластера, способных 
создавать добавочную 
стоимость  

Прямое повышение благо-
состояния инфраструктуры  

В существующем подходе ин-
фраструктура развивается кос-
венно через повышение благо-
состояния участников кластера. 
Предлагаемый подход предпо-
лагает прямое влияние на ин-
фраструктуру, что обеспечит 
более ощутимый эффект для ре-
гиона 

Мотивы действий 

Получение большей 
прибыли  

Создание промышленных 
предприятий 

В промышленном кластере мо-
тивы направлены на прибыль-
ность и конкурентоспособность. 
В квазикластере главная цель — 
это создание новых предприя-
тий и стимулирование промыш-
ленного роста, что может приве-
сти к структурным изменениям 
в экономике региона 

Методы координа-

ции и управления 

Может быть ограни-
чена локальной коор-
динацией и централи-
зованным управле-
нием, что замедляет 
адаптацию к измене-
ниям 

Гибкие методы управле-
ния, которые позволяют 
оперативно принимать ре-
шения, создавать большую 
автономию для участников 
кластера 

В существующем подходе глав-
ной целью является получение 
эффекта от кластерного взаимо-
действия. В предлагаемом под-
ходе главной целью становится 
создание промышленных пред-
приятий, что ориентировано на 
долгосрочное развитие про-
мышленности и экономики ре-
гиона 

Метрики эффек-

тивности 

Оценка эффективно-
сти обычно основана 
на расчёте синергети-
ческого эффекта от 
взаимодействия и 
поддержке экспорт-
ного потенциала 

Введение промышленных 
показателей, такие как ко-
личество созданных рабо-
чих мест, потенциальная 
производственная мощ-
ность созданного предпри-
ятия, рост налоговых по-
ступлений, что более точно 
отражает успех в стимули-
ровании развития промыш-
ленности региона 

Оценка эффективности в суще-
ствующем подходе основыва-
ется на синергетическом эф-
фекте и экспортном потенциале 
кластера. Предлагаемый подход 
ориентируется на более прак-
тичные и точные метрики, такие 
как количество созданных рабо-
чих мест, производственные 
мощности и налоговые поступ-
ления, что дает более точное 
представление об успехах в раз-
витии промышленности реги-
она 

Риски и барьеры 

Текущая система мо-
жет ограничить сла-
бую поддержку ин-
фраструктурных про-
ектов, замедлить про-
цесс принятия реше-
ний, повысить уро-
вень финансирования 
производственных 
нужд 

Ориентирован на ограни-
чение барьеров для произ-
водства за счет комплекс-
ной государственной под-
держки, ограничение бю-
рократических ограниче-
ний, улучшение условий 
для инвестиций в создание 
промышленных предприя-
тий 

В существующей системе есть 
барьеры, такие как слабая под-
держка инфраструктурных про-
ектов и высокий уровень бюро-
кратии. Предлагаемый подход 
включает комплексную госу-
дарственную поддержку, 
направленную на устранение 
этих барьеров, улучшение усло-
вий для инвестиций и создание 
промышленных предприятий 

Источник: авторская разработка 
Авторами в качестве такой структуры предло-

жен промышленный квазикластер как более адаптиро-
ванный инструмент для индустриального развития 
постконфликтных регионов, направленный на созда-
ние новых промышленных предприятий.  

Таким образом, предложенный подход к кла-
стерному взаимодействию через создание промышлен-

ных квазикластеров представляет собой более эффек-
тивную и адаптивную модель для восстановления про-
мышленности в новых регионах РФ. Это позволит со-
здать новые промышленные предприятия, стимулиро-
вать экономический рост, улучшить инфраструктуру 
региона и интегрировать его в экономику России. 
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Наибольший интерес у исследователей 

стратегического менеджмента, как предписано 
самой сферой, вызывает стремление понять, что 
порождает отличия в результативности орга-
низаций и как данные отличия влияют на мене-
джеров и разработчиков стратегии. На сегодняш-
ний день можно с уверенностью заявить, что со-
здание стоимости, прирост стоимости, конкурен-
ция и организационные способности не теряют 
своей актуальности даже в тех случаях, когда ни-
какой «фирмы» или «прибыли» на горизонте не 
видно, хотя некоторые основополагающие ра-
боты в данной области сориентированы в первую 
очередь на данные концепции [16]. 

На наш взгляд, в настоящий момент в 
стратегическом менеджменте невозможно выде-
лить единственную центральную теоретическую 
парадигму. Возможно, это последствие измене-

ний целого ряда существенных механизмов, дей-
ствующих в рамках тех явлений, которые нас ин-
тересуют. В любом случае, отсутствие единой па-
радигмы в стратегическом менеджменте вполне 
может стать явлением длительным, если не посто-
янным, учитывая его неизменный курс на реше-
ние проблем. Так, например, теории из самых раз-
ных наук (социальных и естественных) — из об-
ласти экономики, сложных саморегулирующихся 
систем, психологии, социологии, антропологии, 
компьютерных наук, биологии, политологии — 
вкупе с теми, что свойственны в первую очередь 
данной области, например, с ресурсно-ориенти-
рованной теорией, теорией позиционирования, 
теорией динамических способностей и теорией, 
основанной на знаниях, теорией трансакционных 
издержек и теорией организационного дизайна – 
все они, объединяясь, пытаются дать ответы на 
главные вопросы изучения стратегии. 
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Соответственно, если попытаться загля-
нуть в будущее данной области, вероятно, под-
ход, сориентированный на явления, окажется бо-
лее продуктивным, чем подход чисто теоретиче-
ский. При этом уже можно утверждать, пара-
дигмы стратегического менеджмента будут уточ-
няться, поскольку меняется соответствующий 
ландшафт [2].  

Отдельные тренды, влияющие на страте-
гический менеджмент, набирали силу последние 
лет десять, если не больше. 

Первой среди них стала деглобализация, 
процесс, благодаря которому стали снова возни-
кать препятствия для международной торговли, 
усложнив специалистам, товарам, инвестициям и 
услугам свободное пересечение границы и таким 
образом ограничив взаимозависимость стран [18]. 
Многие влиятельные в настоящий момент эмпи-
рические и теоретические работы в области стра-
тегического менеджмента создавались еще в ту 
эпоху, когда глобализация только набирала обо-
роты. Технологические инновации в сфере транс-
порта и коммуникаций сделали глобализацию 
ощутимой, но отнюдь не неизбежной. Политиче-
ские курсы разных стран должны согласовы-
ваться так, чтобы происходящие изменения спо-
собствовали глобализации. Так обстояли дела в 
политике после окончания Второй мировой 
войны, но гарантии, что так будет всегда, нет. 
Напряженные торговые отношения Соединенных 
Штатов и Китая, скорее всего, и впредь будут 
определять геополитику. Так же может продол-
житься подъем национализма во многих уголках 
мира, отчасти в ответ на созданное глобализацией 
неравенство внутри страны. 

Это может привести не только к возникно-
вению многополярного мира не только с несколь-
кими фокусными точками политического влияния 
в лице Соединенных Штатов, России и Китая, но 
и к появлению многофокусного мира, где 
ЕврАзЭс, Европейский Союз, Ассоциация госу-
дарств Юго-Восточной Азии (ASEAN), и другие 
региональные экономические союзы станут нема-
лыми препятствиями для фирм, которые пыта-
ются разработать глобальную стратегию. Разуме-
ется, это еще не значит, что существующие на 
данный момент теории автоматически утратят 
важность. Вполне может случиться так, что в 
мире с прочными барьерами для движения това-
ров и услуг главным преимуществом транснацио-
нальных компаний по-прежнему будет их способ-
ность перемещать знания и инновации через гра-
ницу. Тем не менее важным остается вопрос о 
том, насколько правовые режимы допустят по-
добные действия, и что организациям, возможно, 
придется сделать в ответ. Например, как необхо-
димо распределить цепочки создания стоимости 
между несколькими локациями, где разместить 

подразделения, занимающиеся научными иссле-
дованиями и разработками (R&D) и как реагиро-
вать на локализованную конкуренцию? Эти во-
просы не новы, но все же могут потребовать но-
вых ответов в условиях деглобализованного мира. 

Вторым важным трендом стало растущее 
осознание того, что устойчивость или долговеч-
ность мира природы, в котором мы живем, имеет 
значение, причем не только для стратегов, но и 
для фирм в целом. Большинство современных 
теорий в области стратегии негласно восприни-
мают как данность некий волшебным образом са-
мообновляющийся мир, возлагая на разработчи-
ков стратегии ответственность за создание пра-
вил, которые гарантируют защиту окружающей 
среды. Тем не менее уповать, что мер регулирова-
ния хватит еще и на это, становится все более 
наивно, так что стоит еще раз внимательно изу-
чить основополагающие концепции стратегии, 
которые на данный момент сводятся к конкурент-
ному преимуществу, ренте, экономической при-
были и взвешиванию интересов акционеров и 
стейкхолдеров. Стратегия устойчивости пред-
ставляет собой подробный план фирмы по дости-
жению экологической целостности, социального 
равенства и экономического благополучия [3]. 
Главные вопросы в ближайшем будущем, веро-
ятно, будут связаны с тем, что сделает (или 
должна сделать) организация, будучи в состоянии 
действовать законным образом, чтобы соответ-
ствовать ожиданиям стейкхолдеров, но за счет 
устойчивости. Например, идея инвестировать в 
строительство потенциально прибыльной новой 
фабрики с приемлемым уровнем атмосферных 
выбросов может тем не менее встретить сопро-
тивление некоторых стейкхолдеров из-за долго-
срочных отрицательных последствий для окружа-
ющей среды. Как фирмам сбалансировать, каза-
лось бы, противоположные требования со сто-
роны акционеров и других стейкхолдеров, кото-
рые открыто признают, что защищают окружаю-
щую среду? 

Третий главный тренд связан с цифрови-
зацией – он подразумевает, что экономика все 
больше переходит в цифровой формат. Аднер, 
Пуранам и Чжу утверждали, что три базовых про-
цесса – а именно, цифровое представление дан-
ных, увеличение возможностей подключения и 
накопление данных, – а также их взаимодействие 
играют ключевую роль в цифровой трансформа-
ции глобальной экономики. Они анализировали 
пример с цифровыми музыкальными записями. 
Первым значимым цифровым переходом в этой 
отрасли был переход от аналогового формата к 
цифровому. Они называют его представлением 
данных – если раньше звук существовал на физи-
ческих носителях, например, на дорожках пла-
стинки, то теперь на цифровых – в виде единиц и 
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нулей. Этот сдвиг произошел с переходом от-
расли от пластинок и кассет к компакт-дискам. 
Переход от компакт-дисков к MP3-файлам, рас-
пространяемым с помощью технологических 
платформ вроде iTunes стал сдвигом в возможно-
сти подключения, поскольку стало возможным 
получать доступ к музыкальному контенту через 
цифровую сеть. Третий переход, за которым мы 
наблюдаем сейчас благодаря сервисам вроде 
Spotify, сопровождается сдвигом в основном в 
накоплении данных. По их утверждению, приме-
чателен здесь не столько стриминг (который явля-
ется не более чем очередным изыском цифрового 
формата), а использование накопленных данных в 
соответствии с прошлыми запросами и рейтин-
гами для проактивного индивидуального подбора 
записей для конкретного пользователя благодаря 
использованию продвинутой прогнозной анали-
тики и интеллектуального анализа данных 
(например, с помощью методов машинного обу-
чения) [4]. 

Исследователи стратегии в таких вопро-
сах явно держат ухо востро, а потому сумеют рас-
познать, на какую музыку ложится это лаконич-
ное либретто — здесь явно звучит мотив, богатый 
самыми разными темами вроде прорывных техно-
логий, разрушения компетенций, амбидекстрии и 
инновационных бизнес-моделей, и всех их при-
дется переосмыслить в цифровом контексте. 
Нужно ли дополнять наши нынешние познания в 
этих вопросах из-за каких-то уникальных свойств 
цифровых технологий? На определенном уровне 
беспрецедентных количественных изменений мо-
жет случиться так, что последствия будут дру-
гими уже в качественном отношении. Вполне мо-
жет случиться так, что амбидекстрия станет каче-
ственно другой проблемой, когда фирмам при-
дется брать на вооружение не просто старые и но-
вые бизнес-модели, а мириады новых бизнес-мо-
делей одновременно. 

Четвертый тренд сопряжен с растущим 
осознанием того, что разнообразие и инклюзив-
ность являются важными пунктами повестки дня 
стратегов и лидеров. Все чаще придается особая 
значимость наличию у лидеров четко сформули-
рованной программы того, как они намереваются 
повышать разнообразие и инклюзивность в своей 
организации. При этом рынки капитала, судя по 
всему, все эти меры впечатляют мало, по крайней 
мере в том, что касается разнообразия совета ди-
ректоров. Так, например, в ряде американских 
государственных фирм повышение разнообразия 
совета директоров сопровождалось снижением 
рыночной стоимости (Конкурентное управление, 
2024). Очевидно, инвесторы рассматривают по-
вышение разнообразия как сигнал того, что 
фирмы не пытаются максимизировать акционер-
ную стоимость. Так как же фирмам справляться с 
такой реакцией и даже избегать ее? 

Чем бы ни считали меры повышения раз-
нообразия в организации – особой разновидно-
стью управления стейкхолдерами или просто эти-
ческой нормой (и формой самопринуждения), 
крайне важно понимать, как они влияют на стра-
тегии и их реализацию. Более общий подход к 
разнообразию и инклюзивности может выходить 
за пределы расовых и гендерных вопросов и учи-
тывать также экономическое неравенство. С этим 
связан интересный тренд: об эгалитарных нормах 
чаще говорят работники из числа пост-миллениа-
лов, которые, судя по всему, всегда рады найти 
неиерархические альтернативы традиционной 
бюрократии [14] и заставить своих работодателей 
устранить социальное неравенство [8]. Должны 
ли фирмы соответствовать таким ожиданиям? 
Есть ли у них выбор, если подобные ожидания 
начинают широко распространяться среди со-
трудников? 

На сегодняшний день главным фактором 
нарушения целостности работы фирм, повлияв-
шим на стратегию во всем мире, бесспорно, явля-
ется пандемия COVID-19. Тем не менее многие ее 
последствия можно считать еще и усилением ра-
нее существовавших трендов. Так, например, по-
пытки ограничить распространение вируса при-
вели к результатам, схожим с решением полити-
ков ограничить потоки рабочей силы через гра-
ницы государств. Параллельно потребность рабо-
тать преимущественно в условиях дистанцион-
ного сотрудничества ускорила цифровизацию ор-
ганизаций.  

Возможно, пандемия стала новым толч-
ком к переосмыслению сразу нескольких вопро-
сов, связанных с экологической устойчивостью. 
Ежедневные поездки на работу и с работы, как и 
командировки негативно влияют на экологию, 
хотя прежде мы мало об этом задумывались. Об-
наружение, что на самом деле мы можем выпол-
нять множество своих обязанностей, вообще ни-
куда не выезжая, открывает возможности для бо-
лее ответственного отношения к поездкам по ра-
боте. Также влияние пандемии подчеркнуло соци-
альное неравенство и то, как далеко нам до ин-
клюзивности, причем подчеркнуло неприятным и 
даже трагичным образом: частота заболеваемости 
и осложнений после болезни разнилась в зависи-
мости от классов и экономических слоев населе-
ния. Даже такое, казалось бы, нейтральное явле-
ние, как удаленное сотрудничество, представляет 
значительный риск, поскольку подчеркивает не-
равенство в подборе сотрудников по полу. Как 
выяснилось, работая из дома, мужчины и жен-
щины оказываются в совершенно разных усло-
виях, поскольку на плечах последних лежит 
огромный груз – необходимость заботиться о се-
мье и доме [17]. Существующее неравенство 
только обостряется в случае с богатыми и бед-
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ными, которых отличает даже базовая инфра-
структура, необходимая для удаленной работы, 
например, наличие дома рабочего места или вы-
сокоскоростного подключения. 

Пандемия не только подчеркивает уже от-
меченные тренды, но и, разумеется, является по-
трясением, как бывает при любом классическом 
кризисе. Дифференциальное воздействие такого 
потрясения на разные отрасли, а также возмож-
ный подъем новых бизнес-моделей, призванных 
извлечь выгоду из разрушения прежних отраслей 
и компаний, а также из новых возможностей, еще 
долгое время будут занимать исследователей 
стратегии. Тема организационной устойчивости 
станет еще более актуальной. Более новые во-
просы, интересующие исследователей, например, 
«гибкость», можно благополучно соединить с уже 
имеющимися направлениями работы (например, 
agile – подход) [9]. 

Исследователям стратегии открываются и 
другие значимые возможности, например, шанс 
использовать потрясение, вызванное пандемией, 
в качестве источника экзогенности для эмпириче-
ских испытаний. Впрочем, подходить к этому сле-
дует осторожно. Обычно вопрос о том, использо-
вать ли природные катаклизмы в качестве источ-
ника экзогенности в эмпирических исследова-
ниях, определяется допущением о том, что фак-
торы, которые в одном месте вызвали катастрофу, 
а в другом — нет, никак не связаны с интересую-
щими исследователя результатами [6].  Впрочем, 
как представляется, не поддающиеся наблюде-
нию факторы, коррелирующие с распространен-
ностью пандемии и ее влиянием на организацию, 
могут сильно коррелировать с результатами ра-
боты организации. 

Можно говорить об этом увереннее, если 
максимально эффективно используем новые дан-
ные, создаваемые пандемией. Вынужденный пе-
реход к удаленному сотрудничеству создает кла-
дезь данных о внутренних организационных про-
цессах. Пока в исследованиях полагаются только 
на интервью, опросы и наблюдение за участни-
ками, а их не так-то просто масштабировать. Для 
тех, кого интересует реализация стратегии, изме-
нения в организации и организационный дизайн в 
более широком смысле слова, представляется 
уникальная возможность использовать все эти 
данные, чтобы действительно понять, как рабо-
тают организации и как помочь им работать 
лучше. 

Какие вопросы будут занимать исследова-
телей с развитием стратегии при переходе от эм-
пирических явлений и трендов к их последствиям 
для теории? Как они отреагируют на вышеуказан-
ные тренды? 

Главной темой, от которой, судя по всему, 
никуда не деться, являются сомнения в основной 
целевой функции фирм. До сегодняшнего дня мы 

отталкивались от той версии данной функции, в 
которой почти не проявились элементы смежных 
областей, и мы спокойно полагали, что конечной 
целью является максимизация акционерной стои-
мости. Как уже отмечалось ранее, в случае с та-
кими трендами, как повышение значимости 
устойчивости и/или цели на содействие разнооб-
разию, данное утверждение оказывается под 
большим вопросом. 

Правовые свойства фирмы, доктрины 
ограниченной ответственности и отказа от приме-
нения судебных мер, конечная подотчетность ге-
неральному директору, заключение контрактов с 
сотрудниками и тот факт, что акционеров в 
первую очередь интересуют экономические во-
просы, проистекают из конкретного культурного 
контекста. Это вовсе не вечные константы — по 
крайней мере, не такие как скорость света или по-
стоянная гравитации. Так, например, выдвижение 
на первый план устойчивых инвестиций и увели-
чение объема инвестиций в социальные измене-
ния явно демонстрирует, что существует как ми-
нимум подгруппа акционеров, которые уделяют 
внимание нематериальным свойствам акций, в ко-
торые они инвестируют, а не только финансовой 
прибыли и соответствующим рискам. 

Важно, что это ничем не отличается от вы-
бора между несколькими марками мыла, когда 
каждый покупатель принимает свое решение 
насчет того, насколько им важны чистящие свой-
ства продукта по сравнению с его запахом, мар-
кой и имиджем. Если акции начнут продавать и 
рекламировать так же, как мыло, а клиенты станут 
все больше заботиться о нефинансовых результа-
тах, например, о сохранении окружающей среды 
и содействии социальному равенству, то даже 
предельная нацеленность на прибыль для акцио-
неров не спасет лидеров фирмы от необходимо-
сти более широко взглянуть на результаты своих 
стратегий. 

С этим связан еще один момент: на прак-
тике многие фирмы уже ведут себя так, будто ак-
ционерная стоимость – это ограничение, с кото-
рым приходится мириться, а не целевая функция. 
Этот вопрос неоднократно становился темой жи-
вых обсуждений во время недавних споров насчет 
корпоративного управления и его неудач, а также 
модификаций данного управления (переход от ка-
питализма акционеров к капитализму стейкходде-
ров) [1]. Теперь мы начинаем осознавать, что гра-
мотные теоретические доводы в пользу максими-
зации акционерной стоимости не всегда являются 
грамотным принципом с точки зрения реальной 
хозяйственной практики. 

Особенно убедительный довод приво-
дится в одном из старых источников на тему прав 
собственности [11]. В случае с активами соб-
ственность (речь об остаточных правах претен-
дентов на доход) должна оптимальным образом 
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передаваться в руки агента, вложившего больше 
всего средств в совместное производство инве-
стиций. Подобное обоснование можно использо-
вать, чтобы объяснить, стоит ли поставщику сы-
рья приобретать покупателя из сектора перера-
ботки и торговли или же покупателю из сектора 
переработки и торговли – покупать поставщика 
сырья в рамках вертикальной диверсификации. 
Однако то же обоснование, судя по всему, можно 
применить и к вопросу о том, стоит ли поставщи-
кам капитала (в виде наличности или человече-
ского капитала) становиться конечными претен-
дентами на доход и собственниками фирмы [10]. 

Суть в том, что, если наличность или при-
нятие риска станут товарными активами, то вряд 
ли акционерам стоит становиться конечными пре-
тендентами на доход. Они всегда будут таковыми, 
однако в том случае, если они становятся товар-
ными активами, нет ни единой очевидной при-
чины, по которой их интересы должны ставиться 
выше интересов других стейкхолдеров, напри-
мер, квалифицированных сотрудников, жилых 
районов по соседству с производственными объ-
ектами и даже государства. Недавно полученные 
результаты развития ресурсно-ориентированного 
подхода признают эти и другие — связанные с 
ними — доводы и уже начинают расширять зна-
комую нам концепцию целевой функции фирмы, 
как минимум для увеличения соответствующей 
совокупности конечных претендентов на доход. 
Так, например, Барни и Маки [7] следующим об-
разом подводят итог подобным доводам: «Чтобы 
стейкхолдеры захотели предоставить фирме ре-
сурсы, способные генерировать прибыль, фирма 
должна быть готова поделиться с ними некото-
рыми выгодами, которые данные ресурсы помо-
гают создать». Это указывает на важнейший мо-
мент — что среди всех стейкхолдеров в приори-
тете далеко не всегда должны оказываться инте-
ресы акционеров. 

Вторая волна теоретических доработок 
будет связана, вероятно, с набором инструментов 
и принципов, которыми мы в настоящий момент 
пользуемся для проведения отраслевого анализа. 
В своем эссе на тему цифровизации и стратегии 
Аднер и др. [4] утверждали, что нынешний про-
гресс цифровой революции наверняка потребует 
нового понятийного аппарата. Помимо ресурсов, 
способностей, трансакционных издержек и кон-
курентных сил, включая деятельность компле-
ментеров, цифровизация может потребовать осо-
знания базовых драйверов, таких как представле-
ние данных, возможность подключения и накоп-
ление данных. Кроме того, скорее всего, возник-
нут и другие, вероятно, даже более утонченные 
способы осмысления рынков и бизнес-возможно-
стей. Актуальной единицей анализа может стать 
микросегмент со своим собственным механизмом 

конкуренции и требованиями к ресурсам, а зна-
чит, каждая фирма благополучно становится ди-
версифицированной многопрофильно компанией, 
а любая стратегия в конечном счете является кор-
поративной стратегией [15]. 

Особый интерес представляют инновации 
в бизнес-моделях. Как отмечают Амит и Зотт, под 
инновациями бизнес-моделей (ИБМ) понимается 
введение новой системы независимой деятельно-
сти на продуктовом рынке, где конкурирует фо-
кусная фирма. Приведет ли разработка бизнес-мо-
делей, реагирующих на цифровизацию, или повы-
шение планки в том, что касается стремления к 
устойчивости, разнообразию или инклюзивности, 
к качественном новым проблемам? Если да, то к 
каким? Амит и Зотт обращают внимание на про-
ектный подход к бизнес-моделям, уточняя, что 
при выборе бизнес-модели, учитывающей конку-
рентные силы, всегда есть возможность для стра-
тегической изобретательности [5]. 

В целях соразмерности могут понадо-
биться новые концепции ресурсов и способно-
стей. Так, например, данные как ресурс, несо-
мненно, не способствуют соперничеству: то, что 
их использует кто-то один, не мешает остальным 
также пользоваться ими (так происходит с боль-
шинством информации). Вот только как быть ко-
гда данные становятся основой конкурентного и 
корпоративного преимущества? Вопросы владе-
ния и повторного использования в случае с дан-
ными куда актуальнее, чем в случае с остальными 
ресурсами. Так, например, хотя данные и алго-
ритмы являются ресурсами, их копирование на 
качественном уровне отличается от передачи дан-
ных между людьми. С одной стороны, взаимосвя-
занность – проблема при переведении знаний из 
одного контекста в другой – при копировании 
цифрового контента может оказаться менее акту-
альной. С другой стороны, взаимосвязанность мо-
жет оказаться куда более значимым свойством, 
когда люди пытаются понять обоснование алго-
ритмов использования данных для принятия ре-
шений. Многие передовые методы машинного 
обучения (искусственный интеллект) не обеспе-
чивают подобного понимания причинно-след-
ственных связей. По нашему мнению, это проис-
текает из того, что прогнозную точность они об-
ретают благодаря применению к данным слож-
ных нелинейных моделей, поэтому их довольно 
трудно истолковать или объяснить. Взаимозаме-
няемость ресурсов – еще одна концепция, зани-
мающая центральное место в осмыслении корпо-
ративной диверсификации с точки зрения страте-
гии. Цифровые активы часто используются так, 
что их стоимость на разных рынках почти не сни-
жается. Это значит, что с учащением случаев 
внешне несвязанной диверсификации границы 
отрасли размываются (например, развитие корпо-
ративного портфеля Amazon). 
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Из-за некоторых новых трендов в области 
деглобализации и цифровизации дихотомическая 
граница рынка и иерархии становится, пожалуй, 
еще более бесполезной. Сторонники теории тран-
сакционных издержек оказали колоссальное вли-
яние на стратегический менеджмент, предложив 
теоретическую систему, которая позволяет по-
нять, когда те или иные виды деятельности отда-
ются на аутсорсинг, вместо того чтобы проводить 
их внутри фирмы. Тем не менее и в лучшие вре-
мена для дихотомии фирмы и рынка в стратегии 
Хеннарт отмечал наличие «раздутой середины», а 
было это почти тридцать лет назад [13]. Говоря об 
этом, он имел в виду, что с эмпирической точки 
зрения, экономическая деятельность гораздо 
чаще организовывалась и не внутри фирмы, и не 
на спот-рынках, а в рамках имплицитных кон-
трактов. Подобное «раздутие» оказалось далеко 
не временным явлением, и на данный момент нет 
никаких признаков его исчезновения.  

Также может показаться, что такие формы 
организации — не фирмы, не рынки (особенно, 
как показывает практика, для цифровых форма-
тов) — сохранятся надолго. Интерес к платфор-
мам и экосистемам, скорее всего, останется на вы-
соком уровне, а кроме того, к нему добавится ин-
терес к онлайн-сообществам, которые предлагают 
шаблон для некоторых видов разрозненного со-
трудничества даже в коммерческом секторе [14]. 
В «мета-организациях», какими бы разными они 
ни были, юридически автономные субъекты (лица 
или фирмы) тем не менее слаженно действуют, не 
прибегая к официальной власти вроде той, что 
указана в договорах о найме [12]. 

 
Заключение 
Деглобализация, цифровизация, разнооб-

разие и устойчивость являются четырьмя трен-
дами, которые, скорее всего, повлияют на изуче-
ние стратегического менеджмента и развитие 
практической работы в этом направлении. Было 
бы безответственно пытаться предвидеть все воз-
можные теоретические изменения, которые могут 
спровоцировать данные тренды, однако можно 
выявить несколько областей, которые почти 
наверняка окажутся в центре теоретических раз-
работок. 

К таким областям теоретических разрабо-
ток относится природа целевой функции органи-
зации, потребность в новых инструментах и кон-
цепциях отраслевого анализа, инновации в сфере 
бизнес-моделей, ресурсов и способностей, а 
также потребность учитывать альтернативы 
иерархии в качестве шаблона для организации не-
рыночного сотрудничества. Для исследователей 
стратегии наступило чудесное время — в их рас-
поряжении оказалось огромное полотно, которое 
только предстоит раскрасить, а возможности для 

совершения значимого прорыва в этих и других 
областях кажутся просто безграничными! 
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Введение 

Социально-экономическое развитие реги-

онов России в современных условиях характери-

зуется состоянием неопределенности. Это обу-

словливается рядом проблем, которые описаны в 

Стратегии пространственного развития РФ на пе-

риод до 2025 г., утвержденной Распоряжением 

Правительства РФ от 13.02.2019 г. №207-р. 

Прежде всего, в стране фиксируется высокий уро-

вень межрегиональной социально-экономической 

дифференциации, проявляющейся как в масштабе 

регионального хозяйства в целом, так и на уровне 

частных домохозяйств. Более того, количество 

центров экономического роста представляется 

явно недостаточным для устойчивого развития 

национальной экономики. На этом фоне наблюда-

ется существенное отставание некоторых субъек-

тов Российской Федерации, имеющих геострате-

гическое значение, по ключевым социально-эко-

номическим показателям. Помимо того, суще-

ствующий потенциал взаимодействия между ре-

гионами и муниципальными образованиями реа-

лизуется не в полной мере, как указано в этой 

Стратегии. Также нельзя не отметить такую про-

блему, как несбалансированное пространствен-

ное развитие городских агломераций, что репре-

зентирует социально-экономическую дифферен-

циацию в рамках отдельных регионов. В вышена-

званном документе устойчивость и сбалансиро-

ванность развития российских регионов являются 

ключевыми предикторами роста национальной 

экономики. 
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В то же время необходимо учитывать, что 

экономический рост и укрепление позиций на 

геополитической арене не могут служить един-

ственными приоритетами в рамках политики рос-

сийского государства в области обеспечения 

национальной безопасности. Так, в Стратегии 

национальной безопасности Российской Федера-

ции, утвержденной Указом Президента РФ от 

2.07.2021 г. № 400 (далее – Стратегия) деклариру-

ется ряд национальных интересов, в том числе: 

- развитие человеческого потенциала насе-

ления; 

- обеспечение гражданского мира и согла-

сия на территории страны, совершенствование 

механизмов взаимодействия между государством 

и гражданским обществом; 

- защита населения от разрушительного ин-

формационно-психологического воздействия; 

- сохранение культурно-исторического 

наследия и укрепление духовно-нравственных 

ценностей. 

 

Постановка проблемы 

Безопасность государства напрямую свя-

зана с социальными аспектами безопасности. Ак-

туальной проблемой в связи с этим становится 

теоретический анализ, структурирование основ 

теории социальной безопасности, научных зна-

ний по опасностям и угрозам социального гене-

зиса, демпфирующим устойчивое развитие регио-

нов России. 

Объектом данного исследования является 

социальная безопасность регионов. 

Предмет исследования - теоретические 

посылки по обеспечению в регионах социальной 

безопасности в новых условиях – условиях неста-

бильности. 

Для достижения цели выработки теорети-

ческих посылок по обеспечению в регионах соци-

альной безопасности в новых условиях – усло-

виях нестабильности и формирования новых со-

циальных угроз, необходимо решить ряд задач: 

- проанализировать основные теоретиче-

ские положения общей теории безопасности и 

теории социальной безопасности; 

- конкретизировать понятия «социальные 

опасности» и «социальные угрозы»; 

- указать классификацию социальных опас-

ностей; 

- охарактеризовать их специфику и препят-

ствия региональному развитию на современном 

этапе. 

 

 

Методы исследования 

Для выявления актуальных проблем обес-

печения безопасности регионального развития 

России и приоритетных направлений деятельно-

сти по преодолению опасностей и угроз социаль-

ного генезиса был проведен анализ нормативно-

правовых актов: Стратегии национальной без-

опасности РФ и Стратегии пространственного 

развития РФ на период до 2025 г., – который поз-

волил сформулировать основную проблему тео-

ретического исследования. 

В целях изучения ключевых положений 

теории социальной безопасности был использо-

ван метод анализа научной литературы. Теоре-

тико-методологическая база исследования пред-

ставлена работами Г. Ю. Бочарниковой, Н. П. Ва-

щекина, М. И. Дзлиева, М. В. Константинова, М. 

В. Кузнецова, М. Б. Лиги, Я. А. Маргуляна, О. В. 

Савельевой, В. П. Тунеголовца, А. Д. Урсула, а 

также результатами кабинетных исследований, 

проводимых авторами статьи. 

На основе проведенного теоретического 

анализа авторы конкретизируют понятия «соци-

альные опасности» и «социальные угрозы», а 

также вырабатывают расширенную классифика-

цию опасностей социального генезиса. Все виды 

опасностей, отраженные в классификации, сопро-

вождаются примерами или пояснениями. 

 

Обсуждение 

В отечественной академической мысли 

интерес к вопросам обеспечения социальной без-

опасности возник в 1990-е годы. Теоретико-мето-

дологические основы исследований в данной об-

ласти были заложены в трудах вышеназванных 

российских ученых. Исследования проблем соци-

альной безопасности активно реализуются на базе 

кафедры безопасности населения и территорий от 

чрезвычайных ситуаций Санкт-Петербургского 

государственного экономического университета. 

Теория социальной опасности концепту-

ально базируется на конвергенции социальных 

наук и общей теории безопасности. В основе по-

следней лежат четыре аксиомы: 

1. «Все объекты, процессы, явления потен-

циально опасны для человека. 

2. Все виды деятельности потенциально 

опасны. 

3. Невозможно добиться абсолютной без-

опасности. 

4. Безопасность может быть достигнута с 

любой степенью вероятности» ([2], с. 8). 
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С учетом данных аксиом на основе ана-

лиза научной литературы и авторских кабинет-

ных исследований сформулируем ключевые по-

сылки, на которых построена теория социальной 

безопасности: 

1. Объектом социальной безопасности явля-

ются накопленные в обществе материальные и ду-

ховные ценности, которые были сохранены 

предыдущими поколениями и созданы современ-

никами. 

2. Основная цель социальной безопасности – 

защита жизни и здоровья людей, поддержание 

благоприятного состояния среды их обитания, ко-

торая бы способствовала их духовному, интеллек-

туальному, социально-профессиональному разви-

тию и повышению их работоспособности в обще-

ственно полезной (и, в частности, трудовой) дея-

тельности.  

3. Социальная безопасность обусловлива-

ется множеством внешних и внутренних факто-

ров. Внутренние факторы представлены структу-

рой общества, спецификой функционирования и 

взаимодействия элементов социальной системы, а 

также уровнем ее обеспеченности различного 

рода материальными и духовными ресурсами, со-

хранением традиционных культурных и нрав-

ственных ценностей.  

4. Объектами социальной безопасности вы-

ступают личность и общество.  

Социальная безопасность в общем смысле 

может рассматриваться как «защищенность жиз-

ненно важных интересов основных субъектов со-

циального взаимодействия от внешних и внутрен-

них угроз» ([4], с. 107). В то же время, как отме-

чают эти авторы - Я. А. Маргулян и О. В. Савель-

ева, подобная дефиниция представляется недоста-

точной для обозначения основных направлений 

практической деятельности в области обеспече-

ния социальной безопасности и устойчивого раз-

вития. Они конкретизируют ее следующим обра-

зом: «состояние и способность государственной и 

общественной системы страны обеспечить функ-

ционирование социальной сферы, предотвраще-

ние деструктивных явлений и процессов, сохране-

ние и развитие условий, средств и способов соци-

ализации человека, соблюдение в обществе и гос-

ударстве его образа жизни, благосостояния, 

неотъемлемых прав и свобод, духовно-нравствен-

ных ценностей» ([4], с. 107–108). В настоящем ис-

следовании представляется необходимым уточ-

нить и дифференцировать данные понятия. 

Я. А. Маргулян рассматривает социаль-

ные опасности и угрозы как «совокупность воз-

можных или реально действующих сил (факто-

ров), способных оказать деструктивное воздей-

ствие на человека и среду его обитания, привести 

к замедлению развития или разрушению лично-

сти, семьи, этноса, общества и государства» ([3], 

с. 23). Данное определение позволяет различить 

понятия «социальные опасности» и «социальные 

угрозы»: опасности потенциальны, угрозы носят 

реальный характер ([2], с. 14). 

С учетом указанной дифференциации в 

своих исследованиях мы рассматриваем социаль-

ные опасности как факторы социальной среды 

(объекты, явления, процессы), способные оказы-

вать деструктивное влияние на развитие и благо-

получие личности и общества, а соответственно, 

социальные угрозы – как те же факторы, оказыва-

ющие деструктивное влияние. 

Социальные опасности классифициру-

ются по различным основаниям. Исследователи в 

области социальных наук используют классифи-

кацию, основанную на четырех признаках:  

1. Первым признаком является природа со-

циальных опасностей. В данном аспекте социаль-

ные опасности и угрозы могут быть дифференци-

рованы на: 

- связанные с психическим воздействием на 

сознание; 

- связанные с физическим воздействием 

насильственного характера; 

- связанные с употреблением вредных ве-

ществ; 

- имеющие медицинские причины; 

- в отдельную категорию выделяются суи-

циды. 

2. В зависимости от масштабов событий 

дифференцируются локальные, региональные и 

глобальные социальные опасности. 

3. Третьим основанием классификации вы-

ступает половозрастной признак. В данном кон-

тексте различаются опасности, в большей степени 

присущие тем или иным социально-демографиче-

ским категориям. 

4. По организации выделяются случайные и 

преднамеренные социальные опасности ([6], с. 

515–516). 

Выделив дополнительные основания, авторы 

расширили классификацию и указали иные виды 

социальных опасностей (Таблица 1). 

Диссеминация и эскалация социальных 

опасностей в региональном сообществе обуслов-

ливается множеством факторов, которые могут 

носить как локальный, так и общенациональный 

или глобальный характер. Например, такая соци-
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альная опасность, как бедность, становится реаль-

ной и приобретает статус угрозы вследствие пере-

тока капитала и его концентрации в экономически 

развитых регионах. Бедность является эксплицит-

ным проявлением неравномерного развития реги-

онов. Агломерационный эффект стал глобальной 

тенденцией: как результат резкого развития тех-

нологий в области транспортной логистики и ком-

муникаций.  

В условиях неразвитости социальной ин-

фраструктуры регионов и спада хозяйственно-

экономической деятельности бедность сопровож-

дается проявлением других социальных угроз: ал-

коголизации и наркотизации населения, распро-

странения социальных заболеваний, подростко-

вой беременности, преступности, а также младен-

ческой смертности и прочих, – которые имеют 

меньшую степень выраженности в экономически 

развитых регионах. 

 

 

Таблица 1 – Классификация социальных опасностей 

 

Основание Вид опасностей Примеры / пояснения 

По сфере возникновения 

социально-биологические ВИЧ-инфекция, вредные привычки 

социально-психологиче-

ские 

эмоциональная эксплуатация, информаци-

онная аддикция, когнитивные войны 

социокультурные 

некомпетентное лидерство мнений, кон-

фликтогенность культурной трансмиссии, 

диссипация духовно-нравственных ценно-

стей 

социально-экономические безработица, гиперинфляция 

политико-правовые сепаратизм, делинквентное поведение 

По масштабу распро-

странения 

локальные 
масштаб сельского, городского сообщества 

или муниципального образования 

региональные 
масштаб нескольких муниципальных обра-

зований или региона 

макрорегиональные масштаб нескольких регионов 

национальные масштаб страны 

международные масштаб нескольких стран 

глобальные масштаб нескольких континентов 

По степени регулярности 

единичные террористический акт 

регулярные (циклические) технологическая безработица 

перманентные младенческая смертность 

По организации 
случайные ДТП 

преднамеренные кибератака 

По степени активности 

субъектов 

активные рейдерство 

пассивные бедность 

По социально-демогра-

фическим признакам 

в большей степени свой-

ственные подросткам 

вовлечение в употребление алкоголя и 

наркотических веществ 

в большей степени свой-

ственные молодежи 
цифровая аддикция 

в большей степени свой-

ственные мужчинам 
травматизм и смертность на производстве 

в большей степени свой-

ственные женщинам 

сексуальные домогательства по отношению 

к ним 

в большей степени свой-

ственные лицам старшего 

возраста 

социально-психологическая депривация 
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Однако последним могут быть в большей 

степени присущи специфические социальные 

угрозы, эскалирующиеся под воздействием циф-

ровизации и медиатизации. В своих предыдущих 

исследованиях мы концептуализировали и по-

дробно характеризовали социально-психологиче-

ские опасности: эмоциональную эксплуатацию 

(например, «безвозмездное присвоение и капита-

лизация одними акторами - эмоциональных реак-

ций других» ([5], с. 144), которое упрощается за 

счет вирусной коммуникации в сети Интернет), 

информационную и компьютерную аддикцию 

(особенно среди детей и молодежи), а также соци-

окультурные опасности: некомпетентное лидер-

ство мнений, конфликтогенность межпоколенной 

трансмиссии ценностей на фоне конфликта «от-

цов и детей» [5]. 

 

Результаты 

Таким образом, в зависимости от констел-

ляции множества условий регионального разви-

тия: физико-географических, природно-климати-

ческих, социально-экономических, этнокультур-

ных и так далее, – характер социальных опасно-

стей может трансформироваться из потенциаль-

ного в реальный. По этой причине в ходе обеспе-

чения социальной безопасности территорий необ-

ходимо ориентироваться на минимизацию дан-

ных опасностей (мы намеренно не говорим об их 

полном устранении, поскольку достижение абсо-

лютной безопасности не представляется возмож-

ным) и на недопущение их эскалации. 

Следует учитывать, что для эффективной 

выработки и реализации управленческих реше-

ний в области обеспечения социальной безопас-

ности недостаточно развитие политических ин-

ститутов. Не менее значимым представляется 

участие гражданского общества, социальных 

групп и институтов в противодействии внешним 

и внутренним угрозам. В аспекте обеспечения со-

циальной безопасности регионов действенным 

механизмом консолидации и активизации населе-

ния может выступать территориальная идентич-

ность, в основе которой лежит самоотнесение ин-

дивидов к территориально ограниченным сооб-

ществам (в рассматриваемом контексте – к регио-

нальным сообществам) ([7], [8]). В настоящее 

время актуальной темой стали социальные 

угрозы, связанные с агрессивным влиянием соци-

альных сетей на идентичность личности, приво-

дящим к ее негативным трансформациям [1].  

Устойчивые коллективные представления 

о регионе, которые репрезентирует территориаль-

ная идентичность, способны к активизации реги-

онального сообщества для достижения общего 

блага ([7], с. 91). Соответственно, в целях мини-

мизации социальных опасностей и угроз регио-

нального развития необходимо укрепление граж-

данского самосознания, а также информирование 

населения о возможных способах участия в обес-

печении социальной безопасности. 
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Выставочная застройка стендов играет ключевую роль на конгрессно-выставочных мероприятиях. Она 

включает в себя весь маркетинговый функционал, начиная от размещения информации об экспонируемой про-

дукции до привлечения потенциального клиента на стенд компании. Экспоненты заинтересованы в развитии и 

внедрении инноваций в выставочную застройку с целью привлечения большего количества клиентов, повышения 

имиджа бренда, а также стимулирования конкурентоспособности на отраслевом рынке. Статья посвящена ана-

лизу современных тенденций в индивидуальной застройке выставочных стендов. В ней рассматриваются инно-

вационные подходы к созданию персонализированных, интерактивных выставочных стендов.  

Ключевые слова: выставочный стенд, тенденции в застройке, инновационные подходы 

 

ANALYSIS OF CURRENT TRENDS IN THE INDIVIDUAL CONSTRUCTION OF EXHIBITION 
STANDS IN ST. PETERSBURG: INNOVATIVE APPROACHES AND TECHNOLOGIES 

I.G. Bychkov, S.A. Petrova  
Saint Petersburg State University of Economics 

30-32A Griboyedov Canal, Saint Petersburg, Russian Federation, 191023 
Exhibition stand construction plays a key role at exhibitions and forums. It includes all the marketing function-

ality, starting from posting information about the exhibited products to attracting a potential client of the company. The 

exhibitors are interested in developing and introducing innovations into the exhibition building in order to attract more 

customers, enhance the brand image, as well as stimulate competitiveness in the industry market. The article is devoted 

to the analysis of modern trends in the individual construction of exhibition stands. Innovative approaches to the creation 

of personalized, interactive exhibition stands are considered.  

Keywords: exhibition stand, building trends, innovative approaches 

 

Цели исследования: 

- Выявление современных тенденций в про-

ектировании эксклюзивного выставочного 

стенда.   

- Определение инновационных подходов и 

технологий, используемых при застройке. 

- Оценка влияния новых тенденций и техно-

логий на эффективность участия в выставочных 

мероприятиях. 

Задачи исследования: 

- Проведение анализа действующих на 

рынке в Санкт-Петербурга дизайнерско-строи-

тельных компаний. 

- Изучение применения новых материалов и 

инновационных решений в дизайне стендов. 

- Оценка использования интерактивных 

элементов и технологий дополненной виртуаль-

ной реальности. 

- Исследование влияния новых тенденций 

на вовлеченность посетителей и запоминаемость 

бренда. 

На сегодняшний день, застройка выста-

вочных стендов является одним из главных ин-

струментов продвижения бренда на рынке това-

ров и услуг. Грамотно спроектированный дизайн-

проект стенда оказывает положительное влияние 

на посетителей выставки и повышает лояльность 

к компании. В связи с этим анализ современных 

тенденций и инновационных подходов в индиви-

дуальной застройке выставочных стендов в 

Санкт-Петербурге является актуальным. [17]. 
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Эксклюзивный выставочный стенд – это 
стенд, построенный по индивидуальному архи-
тектурно-художественному проекту с использо-
ванием выставочного оборудования, примене-
нием оригинальных (творческих) дизайнерских и 
конструкторских решений, которые не могут 
быть использованы в любом виде без получен-
ного в установленном законодательством порядке 
соответствующего согласия правообладателя (ав-
тора) – лица, обладающего исключительными 
правами на реализацию прав и использование ре-
зультата интеллектуальной деятельности [14]  

Выделим основные этапы развития выста-
вочной застройки:  

Ранние выставочные мероприятия (до 19 
века) характеризовались использованием про-
стых деревянных конструкций и тканевых драпи-
ровок для демонстрации товаров.  

Так, Первая промышленная выставка, со-
стоялась в Париже в 1798 году, ее целью был 
именно показ, а не продажа выставляемых экспо-
натов. Эта экспозиция является предшественни-
цей сотен национальных и международных про-
мышленных выставок, которые проводились по 
всему миру, начиная с 1851 года. [2], [15]. 

В эпоху промышленной революции (19-20 
века) при застройке стали применять металличе-
ские каркасы, витрины из стекла, а также появи-
лись первые рекламные вывески.  

В середине двадцатого века акцент при 
строительстве стендов сместился на функцио-
нальность и универсальность. Постепенно в еже-
годном цикле и в соответствии с сезонами дело-
вой активности сложился календарь выставочных 
мероприятий в мире. Стали появляться новые ма-
териалы, такие как пластик и алюминий, для со-
здания модульных и трансформируемых кон-
струкций, а также, конфигурации выставочных 
площадей.  

Летом 1985 года был внедрен светодиод-
ный экран «Элин 2», он начал использоваться на 
открытии Международного фестиваля молодежи 
и студентов [3]. К концу двадцатого века в выста-
вочной застройке начали использовать светоди-
одное освещение, первые интерактивные эле-
менты, такие как тачскрины и LED-экраны. Те-
перь выставочная индустрия - современная от-
расль с развитой региональной инфраструктурой 
[4]. 

В XXI веке ключевыми тенденциями 
стали цифровые технологии (виртуальная реаль-
ность, голография, распознавание жестов, 3D пе-
чать), персонализация, интерактивность, а также 
применение экологичных материалов. 

За время становления застройки произо-
шла эволюция от стандартного представления то-
варов к созданию целостного образа бренда и за-
поминающегося пространства. Развитие графиче-

ского дизайна, включая использование фирмен-
ных логотипов, цветовых схем и стилизованных 
элементов, стало неотъемлемой частью любого 
дизайн-проекта в эксклюзивной застройке. Стали 
востребованы нестандартные геометрические 
формы, такие как радиусные конструкции, то 
есть, гладкие углы (Рисунок 1), круглые подвес-
ные конструкции (Рисунок 2), а также флористи-
ческие решения. Дизайн- проект разрабатывается 
под конкретные потребности и задачи экспонен-
тов, чтобы произвести положительное впечатле-
ние на потенциального потребителя. 
 

 
 

Рисунок 1 – Рендер компании ООО 

"ФОКСЛАБ", на выставке «Российский диагно-

стический саммит 2023» 

 

 
 

Рисунок 2 – Рендер компании ООО 

"ФОКСЛАБ", на выставке «Нева 2023» 

 
В современной выставочной застройке 

эксклюзивных стендов используют в основе 
своей стеновые короба из фанеры и ДСП. Для 
подвесных конструкций используется алюминие-
вый сварной маталлокаркас (Рисунок 2), который 
впоследствии обшивается фанерным листом, 
либо МДФ. Для визуального оформления исполь-
зуют одноразовые материалы, такие как: баннер-
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ная ткань, различные виды пластика для получе-
ния глянцевых текстур, декоративные и цветные 
текстуры ЛДСП и гибкий МДФ для радиусных 
элементов, натяжные потолки и ткани, предназна-
ченные для выставочной и рекламной индустрии, 
а также покраска.   

Для персонализированных элементов, та-
ких как логотипы, используются лайтбоксы (све-
товые короба), ПВХ разных толщин с контражур-
ной подсветкой, плоттерная резка, фрезерован-
ные элементы из разных видов пластика, алюми-
ниево-композитные панели и другие материалы, 
которые раньше при застройке стендов не исполь-
зовались.  

Развитие систем освещения происходило 
от обычных электрических ламп до энергоэффек-
тивных светодиодов и интеллектуального осве-
щения.  

Эволюция мультимедийного оборудова-
ния совершалась от проекторов к видеостенам и 
интерактивным панелям.  

Внедрение устойчивых и "зеленых" тех-
нологий, обеспечивали модульность, энергоэф-
фективность и вторичное использование матери-
алов.  

Таким образом, выставочная застройка 
развилась до высокотехнологичных, персонали-
зированных и экологичных экспозиций, отражая 
технологические достижения каждой эпохи и из-
меняющиеся маркетинговые подходы. 

Выставочный стенд является площадкой 
для коммуникации бренда с потенциальным по-
требителем. Для достижения более эффективного 
результата застройщики предлагают эксклюзив-
ные решения путем внедрения в проект светоди-
одных экранов, интерактивных элементов, вирту-
альной реальности, использования графического 
дизайна, а также инновационных решений, таких 
как видеопрезентации, световые решения, не-
обычные формы и материалы для застройки. Дан-
ные приемы позволяют повысить лояльность по-
сетителей к бренду и сформировать положитель-
ное отношение клиента к компании, передать цен-
ности бренда и убедить в профессионализме ком-
пании заказчика - экспонента.  

В целом, застройка выставочных стендов 
представляет собой не только инструмент для де-
монстрации продуктов, но и помогает компании в 
привлечении целевой аудитории и создании кон-
курентоспособного бренда на рынке.  

В современной выставочной застройке 
стендов наблюдается тенденция к минималистич-
ному стилю.  

Стиль минимализм, относительно кото-
рого Ле Корбюзье первый выдвинул тезис: «Дом 
– это машина для жилья, предполагавший эсте-
тику чистоты и точности». Современный инте-
рьер в стиле минимализм можно охарактеризо-
вать как моделирование пространства и света с 

использованием только минимально необходи-
мых предметов. В стиле минимализм самое важ-
ное – грамотно спланированное пространство, в 
котором много рассеянного, спокойного света, 
когда кажется, что светятся сами стены и потолок, 
много воздуха. Чтобы создавалось ощущение ши-
роты и простора, помещение по возможности 
освобождается от внутренних перегородок. Раз-
мещение небольшого количества предметов, мало 
деталей, мало декора. Но когда предметов мало, 
каждый из них должен быть совершенным, как и 
композиционное решение интерьера. [12] 

Основными особенностями этого тренда 
являются спокойные цвета, преимущественно па-
стельных оттенков, минимальное, либо полное 
отсутствие декоративных элементов, таких как: 
логотипы и надписи, печать на баннерной ткани, 
светодиодная подсветка и другие часто использу-
емые дизайнерские решения для привлечения 
внимания посетителей на стенд (Рисунок 3). Дан-
ному стилю преимущественно соответствует ис-
пользование правильных геометрических форм, 
натуральных материалов, флористических реше-
ний, а также, грамотное зонирование простран-
ства. Неотъемлемой составляющей минимализма 
является также соотношение актуальных стили-
стических решений и сохранение концепции сво-
бодного пространства, для акцентирования вни-
мания посетителя на целях и задачах бренда и до-
стижения визуальной удовлетворенности и распо-
ложения к бренду.  

 

 
 

Рисунок 3 – Выставочный стенд  

Ленинградской области.  ПМЭФ 2017,  

компания "GXgroup" 

 
Персонализация является ключевым ас-

пектом современной выставочной застройки 
стендов, и она характеризуется следующими по-
зициями: 

- проектирование индивидуального ди-
зайна, отражающего особенности и ценности 
бренда;  

- применение фирменных цветов, логоти-
пов и графических элементов, используемых ком-
панией при продвижении своей продукции и в 
своей маркетинговой стратегии;  



Анализ современных тенденций в индивидуальной застройке выставочных стендов … 

ТЕХНИКО-ТЕХНОЛОГИЧЕСКИЕ ПРОБЛЕМЫ СЕРВИСА №4(70) 2024 97 

- разработка дизайн-проекта с использова-
нием нестандартных форм, материалов и декора-
тивных элементов, для формирования положи-
тельного эффекта на посетителей, путем визуаль-
ного воздействия.   

Застройщики эксклюзивных выставочных 
стендов работают преимущественно по принципу 
«застройка под ключ». Застройка стендов «под 
ключ» — это полный цикл застройки, который 
включает в себя разработку дизайн-макета, проек-
тирование в конструкторском отделе, производ-
ство сборных элементов, строительство и после-
дующий демонтаж. В эту услугу также входит вы-
бор освещения, мебели, аренда мультимедийного 
оборудования. В неё можно включить кейтеринг, 
флористическое оформление, подбор персонала 
для работы на выставке и другие опции. [13]. 

Изучив организации, занимающиеся за-
стройкой выставочных стендов в Санкт-Петер-
бурге (Таблица 1), можно сделать вывод, что 
предоставление услуги «под ключ» становится 
всё более востребованным. Компании стремятся 
предложить широкий спектр услуг, чтобы освобо-
дить экспонентов от необходимости дополни-
тельного поиска подрядчиков. Это позволяет им 
зарабатывать больше, предоставляя дополнитель-
ные услуги. 

Подобная практика характерна как для 
крупных, так и для небольших компаний-застрой-
щиков, стремящихся закрепиться на рынке и 
сформировать лояльную клиентскую базу. 
Услуги полного цикла по застройке позволяют 
экономить время и ресурсы клиентов, а также све-
сти к минимуму риски, связанные с координацией 
работы разных подрядчиков. В результате этого 
экспоненты получают возможность сфокусиро-
ваться на основной деятельности, а все организа-
ционные вопросы берет на себя застройщик, дей-
ствующий в качестве единственного подрядчика. 
Кроме того, предоставление комплексных услуг 
способствует укреплению долгосрочных партнер-
ских отношений между застройщиками и экспо-
нентами, что крайне важно в условиях высокой 
конкуренции на рынке выставочных услуг. Таким 
образом, тенденция к комплексной застройке 
стендов «под ключ» позволяет застройщикам по-
вышать свою конкурентоспособность, диверси-
фицировать источники дохода и формировать 
устойчивую клиентскую базу. 
Такие персонализированные решения позволяют вы-
ставочным стендам выделяться среди конкурентов, 
привлекать внимание, вызывать эмоциональный от-
клик и эффективно взаимодействовать с целевой ауди-
торией. 

Еще одним важным мировым трендом в 
выставочной сфере является соблюдение принци-
пов устойчивого развития и использования эколо-
гически чистых материалов при застройке стен-

дов. Данный тренд способствует снижению нега-
тивного воздействия на окружающую среду по 
всему миру и способен призвать экспонентов и 
посетителей выставки ответственно подходить к 
вопросам экологии.  

Согласно «Краткому словарю терминов и 
ключевых понятий ивент индустрии», «устойчи-
вое развитие» – это стабильное развитие, при ко-
тором обеспечивается сбалансированное решение 
социально-экономических задач и проблем сохра-
нения благоприятной окружающей среды, а также 
природно-ресурсного потенциала в целях удовле-
творения потребностей современного поколения 
без ущемления возможности будущих поколений 
удовлетворять собственные потребности [7]. 
  В выставочной сфере очень распространены эко-
логические риски, которые наносят вред ланд-
шафтам и биосфере в целом, что проявляется в до-
пущении использования большого количества од-
норазовых материалов (при застройке стендов 
чаще всего используют разнообразный пластик, 
поливинилхлорид (ПВХ), строительные лаки, 
клеи и краски, прессованные древесностружеч-
ные (ДСП) и древесноволокнистые плиты (ДВП), 
а также, материалы, содержащие свинец.  
  В связи с тем, что строительство выставочного 
стенда является краткосрочной услугой, застрой-
щики стараются сэкономить на материалах, не от-
давая отчета уровню токсичных веществ в их со-
ставах. Вредные вещества, которые скапливаются 
в выставочных павильонах во время монтажных и 
демонтажных работ, воздействуют на здоровье 
экспонентов и участников, нанося им большой 
вред, а впоследствии стимулирует возникновение 
различных патологий. Помимо прямого вреда 
здоровью человека, вред наносится и окружаю-
щей среде вокруг выставочных павильонов, напи-
тывая её строительным мусором и пылью, а также 
в трудности их переработки. 

Для сохранения здоровья людей и окружа-
ющей природы, застройщикам следует пересмот-
реть взгляды на приобретаемые материалы, делая 
уклон в приобретение многоразового оборудова-
ния для застройки. Выставочные центры ввели за 
правило запрет использования галогенных ламп, 
отдавая предпочтение светодиодным, которые не 
нагреваются и работают на низковольтном напря-
жении, что позволяет значительно экономить 
электроэнергию и обеспечивает необходимый 
уровень противопожарной безопасности на пе-
риод проведения выставочного мероприятия.  

Внедрение подобных практик поможет 
снизить углеродный след мероприятия, сэконо-
мить ресурсы и продемонстрировать привержен-
ность принципам устойчивого развития. 

Перейдем к главной тенденции современ-
ности – инновационным решениям. Одним из ос-
новных трендов является тренд на интерактивные 
технологии, в основе которых лежит концепция 
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взаимодействия человека с объектом, человека с 
пространством. 
 

Таблица 1 – Анализ компаний-застройщиков Санкт-Петербурга 
 

Название ком-
пании, год ос-

нования 
Спектр оказываемых услуг 

Наличие  
производства 

Кол-во  
проектов 

«СИВЕЛ», 
2001 

Полный спектр услуг по строительству выставочных 
стендов и их сопровождению во время выставки 

Собственное произ-
водство полного 
цикла 

_ 

«VTO Expo 
Group», 2003 

Дизайн стенда, проектирование, согласование тех-
нической документации, монтаж, сопровождение 
на выставке, кейтеринг, клининг, демонтаж 

Собственное произ-
водство 
Более 1200 кв. м про-
изводственных пло-
щадей 

Более 
4800 про-
ектов [7].  

«WHITE 
EXPO», 2014 

Разработка дизайна, проектирование и застройка вы-
ставочных стендов, аренда мебели  

Офисы, склады, про-
изводство в Санкт-Пе-
тербурге и Москве 

1000 [8]. 

«FOXLAB», 
2015 

От дизайна до застройки. Мультимедиа 
и технологии, стационарные шоурумы и музеи, выста-
вочная флористика, промо, кейтеринг 

Компания полного 
цикла, собственное 
производство и склад 
на 1000 м2. 

Более 
1000 [9]. 

«Интерформ 
дизайна СПб» и 
«REIN EXPO»,  
2003 

Выставочные стенды, временные и постоянные му-
зейные экспозиции, 
конференц-залы 
и переговорные комнаты, 
tv-студии, 
арт-проекты, 
городские пространства и инсталляции, 
офисные и коммерческие пространства, 
(интернет-кафе, бизнес-лаунджи, веранды и 
др.),точки общего пользования. 

Собственное произ-
водство и дизайнер-
ское агентство. 

Более 
2000 [10]. 

«ЭФ-Дизайн», 
генеральный 
застройщик 
КВЦ «Экспо-
форум», 2012. 

Выставочные модули (включая подиумы и 2-х этаж-
ные модули) с применением оборудования фирмы 
«Octanorm», эксклюзивная застройка, аренда мебели 
и оборудования, автопарк, погрузо-разгрузочные ра-
боты, типография и сувенирная продукция, времен-
ное хранение, пожарная обработка, клининг, кейте-
ринг. 

Складские помеще-
ния компании площа-
дью более  
5000 м2 

_ 

 

Внедрение интерактивных мультимедий-
ных объектов в дизайн предметно-пространствен-
ной среды общественных интерьеров началось в 
период постмодерна. Этот стиль характеризуется 
плюрализмом течений, акцентом на театраль-
ность, зрелищность, игру формами, а также ис-
пользование информационных и коммуникацион-
ных технологий. 

Использование различных интерактивных 
мультимедийных технологий стало одним из спо-
собов воплощения аспекта театральности, кото-
рый характеризует дизайн постмодерна. Благо-
даря внедрению интерактивных мультимедийных 
объектов появилась возможность создания не-
обычных дизайн-проектов, а также их реализа-
ции.  

Мультимедийные элементы могут вклю-
чать в себя различные технологии, такие как 
аудио- и видеоматериалы, светодиодные экраны, 
проекции, виртуальную и дополненную реаль-
ность. Их можно использовать для представления 

исторических фактов, исследований, личных по-
вествований, а также для создания впечатляющих 
визуальных эффектов. 

Преимущества инновационных техноло-
гий: 

1. Использование сенсорных экранов (тач-
панелей). Благодаря внедрению панелей на стенд, 
посетители могут взаимодействовать с экспона-
тами, продуктами компании и информацией о 
них, погрузиться в историю и этапы производ-
ства, что повысит лояльность клиента к бренду. 
Также, тач-панели используют для создания раз-
влекательного контента, например, запуская те-
матические викторины, несложные игры и анима-
цию, которая отражает тематику и ценности 
бренда.  

2. Голографический вентилятор. Он имеет 
вращающиеся лопасти со светодиодами и при 
вращении с высокой скоростью создаётся эффект 
парящего в воздухе трёхмерного изображения 
(POV-эффект). Вентилятор помимо статичных 
изображений воспроизводит видео и анимации. 
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Вентиляторы управляются через Wi-Fi; для более 
сложных и эффектных изображений несколько 
устройств могут объединяться в сеть. Принцип 
работы в этом случае схож с видеостенами, состо-
ящими из многочисленных экранов. [16]. 

3. QR-код для передачи персонализирован-
ной информации и контактов. Он печатается на 
пленке и размещается на стенде, чтобы посети-
тели стенда могли ознакомиться с информацией 
об экспонируемом продукте и найти необходи-
мую информацию о бренде. 

Если говорить о визуализации, то это 
мультимедийные элементы, такие как светодиод-
ные экраны, бесшовные видеостены, световое и 
звуковое оборудование, которые позволяют визу-

ально представить сложные концепции и аб-
страктные идеи, делая их более понятными и до-
ступными для широкой аудитории. 

 
 

Рисунок 4 – Выставочный стенд компании  
Иннополис.  ПМГФ 2022, компания "Фокслаб" 

 

 
 

Рисунок 5 – Видеостена из 21-го голографического вентилятора.  
(Стенд Хабаровского края на выставке Россия) 

 

 
 

Рисунок 6 – Стенд компании Crown на  

выставке "Hookah Club Show 2022" 

 
На представленном стенде (60 кв. м.) име-

ютcя светодиодные экраны и 4 зоны со звуком, 
дым-машины и другое оборудование для усиле-
ния аудиовизуального эффекта от стенда. [10] 

Виртуальная и дополненная реальность. 
Для использования таких технологий требуется 
специальное оборудование, такое как - очки, ПО 
и производительный компьютер. 
VR. Виртуальная реальность с эффектом полного 
погружения. Полностью отсекает пользователя от 
окружающей обстановки. VR лучше всего подхо-
дит для задач, где на первом месте стоит визуаль-
ная часть, а не информационная. 

AR. Компромиссный вариант, добавляющий эле-
менты виртуальной реальности «поверх» настоя-
щей. AR-очки лучше всего подходят, когда посе-
тителя нужно не только удивить, но и проинфор-
мировать. В отличие от VR, дополненная реаль-
ность практически никогда не вызывает неприят-
ных побочных эффектов – например, тошноты 
или головной боли [16]. 
Технологии виртуальной и дополненной реально-
сти позволяют посетителям погрузиться в вирту-
альный мир и добавить дополнительные слои ин-
формации к реальным объектам, создавая уни-
кальные и захватывающие впечатления.  

Искусственный интеллект прочно вошел в 
современную жизнь, эта тенденция коснулась и 
выставочной сферы. Нейросеть способна разрабо-
тать дизайн-проект стенда за несколько минут, 
для этого достаточно написать только вводные 
данные. Искусственный интеллект оптимизирует 
труд сотрудников, он способен анализировать 
большой спектр информации, выявить конку-
рентные преимущества и недостатки, предлагать 
новые идеи и расположения объектов на пло-
щадке. Благодаря этому новому инструменту, ди-
зайнерам не нужно тратить большое количество 
времени на разработку концепции, так как 
нейросеть сделает все самостоятельно.  

Несмотря на большое количество преиму-
ществ данного инструмента, у него присутствует 
ряд недостатков, которые требуют доработки: 
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 1. Рендеринг. Искусственный интеллект 
способен создать несколько видов стенда, но не 
может детализировано показать конкретные 
виды, а также, разработать высотную и габарит-
ную сетки, что также возвращает заказчика к че-
ловеческому труду.  

 2. Визуализация далека от реальности, 
большое количество стендов, которые разрабо-
таны с помощью нейросетей не могут быть реали-
зованы, так как в них не внедрены строительные 
данные, главной их целью является красивый рен-
дер, а не грамотно-спроектированный макет для 
дальнейшей реализации.   

 3. Невозможность загрузки на проектиру-
емый стенд конкретных экспонатов и их разме-
ров, что приводит к невозможности оценки мас-
штаба всего стенда.  

Хотя этот инструмент предлагает много 
возможностей, окончательный дизайн должен по-
прежнему руководствоваться креативным и инно-
вационным взглядом специалиста, чтобы созда-
вать по-настоящему вовлекающие и эффективные 
выставочные стенды 

В ходе проведенной работы были изучены 
современные тренды и инновационные подходы в 
эксклюзивной застройке выставочных стендов в 
Санкт-Петербурге. Основными выявленными 
тенденциями стали: 
- Применения нестандартных геометрических 
форм в выставочном дизайне;  
- Использование инновационных технологий, та-
ких как интерактивные и мультимедийные дис-
плеи, дополненная и виртуальная реальность, для 
повышения лояльности посетителей; 
- Применение экологичных и переработанных ма-
териалов для строительства стендов в рамках тен-
денции устойчивого развития. 

Технологии выставочной застройки не 
стоят на месте, в них внедряются новые элементы 
и материалы, что приводит к постоянному эволю-
ционированию подходов в строительстве. Компа-
ниям-застройщикам необходимо работать в по-
токе этих трендов, для реализации современных 
выставочных стендов и привлечения большего 
количества клиентов в бизнес.  

Проведенное исследование показало, что 
для успешной застройки выставочных стендов, 
всем сферам отрасли необходимо лояльно подхо-
дить к нововведениям и использовать их в своих 
проектах, что приведет к увеличению спроса на 
экспонируемые товары и услуги и стабилизирует 
бренд на конкурентном рынке. Результаты иссле-
дования могут быть использованы дизайнерами, 
организаторами выставок и маркетологами для 
разработки более эффективных стратегий участия 
в выставочных мероприятиях. 
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КОРПОРАТИВНАЯ КУЛЬТУРА ПРОЕКТНЫХ ОРГАНИЗАЦИЙ  
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В статье анализируются типология корпоративной культуры проектных организаций. Рассматрива-

ются общие характерные черты корпоративной культуры, присущие проектным и проектоориентированным 

организациям. Акцентируется внимание на специфике управления проектными организациями, а так же 

трансформации традиционных организаций в проектоориентированные и проектные организации. На базе 

проведенных исследований сделаны выводы, подтверждающие общие характеристики корпоративных куль-

тур, свойственные проектным организациям 
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The article analyzes the typology of corporate culture of project organizations. The general characteristic 

features of corporate culture inherent in project-based and project-oriented organizations are considered. Attention is 
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into project-oriented and project-based organizations. Based on the conducted research, conclusions were drawn that 

confirm the general characteristics of corporate cultures characteristic of project-based organizations 
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Внедрение проектного подхода в управ-

ленческую практику современных компаний все 

более ускоряется. Интенсивно идет процесс 

трансформации традиционной организации в 

проектную или проектно-ориентированную. 

Большинство организаций из самых разных сек-

торов экономики, в той или иной степени, рево-

люционно или эволюционно начинают исполь-

зовать, наряду с функциональным, системным и 

процессным, проектный подход. Актуальным 

становится вопрос развития проектного ме-

неджмента вообще, и управления проектами в 

частности, как отдельных областей знаний. На 

рисунке 1 представлен процесс трансформации 

традиционных организаций в проектно-ориен-

тированные и далее в проектные [1]. 

Актуальным становится вопрос развития про-

ектного менеджмента вообще, и управления 

проектами в частности, как отдельных областей 

знаний.  

 В проектной организации имеет место 

ориентация на достижение нескольких целей. 

Так же проектная организация устойчиво ассо-

циируется с временными коллективами – коман-

дами [2]. Проектная организация должна при-

держиваться проектного менеджмента, одной из 

целей которого является формирование корпо-

ративной культуры, обладающий своей специ-

фикой. Охватывая все разнообразие типологий 

корпоративных культур, можно сформировать 

специфические черты корпоративной культуры 

проектных организаций [3]. 

Так в типологии корпоративных культур 

Чарльза Хэнди выделяются: 

Культура власти (культура Зевса). Вся 

полнота власти принадлежит первому лицу, ко-

торое лично контролирует все стороны деятель-

ности организации.  

Культура роли (культура Аполлона). 

Это – культура рациональной бюрократии, в ко-

торой власть принадлежит законам, формаль-

ным правилам, инструкциям.  

Культура личности (культура Диониса). 

В этой культуре организации объединяют от-

дельных высоко профессиональных личностей, 

с их амбициями, целями, идеями и проектами. 
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Сокращение функционального (процессного) менеджмента 

Дпцс1 Появление отдельных намерений перехода к проектному менеджменту 

Дпцс2 Внедрение отдельных организационно-управленческих новшеств как проектов 

Дпцс3 Во вспомогательных и управленческих проектов происходит переход к проектному управлению 

Дпцс4 Заметное сокращение доли процессного управления в основной деятельности 

Дпцс5 Выраженная тенденция управлять основной деятельностью как совокупностью проектов 

Дпцс6 Отказ от процессного управления в пользу проектного менеджмента 

Нарастание проектного менеджмента 

Дпкт1 Отдельные проявления намерений управлять проектами 

Дпкт2 Единичные проекты во вспомогательных процессах 

Дпкт3 Проектный менеджмент во вспомогательных процессах и процессах управления становится за-

метным явлением 

Дпкт4 Появляются проекты в основной деятельности. Проекты во вспомогательных и управленческих 

процессах становятся обыденностью  

Дпкт5 Проектный менеджмент в основных процессах становится заметным явлением  

Дпкт6 Управление основной деятельностью воспринимается как проектный менеджмент 

  
Рисунок 1 – Процесс перехода от традиционной организации к проектной 

 

 Культура задачи (культура Афины). В 

этой культуре власть принадлежит руководите-

лям отдельных проектов, из выполнения кото-

рых состоит деятельность организации.  Куль-

тура задачи характерна для проектных организа-

ций. Такая организация обладает высокой адап-

тивностью, способностью концентрировать 

нужные ресурсы. Кроме того, культура задачи 

ориентирована на инновации, поскольку инно-

вация по сути, является проектом.  Культура за-

дачи привлекательна для высокопрофессио-

нальных сотрудников, способных в рамках за-

дачи действовать самостоятельно и отвечать за 

свои решения профессиональной репутацией. В 

организациях с такой культурой ценностями яв-

ляются профессионализм, самостоятельность, 

неформальные рабочие взаимоотношения, бла-

гоприятный морально-психологический климат. 

В культуре задачи топ-менеджмент осу-

ществляет общее руководство, распределяя ре-

сурсы между рабочими группами (командами), 

занятыми выполнением проектов, и не вмешива-

ется в повседневную работу этих групп. В этих 

условиях очень важной ценностью становится 

взаимное доверие, хорошие отношения внутри 

групп, ориентировка на конечный результат. 

Если топ-менеджмент часто вмешивается в ра-

боту по проектам, то это разрушает такие куль-

турные ценности, как независимость и профес-

сиональная свобода.  

В условиях, когда ресурсов достаточно, 

такая организация вполне себя оправдывает, но 

если ощущается дефицит ресурсов, то топ-ме-

неджмент вынужден либо ранжировать проекты 

по значимости для организации и обеспечивать 

ресурсами наиболее значимые проекты.  

При проведении исследования корпора-

тивной культуры проектных организаций, в ка-

честве исходных данных были использованы ре-

зультаты наблюдений и опроса работников 17 

проектных организаций, проведенных в 2022 – 

24 г. по наиболее распространенным и приве-

денным ниже типологиям корпоративных куль-

тур. Так 65% исследуемых организаций свой-

ственны только признаки культуры задачи 

(культура Афины); 29,2% - имеют смешенные с 

культурой задачи характеристики:(культура за-

дачи + культура личности («Диониса»), куль-

тура задачи + культура роли («Аполлона»)), это 

консалтинговые компании; исключение состав-

ляют дизайнерская Студия Артемия Лебедева 



Корпоративная культура проектных организаций  

ТЕХНИКО-ТЕХНОЛОГИЧЕСКИЕ ПРОБЛЕМЫ СЕРВИСА №4(70) 2024 103 

(5,8%) здесь преобладает только культура «лич-

ности». 

В типологии корпоративных культур, 

предложенной Джеффри Сонненфельдом  

имеют место четыре типа культуры: «бейсболь-

ная команда», «клуб», «академия», «крепость». 

В таблице 1 приводятся характеристики каждого из типов организационной культуры. 

 
Таблица 1 – Типы корпоративной культуры по Дж. Сонненфельду 

 

Название  Характеристики среды и си-

туации 

Базовые ценности Примеры 

«Бейсбольная 

команда» 

Динамичная внешняя среда, 

высокий уровень риска 

Ценятся: талант, нова-

торство, 

производительный 

труд 

Инновационность  

Проектные организации 

«Клуб» 

Армейский принцип: карьера 

от рядового до маршала. Ста-

бильная внешняя среда 

Ценятся: верность, пре-

данность, принадлеж-

ность группе, возраст, 

стаж  

Финансово-кредитные  

учреждения 

«Академия» 

Медленное, стабильное про-

движение по карьерной лест-

нице 

Верность специализации 

Стабильная внешняя среда 

Ценятся: трудолюбие и 

профессионализм 

Образовательные учрежде-

ния 

«Крепость» 

Кризис 

Опасность для работников 

Реструктуризация 

Выживание организа-

ции, персонал не в счет 
«Старые организации» 

 

Как видно из таблицы 1, в проектных ор-

ганизациях ярко выражен тип культуры «Бейс-

больная команда». Упомянутые выше исследо-

вания это подтверждают: 84,2% исследуемым 

проектным организациям свойственна культура 

«Бейсбольная команда», только группе компа-

ний «Росжелдорпроект» свойственен тип куль-

туры «Академия». 

В типологии корпоративных культур 

Т. Дила и А. Кеннеди, основанной на парамет-

рах: степень риска, скорость обратной связи и 

представленной в таблице 2, так же отдельно 

выделяется культура, характерная для проект-

ных организаций  

 

Таблица 2 – Типология корпоративных культур Т. Дила и А. Кеннеди 

 

Тип организационной культуры Степень риска Скорость обратной связи 

Мир индивидуалистов высокая высокая 

Культура торговли низкая высокая 

Культура масштабных проектов высокая низкая 

Бюрократическая культура низкая низкая 

 

Культура «Масштабных проектов» 

имеет место в организациях, которые занима-

ются проектами, требующими большого объема 

ресурсов и времени на их реализацию. Каждый 

из этих проектов имеет высокую степень риска, 

поэтому организация делает все возможное, 

чтобы обеспечить принятие верных решений. 

Результаты исследования корпоратив-

ной культуры проектных организаций это  под-

тверждают: группе «Самолет» (строитель-

ство);  ООО «Ленгипронефтехим», ООО «Газ-

пром проектирование», «Росжелдорпроект» 

свойственны все характеристики «Культуры 

масштабных проектов» 

Типология корпоративных культур, раз-

работанная К. Камероном и Р. Куинном так же 

была включена в программу исследования. В ее 

основе заложены два измерения: гибкость/ста-

бильность, внешний фокус/ внутренний фокус, 

сочетание которых образует, представленные в 

таблице 3, соответствующие типы культуры и 

их характеристики: 

Клановая культура. В приоритете – доб-

рожелательная атмосфера и развитие навыков 

персонала. Компании с такой культурой отлича-

ются дружным коллективом, где работники до-

веряют друг другу и действуют сплоченно. Ли-

деры – строгие, но заботливые. Они мыслят как 
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наставники, помощники, иногда даже как роди-

тели. Сотрудники настроены на долгосрочную 

выгоду от работы, их объединяет преданность 

общему делу и традициям. 

 
Таблица 3 – Типология корпоративных культур К. Камерона и Р. Куинна 

 

Внутренний 

контроль и 

интеграция 

Гибкость и индивидуальность Внешнее позицио-

нирование и диффе-

ренциация 
КЛАН 

Лидер: «воспитатель», 

«отец» 

Критерии: сплоченность, 

личная преданность 

АДХОКРАТИЯ 

Лидер: «новатор», «провидец» 

Критерии: творчество, рост 

БЮРОКРАТИЯ 

Лидер: «координатор», 

«наставник», «контролер» 

Критерии: прибыль, соответ-

ствие регламентам 

РЫНОК 

Лидер: «соперник», «надсмотр-

щик» 

Критерии: доля рынка, рентабель-

ность, конкурентное преимуще-

ство 

Контроль и стабильность 

 

Адхократическая культура. Лидеры адхо-

кратических компаний – новаторы, которые го-

товы рисковать. В работниках ценятся смелые 

идеи и желание экспериментировать, поэтому ру-

ководство поощряет инициативу, творчество и 

свободу. Адхократической культуре свойственно: 

динамичное место работы, временные команды и 

проектный подход. Основной критерий успеха – 

производство уникальных продуктов. 

Бюрократическая культура. Долгое 

время такой тип культуры ассоциировался с по-

рядком. Жизнь компании жестко регламентиро-

вана: здесь правят стандарты, системы учета и 

контроля, четко прослеживается распределение 

полномочий. Эффективный лидер – хороший ко-

ординатор и организатор, чья главная забота – 

поддержание стабильности и рентабельности 

компании. 

Рыночная культура. Свойственна органи-

зациям, которые ориентированы на результаты. 

Их отличают агрессивные стратегии, где главная 

цель – усилить свое положение среди конкурен-

тов. Основные ценности — сила, инициатива, ре-

зультативность. Лидер выступает в роли 

надсмотрщика, соперника и стратега, он непоко-

лебим и требователен. Такая культура ориентиро-

вана на клиента, повышение продуктивности, 

рентабельности и конкурентоспособности орга-

низации. 

Результаты исследования: 67% организа-

ций свойственна только адхократическая куль-

тура; смешанный тип «адхократия» + «рыночная» 

культуры присущ авиакомпании S7Airlines и 

группе «Самолет» (строительство); в ООО «Лен-

гипронефтехим» и TSQ Consulting фиксируется 

клановая культура, а ООО «Газпром проектирова-

ние» свойственны все характеристики бюрокра-

тической культуры. 

Приведенный в статье перечень типоло-

гий корпоративных культур далеко неполный, но 

позволяющий сформировать основные характер-

ные черты корпоративной культуры, свойствен-

ной проектным организациям [4], что подтвер-

ждается результатами проведенного исследова-

ния  

- небольшая иерархия;  

- поощряются неформальные отношения; 

- сотрудники энергичны и инициативны; 

- новаторство и творчество ценятся высоко; 

- самостоятельность и ответственность за 

свои решения профессиональной репутацией. 
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В статье проведен анализ имеющихся терминов понятия «корпоративная инновационная система». По-
казано, что в настоящее время в научном сообществе нет консенсуса относительно понятийного аппарата корпо-
ративных инновационных систем. В ходе работы были определены основные недостатки и существующих трак-
товок и представлено собственное определение корпоративной инновационной системы (КИС), рассматриваю-
щее КИС через призму системного подхода как саморазвивающуюся и самоподдерживающуюся экосистему. 

Ключевые слова: Корпоративная инновационная система, понятийный аппарат, экосистема. 

 

ANALYSIS OF APPROACHES TO DEFINING THE CONCEPT OF «CORPORATE INNOVATION 
SYSTEM» 

Z.A. Pichugin  
Saint Petersburg State University of Economics 

30-32A Griboyedov Canal, Saint Petersburg, Russian Federation, 191023 
The article analyzes the existing terms of the concept of «corporate innovation system». It is shown that currently 

there is no consensus in the scientific community regarding the definition of corporate innovations systems. In the course 
of the work, the main shortcomings of existing interpretations were identified and our definition of a corporate innovation 
system (CIS) was presented, considering CIS through the prism of a system approach as a self-developing and self-
sustaining ecosystem. 

Keywords: Сorporate innovation system, conceptual apparatus, ecosystem. 

 
Введение 
В современном мире устойчивый эконо-

мический рост и развитие невозможны без непре-
рывного инновационного процесса [17]. Так как 
инновационный процесс представляет собой вза-
имодействие большого количества субъектов при 
помощи ряда методов, подходов и технологий, а 
сам процесс влияет на внешнюю среду, широкое 
распространение получило рассмотрение сово-
купности субъектов, методов и институтов с си-
стемных позиций [18]. В настоящее время специ-
алисты выделяют следующие уровни инноваци-
онных систем в зависимости от их охвата [28]: 

- глобальная инновационная система (ГИС) 
– подразумевает создание и распространение ин-
новаций на межгосударственном уровне [21]; 

- национальная инновационная система 
(НИС) – на уровне государства [6]; 

- региональная инновационная система 
(РИС) – на уровне административных единиц 
[12]; 

- корпоративная инновационная система 
(КИС) – на уровне предприятия [14]. 

Корпоративные инновационные системы 
стали объектом изучения с точки зрения генезиса 
их развития [11], факторов, влияющих на их осо-
бенности [16,20] и эффективность [22,23,25]. В то 

же время, на сегодняшний день отсутствует еди-
ное принятое определение данного понятия.  

Целью исследования является определе-
ние понятия «корпоративная инновационная си-
стема». Задачами исследования являются: 

- анализ существующих понятий термина 
«корпоративная инновационная система»; 

- определение общих аспектов, присущих 
этим понятиям; 

- выявление ограничений существующих 
понятий; 

- предложение собственного определения 
термина "корпоративная инновационная си-
стема"; 

- определение составляющих КИС, её целей 
и задач. 

Методика исследования заключалась в по-
иске литературы, затрагивающей понятие «корпо-
ративная инновационная система», анализе имею-
щихся формулировок и разработке собственного 
определения термина. 

 
Существующие определения термина 
КИС 
Определение термина «корпоративная ин-

новационная система» (КИС) имеет ключевое ме- 
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тодологическое значение для развития как эконо-
мики в целом, так и отдельных организаций. 
Впервые определение термину «корпоративная 
инновационная система» было дано в работе 
Грантстранда [14] в ходе сравнительного анализа 
мультитехнологических корпораций в Японии, 
Швеции и США. С тех пор понимание сущности 
КИС стало предметом исследования ряда авторов 
[1-5,8,9,10,15,18,19,26,27,29] и успело эволюцио-
нировать. 

Для исследования генезиса понятия КИС 
был проведен анализ литературы, посвященной 
корпоративным инновациям. Источники анализи-
ровались на предмет наличия определения тер-
мина «корпоративная инновационная система». 
Из 66 рассмотренных источников определение 
термину было дано в 15. В таблице 1 приведен 
свод по различным трактовкам понятия в хроно-
логическом порядке.  

Таблица 1 – Определение понятийного аппарата "корпоративная инновационная система" 

 

№ Определение КИС Источник Год 

1 Совокупность действующих лиц, видов деятельности, ресурсов и институ-
тов, а также причинно-следственных связей, которые в некотором смысле 
важны для инновационной деятельности корпорации или групп сотрудни-
чающих компаний и других субъектов (например, университетов, институ-
тов, агентств) [14] 

Гранстранд У. 2000 

2 Организационная модель, в основе которой лежит совокупность отноше-
ний, направленная на согласованное управление, представление и защиту 
интересов «корпорация – общество» при разработке и реализации иннова-
ций [9] 

Ушкова О.А. 2006 

3 Совокупность взаимосвязанных и взаимодействующих элементов, оказыва-
ющих влияние на разработку, распространение и использование инноваций, 
а также механизмы их взаимодействия, обеспечивающие повышение эконо-
мической эффективности и конкурентоспособности компании. [2] 

Ермакова Е.А. 2012 

4 Совокупность взаимосвязанных элементов функционирования организа-
ций, учитывающая особенности их инновационной деятельности с научно-
образовательным уровнем персонала и c развитием методов и форм управ-
ления ими, и востребованностью результатов инновационной деятельности 
на рынке. [4] 

Пономарева 
Н.И. 

2013 

5 Совокупность взаимосвязанных элементов, непосредственно влияющих на 
процесс создания, разработки и распространения новых продуктов, услуг, 
технологий и знаний, а также механизмы их взаимодействия между собой и 
с элементами внешней среды. [3] 

Кулов С.К., 
Кулова Н.С. 

2014 

6 Усилия фирм по созданию ценности путем интеграции внутренних и внеш-
них ресурсов [29] 

Xу К.П., Ву 
З.Ы., 

Жанг С.П., Лиу 
С.Ы. 

2014 

7 Все важные факторы, оказывающие влияние на разработку, распростране-
ние и использование инноваций, повышение эффективности инновацион-
ного процесса в компании, а также взаимосвязи между этими факторами. 
[19] 

Курятников 
А.Б., 

Линдер Н.В. 
2015 

8 Совокупность бизнес-процессов, определяющих механизм управления, 
направленный на наиболее полное раскрытие потенциала предприятия, раз-
работку инновационных продуктов, процессов и бизнес-моделей. [18] 

Кукушкин 
С.Н., Янков-

ская В.В 
2016 

9 Система взаимодействующих компонентов, целью которой является созда-
ние инноваций. Этими компонентами могут являться отдельные лица, 
группы, отделы или бизнес-единицы, ресурсы, такие как интеллектуальный 
или человеческий (воплощенный в действующих лицах и/или их отноше-
ниях) капитал, или они могут быть институциональными характеристи-
ками, такими как инновационная культура, открытая либо закрытая, жест-
кая либо адаптивная [15] 

Ерик ден Хар-
тигх, 

Пинар Узун, 
Али Аувалу 

Анва 

2017 

10 Институт экономики инновационного типа; структурообразующий элемент 
макро и мезоэкономических инновационных систем; сложная, открытая, 
организованная система, включающая динамичную совокупность взаимо-
связанных и взаимодействующих в процессе генерации, создания, распро-
странения и использования инноваций институциональных субъектов, а 
также механизмы координации их отношений между собой и внешним 
окружением в рамках разработанной инновационной стратегии для дости-
жения общекорпоративных целей, повышения конкурентоспособности ком-
пании. [8] 

Тхабит А.Ф. 2018 

11 Набор сетей действующих лиц и многоуровневых организационных групп, 
деятельность которых направлена на совместную реализацию стратегиче-

Чен Дж., 
Ин Кс., 
Ли Дж. 

2020 
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ской цели фирмы, способствуют созданию, распространению и примене-
нию новых знаний и/или нового продукта и состоит из технологических ин-
новационных систем. [10] 

12 Система, организованная и контролируемая главенствующей фирмой, од-
нако в то же время состоящая из множества более или менее подчиненных 
фирм и институтов знаний, участвующих во множестве производственных 
и инновационных процессах. В КИС главенствующей фирме присваивается 
не только конечная стоимость продукта, но и коллективно создаваемые зна-
ния, что делает поведение главенствующей фирмы схожим с хищнической 
интеллектуальный монополией [26] 

Рикап Цеци-
лиа, 

Лундвалл 
Бенгт Aке 

2020 

13 Устойчивая совокупность элементов внутренней и внешней среды компа-
нии, ее материальных и нематериальных ресурсов, корпоративной куль-
туры, связей с другими организациями и иных отношений, упорядоченных 
в целях эффективного внедрения, использования, генерации и коммерциа-
лизации инновационной продукции или услуг, а также обеспечения удовле-
творения интересов руководства, акционеров и иных стейкхолдеров. [1] 

Ващенко Р.Р. 2020 

14 Системы, организуемые и контролируемые интеллектуальной монополией 
и включающие большое число более или менее зависимых организаций, 
участвующих в производственной и инновационной сетях [27] 

Рикап Цеци-
лиа, 

Лундвалл 
Бенгт Aке 

2021 

15 Совокупность органов управления и взаимосвязанных структурных подраз-
делений (в том числе временных рабочих групп), специализирующихся на 
реализации продуктовых и процессных нововведений, а также их информа-
ционные и материальные ресурсы, бизнес процессы, методы и технологии, 
обеспечивающие устойчивое инновационное развитие корпорации [5] 

Русинов М.В. 2023 

 

Как видно из таблицы 1, проводимые бо-
лее двух десятилетий исследования позволяют 
сделать вывод об отсутствии единого мнения в 
области понятийного аппарата. Тем не менее, 
стоит отметить общую черту, присущую боль-
шинству данным выше определениям: практиче-
ски все авторы рассматривают КИС как совокуп-
ность факторов, взаимодействующих между со-
бой и влияющих на инновационную деятельность 
компании. 

В то же время, на наш взгляд, каждое 
определение обладает потенциалом для конкре-
тизации с целью детализации понятия КИС.  

Так, в определениях Ушковой О.А., Ху и 
др., Кукушкина С.Н. и Янковской В.В., Чена Дж. 
и др., а также Рикапа Ц. и Лундвалла Б.А. корпо-
ративная инновационная система рассматрива-
ется не как система, а лишь как один или не-
сколько компонентов.  У Ушковой О.А. термин 
КИС сведен исключительно к организационной 
модели и не содержит в себе информацию о вза-
имосвязях и взаимодействии между различными 
элементами системы (люди, процессы, техноло-
гии и т.п.). Определение Ху и др. сводит понятие 
КИС к “усилию фирм” без пояснений того, что 
это такое. Кукушкин С.Н. и Янковская В.В. не 
принимают во внимание факторы, влияющие на 
инновационный процесс внутри организации, 
помимо бизнес-процессов организации, в опре-
делении также отсутствует упоминание взаимо-
действия с внешней средой. Согласно определе-
нию Чена Дж. и др., корпоративная инновацион-
ная система состоит исключительно из техноло-
гических инновационных систем и представляет 
собой совокупность организационных групп, ре-
ализующих инноваций. Определение Рикапа Ц. 

и Лундвалла Б.А. является единственным, в ко-
тором под КИС подразумевается не инновацион-
ная система одной организации, а совокупность 
взаимодействующих между собой фирм, участ-
вующих в параллельно идущих инновационных 
процессах и подчиняющихся головной компа-
нии. 

Термины понятия КИС, данные Курят-
никовым А.Б. и Линдер Н.В., Ерик ден Хартигх 
и др., а также Ващенко Р.Р. не уделяют достаточ-
ного внимания разделению среды корпоратив-
ной инновационной системы на внутреннюю и 
внешнюю.  

В то же время, трактовка Гранстранда, а 
также определения Ермаковой Е.А., Кулова С.К. 
и Куловой Н.С., на наш взгляд, выходят за рамки 
корпоративного уровня, так как под предлагае-
мые формулировки попадают и внешние по от-
ношению к организации субъекты (покупатели, 
конкуренты, государственные институты и др.).  

Термин “корпоративная инновационная 
система”, предлагаемый Пономаревой Н.И., увя-
зывает понятие КИС с научно-образовательным 
уровнем персонала, однако данное понятие оста-
ется нераскрытым, равно как и обоснование 
того, почему данному признаку было уделено 
особое внимание. Стоит также отметить, что в 
данной трактовке термина указана востребован-
ность результатов инновационной деятельности 
на рынке, что далеко не всегда является прямым 
следствием инноваций. Результат инновацион-
ной деятельности может заключаться в сниже-
нии издержек производства, оптимизации про-
цессов и ряде других форм, а не только в виде 
конечного продукта на рынке. 
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Среди всех рассмотренных определений 
трактовка термина, представленная Тхабитом 
А.Ф., является наиболее полной и подробной. 
Тем не менее, данная трактовка не лишена недо-
статков. К примеру, определение не уточняет, 
какие институциональные субъекты входят в со-
став корпоративной инновационной системы. 
Помимо этого, в определении отсутствуют при-
меры механизмов взаимодействия между субъ-
ектами КИС. 

Определение Русинова М.В. является доста-
точно полным. Корпоративная инновационная 
система рассмотрена как система, включающая 
субъекты инновационного процесса, методы, 
процессы и технологии. В определении также 
упомянута основная цель КИС – обеспечение 
устойчивого инновационного развития корпора-
ции. Однако и предлагаемое определение не ли-
шено некоторых недостатков, среди которых: 

1. Недостаточное внимание к роли сотруд-
ников. Определение фокусируется исключи-
тельно на органах управления и структурных 
подразделениях, не уделяя внимания роли кон-
кретных людей в инновационном процессе. На 
наш взгляд, инновации могут возникать не 
только благодаря особой организационной мо-
дели, но и благодаря инициативе и творческому 
мышлению отдельных членов организации. 

2. Определение не учитывает важность 
корпоративной культуры, а именно связей и от-
ношений, в том числе неформальных, возникаю-
щих в ходе инновационного процесса. 

3. Определение описывает только внутрен-
нюю организационную структуру, ресурсы и 
процессы компании. Взаимодействие с внешней 
средой не упоминается. 

Обобщая вышесказанное, можно выделить 
следующие характерные ограничения большин-
ства приведенных определений: 

- несистемное рассмотрение понятия “кор-
поративная инновационная система” – сведение 
понятия к совокупности элементов без учета ме-
ханизмов взаимодействия между ними и с внеш-
ней средой; 

- неполное раскрытие компонент и состав-
ляющих корпоративных инновационных систем; 

- отсутствие связи с инновационными 
надсистемами (РИС, НИС, ГИС); 

- отсутствие конкретизации того, что явля-
ется внутренней средой КИС, а что внешней; 

- отсутствие связи целей КИС со стратеги-
ческими целями компании о деятельности 
научно-исследовательских секторов в корпора-
ции. 

Таким образом, определение понятия 
«корпоративная инновационная система» 
должно: 

- рассматривать КИС с точки зрения си-
стемного подхода, т.е. как совокупность взаимо-
связанных элементов и отношений между ними;  

- определять, что для КИС является внут-
ренней средой, а что внешней. 

Основываясь на вышесказанном, мы пред-
лагаем следующее определение понятия «корпо-
ративная инновационная система»: 

Корпоративная инновационная система 
(КИС) – сложная открытая экосистема, являю-
щаяся структурообразующим элементом реги-
ональных и национальных инновационных си-
стем и представляющая собой совокупность 
элементов внутренней среды организации, за-
действованных на всех этапах жизненного 
цикла продуктовых и процессных инноваций, а 
также связей и отношений, возникающих при 
взаимодействии элементов как внутри органи-
зации, так и с внешним окружением (потреби-
телями и пользователями продукции, конкурен-
тами, государственными институтами и т.п.). 

Концепция инновационной экосистемы, 
сформулированная в 1995 году Меткалфом и по-
лучившая дальнейшее развитие в начале треть-
его тысячелетия, предполагает рассмотрение ин-
новационной системы как «экосистемы, состоя-
щей из разнородных элементов и представляю-
щей собой современную институциональную 
модель получения и практического использова-
ния при максимально возможном распростране-
нии научных результатов и результатов творче-
ской деятельности, их воплощения в новых про-
дуктах, технологиях, услугах во всех сферах 
жизни общества» [6]. Несмотря на то, что данная 
концепция разрабатывалась для национальных 
инновационных систем, она была взята нами за 
основу при формировании определения термина 
«корпоративная инновационная система», так 
как КИС является подсистемой НИС. 

В отличии статичной природы иннова-
ционных систем, инновационные экосистемы 
имеют динамическую природу. Они развива-
ются в соответствии с изменениями рыночных 
условий и не могут определяться государствен-
ной политикой, то есть экосистема представляет 
собой не жесткую, а постоянно меняющуюся 
гибкую структуры сотрудничества, которая ру-
ководствуется новыми потребностями и новыми 
обстоятельствами и пользуются самоуправле-
нием как необходимой интерактивной иннова-
цией [7,24]. 

 
Заключение 
Проведенный анализ литературных источ-

ников показал, что, несмотря на повышенный ин-
терес к корпоративным инновационным систе-
мам, в настоящее время в научной среде отсут-
ствует единство мнений относительно понятий-
ного аппарата. На основании исследования имею-
щихся определений были выявлены основные не-
достатки имеющихся трактовок, а также пред-
ставлено собственное видение данного определе-
ния.  
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Определение понятия "корпоративная ин-
новационная система" является важным аспектом 
для понимания инновационного процесса на 
уровне организации. Определение, предлагаемое 
нами, рассматривает КИС с позиции системного 
подхода как саморазвивающуюся и самоорганизо-
ванную экосистему, а также учитывает ключевые 
элементы системы, механизмы их взаимодей-
ствия и наличие связи с внешней по отношению к 
компании средой.  

 
Литература 
 

1. Ващенко Р.Р. Инструменты развития корпоратив-
ных инновационных систем в условиях цифровой эко-
номики. Российский экономический интернет-журнал. 
2020. 13 с. 
2. Ермакова Е.А. Механизмы формирования и функ-
ционирования корпоративной инновационной си-
стемы: дис. ... канд. экон. наук. Нижний Новгород, 
2012. 186 с. 
3. Кулов С.К., Кулова Н.С. Корпоративная инноваци-
онная система – необходимый инструмент повышения 
производительности инновационной деятельности 
предприятия. Журнал Экономика и 
предпринимательство. 2014. С. 472–482. 
4. Пономарева Н.И. Развитие форм и методов управ-
ления корпоративными инновационными системами: 
дис. ... канд. экон. наук. Курск. 2013. 228 с. 
5. Русинов М.В. Организационное развитие иннова-
ционной системы вертикально интегрированной кор-
порации: дис. ... канд. экон. наук. Санкт-Петербург. 
2023. 191 с 
6. Салимьянова И.Г. Методологические аспекты по-
строения национальной инновационной системы., 
СПб.: СПбГИЭУ. 2011. 226 с. 
7. Салимьянова И.Г., Погорельцев А.С. Инновацион-
ные экосистемы как новые структуры экономических 
отношений в процессе создания инноваций. Сборник 
статей по итогам XVII межд. научно-практической 
конференции «Современный менеджмент: проблемы и 
перспективы». 2022. С. 304-310 
8. Тхабит Аяд Фадхиль. Управление формированием 
и развитием корпоративной инновационной системы в 
условиях рыночных изменений (на материалах Респуб-
лики Ирак): дис. ... канд. экон. наук. Махачкала, 2018. 
256 с 
9. Ушкова О.А. Совершенствование управления кор-
поративными инновационными системами: дис. ... 
канд. экон. наук. Красноярск. 2006. 165 с. 
10. Chen J. et al. Firm innovation system: Paths for enhanc-
ing corporate indigenous innovation capability.  Frontiers 
of Engineering Management 2020. Vol. 7. № 3. P. 404–
412. DOI: https://doi.org/10.1007/s42524-020-0116-2 
11. Chen J. et al. Firm Innovation Systems: Perspectives of 
Researches on State-owned Key Enterprises. Frontiers of 
Engineering Management 2015. Vol. 2. № 1. P. 64-70. 
DOI: 10.15302/J-FEM-2015017 
12. Cooke P. et al. Regional innovation systems: Institu-
tional and organisational dimensions. Research Policy. 
1997. Vol. 26. № 4–5. P. 475–491. DOI: 
https://doi.org/10.1016/S0048-7333(97)00025-5 
13. Erzurumlu S. S. et al. National innovation systems and 
dynamic impact of institutional structures on national in-
novation capability: A configurational approach with the 

OKID method. Technovation. 2022. Vol. 114. № 102552. 
DOI: https://doi.org/10.1016/j.technovation.2022.102552 
14. Granstrand O.Corporate Innovation Systems. A Com-
parative Study of Multi-Technology Corporations in. Ja-
pan, Sweden and the USA. Chalmers University of Tech-
nology. 2000. 112 p. 
15. Hartigh E. et al. Company innovation system: an explo-
ration based on examples from Arcelik and Vestel. Pres-
sacademia. 2017. Vol. 4. № 1. P. 93–104. 
 DOI: 10.17261/Pressacademia.2017.523 
16. Hasan I. et al. Is social capital associated with corporate 
innovation? Evidence from publicly listed firms in the U.S. 
Journal of Corporate Finance. 2020. Vol. 62. № 101623. 
DOI: https://doi.org/10.1016/j.jcorpfin.2020.101623 
17. Kochetkov D. M. Innovation: A state-of-the-art review 
and typology. International Journal of Innovation Studies. 
2023. Vol. 7. № 4. P. 263–272. DOI: 
https://doi.org/10.1016/j.ijis.2023.05.004 
18. Kukushkin S. N., Yankovskaya V. V. Corporate inno-
vation system. IJAS. 2017. Vol. 6. № 2. P. 17. DOI: 
10.12731/2227-930X-2016-2-17-40 
19. Kuryatnikov A. B., Linder N. V. Features of creation of 
corporate innovative systems of holdings. Management of 
innovative processes of holding. Business Strategies. 2015. 
Vol. 3. № 8. DOI: 10.17747/2311-7184-2015-8-3 
20. Lee J. et al Religion and corporate innovation. Journal 
of Multinational Financial Management. 2024. Vol. 72. 
№100833.. DOI: 10.1016/j.mulfin.2023.100833 
21. Lee S. et al. Open innovation at the national level: To-
wards a global innovation system. Technological Forecast-
ing and Social Change. 2020. Vol. 151. №119842. DOI: 
https://doi.org/10.1016/j.techfore.2019.119842 
22. Li Q. et al. Digital economy, financing constraints, and 
corporate innovation. Pacific-Basin Finance Journal. 2023. 
Vol. 80. №102081. DOI: 
https://doi.org/10.1016/j.pacfin.2023.102081 
23. Liu Z. et al. R&D disclosure and corporate innovation: 
Mediating role of financing structure. Finance Research 
Letters. 2023. Vol. 56. №104106. DOI: 
https://doi.org/10.1016/j.frl.2023.104106 
24. Mercan B., Göktaş D. Components of Innovation Eco-
systems: A Cross-Country Study. International Research 
Journal of Finance and Economics. 2011. Vol.76. P. 102–
112. 
25. Pu X. et al. Corporate sustainable development driven 
by high-quality innovation: Does fiscal decentralization re-
ally matter? Economic Analysis and Policy. 2023. Vol. 78. 
P. 273–289. DOI: 
https://doi.org/10.1016/j.eap.2023.03.008 
26. Rikap C., Lundvall B.-Å. Big tech, knowledge preda-
tion and the implications for development. Innovation and 
Development. 2020. Vol. 12. № 3. P. 389–416. DOI: 
https://doi.org/10.1080/2157930X.2020.1855825 
27. Rikap C., Lundvall B.-Å. Tech Giants’ Corporate Inno-
vation Systems. The Digital Innovation Race. 2021. P. 43–
63. DOI: https://doi.org/10.1007/978-3-030-89443-6_3 
28. Skvortsova I., Nurulin Y. Accelerator of innovations 
for pre-incubation stage of project lifecycle. MATEC Web 
Conf. 2018. Vol. 170. №01004. DOI: 
https://doi.org/10.1051/matecconf/201817001004 
29. Xu Q. R. et al. Total innovation management paradigm 
for firm innovation system. 2014 IEEE International Con-
ference on Management of Innovation and Technology. 
2014. DOI: 10.1109/ICMIT.2014.6942453 

https://doi.org/10.1007/s42524-020-0116-2
https://doi.org/10.1016/S0048-7333(97)00025-5
https://doi.org/10.1016/S0048-7333(97)00025-5
https://doi.org/10.1016/j.technovation.2022.102552
https://doi.org/10.1016/j.jcorpfin.2020.101623
https://doi.org/10.1016/j.ijis.2023.05.004
https://doi.org/10.1016/j.ijis.2023.05.004
https://doi.org/10.1016/j.techfore.2019.119842
https://doi.org/10.1016/j.techfore.2019.119842
https://doi.org/10.1016/j.pacfin.2023.102081
https://doi.org/10.1016/j.pacfin.2023.102081
https://doi.org/10.1016/j.frl.2023.104106
https://doi.org/10.1016/j.frl.2023.104106
https://doi.org/10.1016/j.eap.2023.03.008
https://doi.org/10.1016/j.eap.2023.03.008
https://doi.org/10.1080/2157930X.2020.1855825
https://doi.org/10.1080/2157930X.2020.1855825
https://doi.org/10.1007/978-3-030-89443-6_3
https://doi.org/10.1051/matecconf/201817001004


 

110  СПбГЭУ  

УДК 349.3 

ПОВЫШЕНИЕ РОЖДАЕМОСТИ В РОССИИ: ПРОБЛЕМЫ И ПУТИ ИХ 
РЕШЕНИЯ 
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В статье проводится анализ понятий действующих мер по повышению рождаемости в России,  исследу-

ется и анализируется зарубежный опыт; рассматривается и дается оценка правовому регулированию правоотно-

шений в данной сфере; выявляются проблемы действующих мер по повышению рождаемости в России; на основе 

анализа и синтеза полученных результатов исследования предлагаются идеи по возможному совершенствованию 

мер, направленных на повышение рождаемости в России.  

Ключевые слова: семья, национальная цель, социальная поддержка, общество, институт семьи, меры по 

повышению рождаемости.  

 

INCREASING THE BIRTH RATE IN RUSSIA: PROBLEMS AND WAYS TO SOLVE THEM 
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Работа направлена на изучение и анализ 

актуальных проблем мер повышения рождаемо-

сти в России, на выявление возможных путей пра-

вового решения указанных проблем, а также на 

разработку предложений по совершенствованию 

и предложению новых способов и мер по повы-

шению рождаемости. 

Методологической основой проведения 

работы является теория познания. В качестве ос-

новных методов в работе использованы: метод 

обобщения, метод синтеза, логический, системно 

структурный методы. 

В результате проведенного исследования 

разработаны предложения по совершенствова-

нию мер, направленных на повышение рождаемо-

сти в России. 

Для достижения устойчивого роста чис-

ленности населения страны необходимы увеличе-

ние рождаемости и снижение смертности населе-

ния. Одной из главных задач России на сегодняш-

ний день является повышение рождаемости в 

стране. Современная демографическая ситуация в 

России характеризуется не только снижением ко-

личества молодых женщин, на долю которых при-

ходится основное число рождений, но и отклады-

ванием рождений на более поздние годы и смеще-

нием структуры населения в сторону старших 

возрастных категорий. По итогам 2022 года пока-

затель рождаемости снизился на 6,7%, до 1,304 

млн человек, а в январе—июле 2023 года было за-

регистрировано 726,6 тыс. новорожденных (на 

3% ниже, чем за аналогичный период годом ра-

нее) [1]. 

Отметим, что в начале XXI века в Россий-

ской Федерации наблюдалась выраженная нега-

тивная репродуктивная доминанта, обусловлен-

ная совокупностью факторов, включающих осо-

бенности контрацептивного поведения, традици-

онно высокий уровень абортов и недостаточное 

развитие рынка вспомогательных репродуктив-

ных технологий (ВРТ).  

В период с 1995 по 2015 годы наблюдалось значи-

тельное снижение негативного влияния репродук-

тивной доминанты. Соотношение числа абортов 

на один цикл ВРТ сократилось практически в сто 

раз (с 749,7 до 7,57), что свидетельствует о суще-

ственном изменении репродуктивных практик в 

стране [2].  
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Данная динамика была обусловлена сме-

ной приоритетов государственной демографиче-

ской политики. В 2007 году Правительство РФ 

приняло решение о финансировании лечения бес-

плодия с помощью ВРТ, сначала путем квотиро-

вания высокотехнологичной медицинской по-

мощи, а с 2013 года за счет средств обязательного 

медицинского страхования (ОМС) [3]. 

Такие меры привели к существенному ро-

сту доступности и популярности ВРТ в России. С 

момента введения финансирования ЭКО, роди-

лось не менее 160 836 детей. Доля ВРТ в ежегод-

ной рождаемости увеличилась почти в 40 раз (с 

0,04% до 1,55%), что свидетельствует о значи-

тельном вкладе ВРТ в повышение рождаемости в 

стране [2]. 

К 2014 году Россия вышла на второе место 

в Европе по количеству проводимых процедур 

ЭКО, уступив лишь Испании. Данные изменения 

свидетельствуют о положительной динамике в 

сфере репродуктивного здоровья в России, обу-

словленной как изменением демографической по-

литики, так и повышением доступности и эффек-

тивности ВРТ. 

В 2023 году в России был зафиксирован 

минимальный уровень рождаемости с 1999 года, 

когда после дефолта родилось 1 214 000 детей. В 

2023 году этот показатель составил 1 264 000 де-

тей. С 2014 года наблюдается устойчивое сниже-

ние рождаемости в России, которое составило 

35%. Эксперты связывают эту тенденцию с демо-

графическим спадом 1990-х годов, а также с изме-

нением репродуктивного поведения молодых лю-

дей, которые все чаще откладывают рождение де-

тей на более поздний срок. В настоящее время ко-

эффициент рождаемости в России составляет 1,4 

ребенка на одну женщину детородного возраста 

[4]. 

Впервые вопрос демографии был поднят 

на государственном уровне в Послании Прези-

дента РФ В.В. Путина Федеральному Собранию 

РФ в мае 2006 года [5]. В нем была предложена 

программа стимулирования рождаемости, вклю-

чающая в себя ряд мер, таких как: материнский 

капитал, родовые сертификаты, повышение посо-

бий по уходу за ребенком до 1,5 лет, введение 

льгот по оплате детских садов: снижение стоимо-

сти посещения детских садов.  

Программа была закреплена в Федераль-

ном законе № 256-ФЗ от 29.12.2006 (ред. от 

08.08.2024) «О дополнительных мерах государ-

ственной поддержки семей, имеющих детей», 

принятом 29 декабря 2006 года [6]. 

Несмотря на неоднозначные оценки за-

кона в научных и общественных кругах, его при-

нятие привело к повышению рождаемости в Рос-

сии. Согласно данным Минздравсоцразвития РФ, 

с 2007 по 2011 год рождаемость выросла на 

21,1%. В 2006 году родилось менее 1,5 млн детей, 

а в 2011 году – 1 млн 793 тыс. человек [4]. 

Тем не менее, программа не лишена недо-

статков. Так, материнский капитал в большинстве 

случаев можно использовать не ранее чем по ис-

течении трех лет со дня рождения ребенка, за ис-

ключением  случаев необходимости использова-

ния средств (части средств) материнского капи-

тала на уплату первоначального взноса и (или) по-

гашение основного долга и уплату процентов по 

кредитам или займам, а также на получение еже-

месячной выплаты и на получение единовремен-

ной выплаты, что полностью все равно не решает 

проблемы снижения доходов семьи в первые годы 

жизни ребенка [7]. 

Стоит отметить, что до 01.01.2000 г. про-

грамма фокусировалась лишь на поддержке семей 

с двумя и более детьми, что могло рассматри-

ваться как дискриминация по отношению к пер-

вым детям. Далее же программа учла ошибки и 

стала поддерживать семьи с одним ребёнком. Так, 

согласно данным, Росстат, рассматривая период с 

2000 по 2001 год, рождаемость выросла с 1266,8 

млн до 1311,6 млн [4]. 

Помимо этого, программа рассматрива-

ется, скорее, как временная мера, направленная на 

решение краткосрочных проблем, нежели ком-

плексная стратегия долгосрочного развития демо-

графии. 

Несмотря на положительную динамику 

рождаемости, достигнутую в результате реализа-

ции программы материнского капитала, критика, 

направленная на ее недостатки, подчеркивает 

необходимость дальнейшего улучшения поли-

тики в сфере демографии. 

Говоря о нынешнем времени, стоит про-

анализировать единый план по достижению наци-

ональных целей развития Российской Федерации 

на период до 2024 года, который был утверждён 

Правительством РФ 07.05.2019 № 4043п-П13 [8]. 

В документе прописаны меры по повыше-

нию рождаемости, такие как: 

1. Дополнительная поддержка семей при 

рождении ребенка, совершенствование механиз-

мов защиты материнства и детства, включая реа-

лизацию программы материнского (семейного) 

капитала; 

2. Создание условий для осуществления тру-

довой деятельности родителей, имеющих мало-

летних детей; 

3. Повышение доступности жилья семьям с 

детьми (в том числе с помощью субсидирования 

процентной ставки по ипотечным кредитам), 

предоставление на безвозмездной основе земель-

ных участков под строительство жилого дома при 

рождении третьего и последующего ребенка; 
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4. Совершенствование механизма предостав-

ления ежемесячных выплат в связи с рождением 

(усыновлением) первого ребенка; 

5. Совершенствование механизмов распоря-

жения средствами материнского (семейного) ка-

питала, по продлению программы материнского 

(семейного) капитала после 2021 года; 

6. Принятие комплекса дополнительных мер 

по поддержке рождаемости, дифференцирован-

ных в зависимости от очередности рождений, в 

том числе в субъектах Российской Федерации со 

значением суммарного коэффициента рождаемо-

сти ниже среднероссийского значения, а также в 

субъектах Российской Федерации, входящих в со-

став Дальневосточного федерального округа; 

7. Повышение доступности и качества оказа-

ния бесплатной медицинской помощи женщинам 

в период беременности и родов, их новорожден-

ным детям за счет развития технологий, снижаю-

щих риск неблагоприятного исхода беременности 

и родов, укрепления материально-технического и 

кадрового обеспечения службы материнства и 

детства; 

8. Сохранение репродуктивного здоровья 

населения, обеспечение доступности и повыше-

ние качества медицинской помощи по восстанов-

лению репродуктивного здоровья (в том числе 

вспомогательных репродуктивных технологий), 

повышение эффективности технологии экстра-

корпорального оплодотворения; 

9. Совершенствование механизмов улучше-

ния жилищных условий семей с детьми, в первую 

очередь молодых семей с детьми, в том числе за 

счет расширения строительства доступного жи-

лья, отвечающего потребностям семей, с одновре-

менным строительством объектов социальной ин-

фраструктуры, необходимых семьям с детьми [9]. 

Существует также Указ Президента РФ от 

7 мая 2024 г. № 309 «О национальных целях раз-

вития Российской Федерации на период 

до 2030 года и на перспективу до 2036 года». 

Согласно данному указу, установлены 

следующие целевые показатели и задачи, выпол-

нение которых характеризует достижение нацио-

нальной цели «Сохранение населения, укрепле-

ние здоровья и повышение благополучия людей, 

поддержка семьи»: 

- повышение суммарного коэффициента 

рождаемости до 1,6 к 2030 году и до 1,8 

к 2036 году, в том числе ежегодный рост суммар-

ного коэффициента рождаемости третьих и по-

следующих детей; 

- обеспечение не ниже среднероссийских 

темпов повышения к 2030 году суммарного коэф-

фициента рождаемости в субъектах Российской 

Федерации, в которых по итогам 2023 года значе-

ние такого коэффициента было ниже среднерос-

сийского; 

Кроме того, указ содержит поручение 

Правительству РФ до 31 декабря 2024 г.: «разра-

ботать и представить на рассмотрение Совета при 

Президенте Российской Федерации по стратеги-

ческому развитию и национальным проектам еди-

ный план по достижению национальных целей 

развития Российской Федерации на период до 

2030 года и на перспективу до 2036 года» [10]. На 

сентябрь 2024г. о выполнении такого поручения 

сведений нет.  

Из вышеперечисленного становится по-

нятно, что кардинально курс политики России в 

области повышения рождаемости не поменялся. 

Полагаем, что Правительству РФ очевидно, что 

меры должны быть направлены на всеобщее 

улучшение условий жизни населения страны. 

Прежде всего, необходим устойчивый экономи-

ческий рост, благодаря которому население смо-

жет зарабатывать больше, а государство больше 

финансировать перечисленные программы. В не-

давнем выступлении пресс-секретарь Президента 

России Дмитрий Песков заявил, что коэффициент 

рождаемости в России находится на «катастрофи-

ческом» уровне (1,4). Эксперты объяснили это со-

кращением числа молодых женщин и неопреде-

ленностью на рынке труда. Такой вывод означает, 

что Правительство Российской Федерации при-

знает, что политика повышения рождаемости на 

данный момент не дает нужных положительных 

результатов, которые стране необходимы. Оста-

ется лишь один вопрос, на который нет очевид-

ного ответа: что нужно сделать, чтобы улучшить 

нынешнюю ситуацию с рождаемостью в России?  

Огромное количество экспертов предла-

гают свои способы решения данного вопроса, да-

вая свои прогнозы и теоретические результаты. 

Приведем ряд мнений и предложений от различ-

ных экспертов в вопросе повышения рождаемо-

сти. 

 Так, например, стимулировать рост рож-

даемости через массовое переселение в деревни 

предложил директор Центрального экономико-

математического института Альберт Бахтизин. 

Он считает, что ключевыми факторами для увели-

чения населения остаются жильё и финансовая 

поддержка. Маленькие квартиры в городах, по его 

мнению, мешают россиянам заводить детей, тогда 

как жизнь в сельской местности, где доступно 

большее пространство, может способствовать ро-

сту семей. 

Предложение запретить однокомнатные 

квартиры по всей России для укрепления семей и 

повышения рождаемости было озвучено в Совете 
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Федерации. Сенатор Анатолий Широков выска-

зался за такие меры, утверждая, что однушки не 

подходят для проживания семей с детьми. Он от-

метил, что регионы должны ориентироваться на 

Москву, где с 1 августа введён запрет на строи-

тельство квартир площадью менее 28 квадратных 

метров. 

Депутат Госдумы РФ Ирина Филатова за-

явила, что для повышения рождаемости необхо-

димо укреплять традиционные ценности, а не за-

менять их «потребительством, саморазвитием, 

кошечками и собачками». По её словам, рассчи-

тывать исключительно на финансовые меры под-

держки – ошибка: «Не деньги — залог воспроиз-

водства населения, а воспитание, морально-эти-

ческие и религиозные рамки». 

Также зампред комитета Госдумы РФ по 

экономической политике Михаил Делягин выска-

зал свое мнение, заявив, что выплата материн-

ского капитала не повышает рождаемость в 

стране, в основном она спонсирует банки и стро-

ительный сектор. 

В Госдуме РФ выдвинули идею о показе 

многодетных семей в рекламе с целью повысить 

рождаемость. Предлагается использовать образ 

"российской семьи" во всех видах рекламы, де-

монстрируя многодетные семьи на каждом 

билборде и рекламном сообщении. Законодатели 

сотрудничают с Союзом операторов наружной ре-

кламы для разработки поправок к законопроекту. 

По нашему мнению, представляет интерес 

изучение опыта политики повышения рождаемо-

сти в других странах, практический результат 

наиболее показательный маркер полезности раз-

работанных мер улучшения демографического 

роста. Мы предлагаем рассмотреть политику по-

вышения рождаемости в Германии.  

В данной стране с 2007 года действует си-

стема государственного пособия на ребенка, 

включающая в себя несколько видов выплат, 

направленных на поддержку семей с детьми. 

Базовые виды пособий: 

Пособие на ребенка (Elterngeld). Выплачи-

вается в течение года после рождения ребенка и 

составляет 67% от прежнего дохода родителя, но 

не более 1800 евро в месяц.  

Дополнительное пособие по уходу за ре-

бенком. Предоставляется отцу, если он берет от-

пуск по уходу за ребенком на срок не менее двух 

месяцев вместо матери.  

Повышенное пособие для одиноких роди-

телей. Матери или отцы, воспитывающие ребенка 

в одиночку, получают большее пособие на ре-

бенка в течение 14 месяцев, чем полные семьи.  

К дополнительным мерам поддержки от-

носятся следующие инструменты: 

Ежемесячное пособие (Kindergeld). Вы-

плачивается до 18 лет в размере 204-235 евро на 

каждого ребенка.  

Пролонгация Kindergel. Выплата пособия 

продлевается до 25 лет, если ребенок получает об-

разование (среднее или высшее) и работает не бо-

лее 20 часов в неделю, или является безработным, 

но не достиг 25 лет.  

 Пособие для детей-инвалидов. Выплачи-

вается и после 25 лет. 

В Германии также предлагаются дотации 

на образование: 

Возмещение фактических расходов. По-

крываются расходы на экскурсии, школьные при-

надлежности, транспортные расходы, обеды в 

школе, обучение.  

Финансовая поддержка внешкольных за-

нятий. Предоставляется 15 евро в месяц на посе-

щение кружков, музыкальных школ или спортив-

ных секций. 

Финансовая помощь при приобретении и 

аренды жилья: 

Baukindergeld: государственное пособие 

на приобретение собственного жилья в размере 12 

000 евро на одного ребенка, выплачиваемое в те-

чение 10 лет до достижения ребенком 18-летнего 

возраста. 

Дотация на оплату коммунальных услуг и 

аренды жилья. Предоставляется семьям с низким 

доходом, размер дотации зависит от количества 

детей в семье. Например, семья с одним ребенком 

может получить дотацию на аренду квартиры 

площадью 75 кв. м., а при появлении следующего 

ребенка – дополнительно 15 кв. м.  

Помимо всего прочего предлагаются дота-

ции для семей с низким доходом: 

Kinderzuschlag: ежемесячная дотация на 

ребенка для малообеспеченных семей, размер ко-

торой зависит от дохода семьи и составляет до 

185 евро на ребенка в месяц (в 2019 году). Выпла-

чивается в течение трех лет. 

Таким образом, можно сделать вывод, что 

данные меры социально-экономического харак-

тера Германии по повышению рождаемости 

имеют прежде всего целевой подход. Поддержка 

предоставляется только семьям с детьми, в том 

числе малообеспеченным, и направлена на реше-

ние актуальных жилищных проблем. Помимо 

этого, размер помощи зависит от количества де-

тей в семье, дохода семьи и других факторов. Для 

получения же Kinderzuschlag необходимо иметь 

доход ниже прожиточного минимума и не полу-

чать социальных пособий или пособий по безра-

ботице. 

Если изучить демографическую стати-

стику Германии с 2007 года по 2023 год, то коэф-

фициент рождаемости вырос с 1.3775 по 1.4414 



М.С. Тихомирова, Я.А. Закурдаев 

114  СПбГЭУ  

[11]. Из указанного, мы можем сделать вывод, что 

значимых результатов Германия не добилась. В 

сравнение с России, у которой с 2007 года по 2023 

год коэффициент рождаемости остался на при-

мерно одинаковом уровне, то есть с 1.416  по 1.41. 

Отсюда следует, что политика Германии пусть и 

не дала значимых результатов, но, тем не менее, 

мы можем отметить рост показателей. Россия же 

в данном вопросе не смогла добиться роста, од-

нако её отрицательные показатели не критичны.  

Считаем, что в рамках решения вопроса о 

повышении рождаемости Россия должна быть го-

това к тому, что ей будет необходимо тратить зна-

чительную часть бюджета на повышение рождае-

мости, не получая быстрого результата.  

Подводя итог, мы предлагаем следующие 

меры: 

1. Организовать дотации на оплату комму-

нальных услуг и аренды жилья. В связи с ростом 

стоимости аренды и коммунальных услуг, мно-

гим семьям с детьми приходится самостоятельно 

уменьшать качество своего проживания ради удо-

влетворения первостепенных нужд семьи. Если 

государство сможет взять на себя расходы по про-

живанию семей, это ослабит значительно финан-

совую нагрузку населения и позволит улучшить 

качество жизни.  

2. Дополнительная помощь в воспитании де-

тей. Так, нами предлагается расширить функцио-

нал и увеличить бюджет для «социальных нянь». 

Государству необходимо создавать отдельные 

учреждении для сертифицированного обучения 

людей в сфере услуг нянь. Такая мера поддержки 

позволит семьям больше сфокусироваться на ра-

боте или обучении, не беспокоясь о воспитании 

ребенка.  

3. Создать поэтапную программу развития 

ребенка для малоимущих семей. Так, нами пред-

лагается основать сообщество для малоимущих 

семей, где родителям будут предлагаться страте-

гии развития успешного будущего для их детей. 

Цель данной инициативы заключается в том, что 

многие малоимущие семьи не знают, каким обра-

зом можно создать для своего ребёнка стабильное 

и успешное в социальных рамках будущее. Необ-

ходимо от лица государство найти специалистов 

в разных областях, которые будут советовать 

направления, где ребёнок сможет добиться успе-

хов в карьерной лестнице на основе его же пред-

почтений в будущей занятости. Также семьям бу-

дут предоставлен доступ к различным мероприя-

тиям, где они смогут выслушать выступления раз-

личных лидеров мнений и специалистов, которые 

компетентны в области карьерного роста и семей-

ных взаимоотношений. Это позволит государству 

формировать заранее будущих профессионалов и 

специалистов в сферах, где недостаточно кадров.    
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В статье рассматриваются инструменты климатического и ESG регулирования Мексики, одной из наибо-

лее развитых стран ЛА, страдающей от изменения климата и ответственной за выбросы парниковых газов в силу 

своей специализации. Изложены меры смягчения последствий изменения климата и адаптации к ним на примере 

сельского хозяйства и нефтедобычи. Раскрыты особенности системы торговли правами на выброс, углеродных 

налогов и инструментов климатических финансов - эмиссии зеленых, устойчивых и социальных облигаций. 

Ключевые слова: климатическое регулирование, климатические финансы, ESG, углеродный рынок, меры 

смягчения последствий изменения климата и адаптации к ним, Мексика. 

 

CLIMATE AND ESG REGULATION IN MEXICO 
N.B. Belyaeva, V.A.Tuchkov  

Saint Petersburg State University of Economics 
30-32A Griboyedov Canal, Saint Petersburg, Russian Federation, 191023 

The article observes climate and ESG regulatory instruments in Mexico, one of the most developed countries in 

LA, suffering from climate change and responsible for greenhouse gas emissions due to its specialization. Climate change 

mitigation and adaptation measures are outlined on example of agriculture and oil production. The features of trading 

emission rights, carbon taxes and climate finance instruments are revealed - emission of green, sustainable and social 

bonds. 

Keywords: climate regulation, climate finance, ESG, carbon market, climate change mitigation and adaptation 

measures, Mexico. 

 

Мексика является одной из наиболее раз-

витых в социальном и экономическом отношении 

стран Латинской Америки. По оценкам МВФ, с 

2014 года она стабильно занимала 13-е место в 

мире по размеру ВВП по ППС, уступая в латино-

американском регионе только Бразилии. В насто-

ящее время экономика Мексики по масштабам за-

нимает 12-е место в мире. 

Важная отрасль экономики Мексики – ту-

ризм. Как видно из рисунка 1, данная отрасль ге-

нерирует более 8 % ВВП. Мексика является од-

ним из самых больших туристических центров в 

мире и самой популярной страной для иностран-

ных туристов среди Латиноамериканских стран.  

 

 

 
 

Рисунок 1 – Структура ВВП Мексики [1] 
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Важные статьи мексиканского экспорта – 

продукты сельского хозяйства, нефть и нефтепро-

дукты. Все эти отрасли зависят от климата или 

напрямую влияют на него (если исходить из об-

щепринятой теории глобального потепления). 

Действительно, Мексика и Чили входят в 

двадцатку стран, несущих самые высокие потери 

(по отношению к их ВВП) из-за опасных клима-

тических условий, в результате которых происхо-

дят сбои в энергетической и транспортной инфра-

структурах. Мексика, ко всему прочему, нахо-

дится в одном из наиболее сейсмически активных 

районов мира. 

Климатические изменения в Мексике вы-

ражаются в уменьшении количества атмосфер-

ных осадков и увеличении средней температуры. 

Климат становится еще более сухим и жарким. 

Все это отражается на возможностях ведения 

сельского хозяйства (страдают, прежде всего, 

мелкие фермы), пагубно для здоровья людей, при-

родных ландшафтов и отдельных видов. Обостря-

ются проблемы загрязнения воды и воздуха. Ка-

тастрофически задыхается столица, город Ме-

хико, находящийся в низине – ложе некогда вы-

сохшего водоема. Изменение климата вызывает 

снижение урожайности основных экспортных 

культур – кукурузы и кофе.  

В то же время Мексика, крупная нефтедо-

бывающая держава, несет ответственность за про-

исходящее с климатом наряду с другими государ-

ствами, экономика которых основана на добыче 

углеводородов. Признавая это, страна активно 

развивает сферу экологического и климатиче-

ского регулирования. Мексика признана лидером 

по усилиям в сфере смягчения последствий изме-

нения климата и адаптации к ним. Представление 

о выбросах парниковых газов Мексикой по срав-

нению с другими странами Латинской Америки и 

странами ОЭСР дает рисунок 2. Когда СО2, осно-

ванный на потребление, выше, чем СО2, основан-

ный на производстве, это означает, что страна яв-

ляется нетто импортером выбросов СО2. Именно 

такая ситуация (ввоз углеродоемкой продукции) 

характерна для Мексики, а также для Латинской 

Америки и стран ОЭСР в целом. 

Безусловно, мексиканское правительство 

участвует во всех климатических инициативах и 

ключевых международных договорах. Прежде 

всего, надо упомянуть Парижское соглашение по 

климату, провозглашающее основную цель – 

удержать повышение среднемировой темпера-

туры в пределах 1,5 градусов по сравнению с до-

индустриальным периодом. Соответственно, 

страны принимают на себя добровольные обяза-

тельства относительно эмиссий парниковых га-

зов. 

Обязательства Мексики предусматривают 

сокращение к 2030 г. выбросов парниковых газов 

на 55 % к уровню 1990 года и сажи на 51 % к 

обычному среднему уровню; в дополнительном 

соглашении провозглашались еще более амбици-

озные планы.  

 

 
а)                                   б) 

Рисунок 2 – Выбросы СО2 Мексики, стран LAC и 

ОЭСР, т на душу населения, 2021 г.: а) основанное на 

производство; б) – основанное на потреблении [2] 

 

Для достижения данных целей правитель-

ство заявило о достижении нулевого уровня вы-

рубки лесов к 2030 г. Также предусматриваются 

экологически чистые методы потребления, обес-

печения населенных пунктов чистой водой и си-

стемами очистки сточных вод, меры по борьбе с 

опустыниванием, защите водоразделов, поддер-

жания состояния морских акваторий.  

Интересные меры смягчения последствий 

изменения климата и адаптации к ним реализу-

ются в аграрном секторе. Актуальным становится 

ведение агролесоводства. Известно, что 60–70 % 

кофе, производимого в Мексике, выращивается в 

тени деревьев различных пород. Однако есть опа-

сения, что более жаркие условия выращивания и 

нерегулярный характер осадков приведут к эколо-

гическим изменениям в биоценозах и сделают не-

возможным выращивание кофе в нижних ярусах 

под кронами деревьев. В то же время устойчивое 

агролесоводство позволяет диверсифицировать 

продукцию, поддерживать биоразнообразие. По-

добные экосистемы балансируют гидрологиче-

ский режим, предотвращая эрозию почвы, предо-

ставляют местообитание для диких животных, 

ограничивают распространение вредителей сель-

ского хозяйства и пр. 

Изменения климата несут опасность 

также для основной агрокультуры Мексики – ку-

курузы. В качестве главной стратегии адаптации 
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пропагандируется внедрение современных био-

технологий, прежде всего, генетически модифи-

цированных сортов кукурузы. Это встречает со-

противление со стороны мексиканских фермеров, 

считающих, что продвижение трансгенных куль-

тур угрожает разнообразию местных сортов, уни-

чтожает местные биоценозы и сопряжено с ис-

пользованием агрохимикатов во все больших мас-

штабах. Вовлечение фермеров в процесс селек-

ции кукурузы путем обмена семенами, разнооб-

разными по генетическому составу, изменение 

сроков орошения и посадки сельскохозяйствен-

ных культур обеспечивают значительный потен-

циал для адаптации к изменению климата в Мек-

сике. [3] 

Основными видами деятельности Мек-

сики, которые сопровождаются выбросами пар-

никовых газов, являются энергетика и транспорт 

(см. рис.3). Высокоуглеродными являются до-

быча и переработка нефти и природного газа, про-

изводство электроэнергии на основе ископаемого 

топлива, производство цемента и металлургия.  

 
Рисунок 3 – Выбросы Мексики парниковых газов по отраслям, тыс т СО2 [2] 

 

 
Рисунок 4 – Энергетическая структура Мексики [2] 

 

У Мексики очень высокая углеродоем-

кость ВВП (также, как и у Бразилии, Аргентины, 

Колумбии и Чили), хотя в последние годы наме-

тилась положительная тенденция. В энергетиче-

ском балансе Мексики преобладает ископаемое 

топливо (см. рисунок 4). 

По этой причине крайне важно принять 

правильные решения по смягчению последствий 

соответствующих выбросов. В настоящее время 

Мексика уделяет большое внимание улавлива-

нию и хранению углерода. 

Каждый штат несет ответственность за 

уровень выбросов в зависимости от отрасли и де-

ятельности, осуществляемой в его регионе. Ко-

ауила считается самым загрязняющим штатом в 

стране. Это связано с наличием здесь угольных 

ТЭС, а также нескольких металлургических заво-

дов. На втором месте находится Тамаулипас, чья 

экономика базируется на нефтехимических отрас-

лях, производящий около 19 миллионов тонн СО2, 

за ним следуют Кампече (добыча нефти) и Вера-

крус (треть мексиканской добычи и переработки 

нефти), выбросившие в атмосферу по 15,5 милли-

онов тонн CO2 каждый. Эти последние три штата 

являются наиболее подходящими для практики 

CCS (захвата и хранения углекислого газа), а кон-

кретно, EOR, поскольку они находятся в нефте-

носных районах.  

Выбросы парниковых газов в Мексике
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Существует четыре основных типа секве-

страции: в глубоких соленых водоносных гори-

зонтах; в горизонтах, где раньше преобладала 

нефть; посредством замены добытого подземного 

метана углекислым газом; в пластах с обеспече-

нием повышения нефтеотдачи (EOR – enhanced 

oil recovery). Кроме того, чтобы секвестрация 

была возможной, резервуары должны быть пори-

стыми, проницаемыми и глубокими. В Мексике 

некоторые районы отвечают этим требованиям и 

готовы к связыванию CO2. [4] 

Значительные инвестиции в EOR пред-

принимаются крупнейшей нефтегазовой и нефте-

химической компанией PEMEX (Mexican 

Petroleum), которая будучи мексиканской нефтя-

ной монополией, заинтересована в получении как 

можно большего количества нефти на законных 

основаниях. В 2024 году планируется запустить 

проект CCUS, или «Mapa de la Ruta Tecnológica 

para CCS», разрабатываемый правительством, 

PEMEX и Центром Марио Молины. Он получил 

бесплатные инвестиции Всемирного банка. 

Технология широко используется на бога-

тых месторождениях нефти вокруг Мексикан-

ского залива. Для захоронения СО2 металлургиче-

ских заводов намечались территории на юго-за-

паде, вдоль побережья Тихого океана страны и в 

центральной части страны, но проекты не были 

реализованы из-за высокой сейсмической и вул-

канической активности. Уже существующие раз-

ломы горных пород могли бы привести к утечке 

закачанного на глубину СО2. С другой стороны, 

некоторая часть республики очень перспективна 

для секвестрации в глубоких минерализованных 

водоносных горизонтах, поскольку было обнару-

жено, что большая территория имеет требуемую 

глубину более 800 метров. 

В общей сложности было подсчитано, что 

можно хранить около 100 гигатонн CO2, поэтому, 

если энергетический сектор не будет расши-

ряться, места будет достаточно на несколько сто-

летий [4]. 

Мексика участвовала в различных проек-

тах и сотрудничала с другими организациями в 

этом секторе, включая Глобальный институт 

CCS.  

В рамках Парижского соглашения и дру-

гих международных договоров по климату Мек-

сика стимулирует политику декарбонизации, 

устанавливая квоты на выбросы парниковых га-

зов и взимая плату за них, а также взимая углерод-

ный налог. Данные экономические инструменты 

климатического регулирования вводятся для пе-

рераспределения финансовых средств между сек-

торами в пользу низкоуглеродных. 

В той или иной форме плата покрывает 

40 % выбросов с неравномерным охватом по сек-

торам. Среднемировой охват промышленности и 

строительного сектора составляет 55 %, в произ-

водстве тепла и электроэнергии – 49 %, в строи-

тельном секторе – 17 %, в транспортном – 15 %. 

На первичном рынке правительство уста-

навливает квоты на выбросы парниковых газов 

предприятиям. После пилотной фазы со 100 % 

бесплатным выделением квот в январе 2023 года 

заработала торговля углеродными единицами 

(кредитами). В Мексике уже развит вторичный 

рынок продажи прав на загрязнение – торговля 

углеродными кредитами ETS (emissions trading 

system) между предприятиями. Быстро перейти к 

новым технологиям с нулевыми выбросами пар-

никовых газов для многих компаний непосильная 

задача. В этих случаях выходом становится ком-

пенсация выбросов: бизнес покупает углеродные 

единицы (другое название – углеродные оф-

фсеты) у климатических проектов, которые обес-

печивают сокращение парниковой эмиссии. 

В 2019 году в Мексике была запущена уг-

леродная биржа Mexican Pilot ETS. На 2023 год 

ETS Мексики охватывает около 90 % националь-

ных выбросов парниковых газов – эмиссии энер-

гетических и промышленных предприятий, про-

изводящих более 100 тыс. т СО₂ в год. Речь идет о 

следующих секторах: 

– энергетика: эксплуатация месторожде-

ний, производство, транспортировка и распреде-

ление углеводородов; производство, передача и 

распределение электроэнергии; 

– промышленность: автомобильная; хими-

ческая, металлургическая, горнодобывающая, 

нефтехимическая; целлюлозно-бумажная; произ-

водство цемента, извести и стекла; продуктов пи-

тания и напитков и т.д. 

Интересно отметить, что сектора, которые 

не регулируются прямо, могут косвенно участво-

вать в системе торговли выбросами. Это достига-

ется за счет компенсационных кредитов, которые 

нацелены на проекты сокращения выбросов, раз-

работанные в соответствии с конкретными прото-

колами. Это связано с тем, что помимо ETS суще-

ствует добровольный углеродный рынок. На этом 

рынке наиболее активны лесохозяйственные ком-

пании (87,5 %), однако проекты в энергетическом 

секторе (5,6 %), промышленности (1,2 %) и удале-

нии отходов (4 %) также могут получить выгоды 

от этих систем. К 2030 году объем добровольного 

углеродного рынка в Мексике прогнозируется 

примерно в 2 миллиарда песо. 

Разработка частных проектов по предот-

вращению изменения климата и деятельность об-

щин, участвующих в добровольном рынке, а 

также механизмы обмена выбросами, в настоящее 
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время не регулируются мексиканским государ-

ством. Однако ускоренное и почти стихийное раз-

витие добровольного углеродного рынка в стране 

в настоящее время требует государственного вни-

мания. Стало известно, что отдельные лица или 

общины, заработавшие своим трудом углеродные 

кредиты, вовлекаются в несправедливые сделки, 

когда посредники подписывают с ними невыгод-

ные, причем долгосрочные, контракты [5]. В ка-

честве первого шага противодействия этому ле-

том 2023 года была проведена встреча представи-

телей экологического сектора и Международных 

стандартов для выработки правил сертификации 

проектов и деятельности по предотвращению из-

менения климата в Мексике на основе доброволь-

ного углеродного рынка. 

Скандальным сопутствующим моментом 

явилась покупка этих углеродных кредитов 

нефтегазовой компанией ВР у мексиканских 

местных сообществ по крайне низкой цене. По 

информации Bloomberg Green, ВР приобрела 

около 1,5 миллиона компенсаций у 59 общин на 

более чем 500000 акров земли. Данное явление 

вызывает критику углеродных кредитов еще и по-

тому, что в силу легкости их приобретения они 

позволяют основным загрязнителям выбрасывать 

огромные объемы углекислого газа без каких-

либо попыток перехода к более экологичной 

практике [6]. 

Заслуживает внимание прецедент вы-

платы углеродных компенсаций в беднейших 

районах страны местным общинам, обеспечив-

шим восстановление лесов и охрану природы в 

районах, которые в противном случае использова-

лись бы для животноводства и земледелия. По-

мимо национальной сети ООПТ практикуется 

добровольная консервация земель местными со-

обществами. На 2024 год программа доброволь-

ной консервации земель распространяется более 

чем 1,5 млн га. Это предотвратит использование 

земель горнорудными компаниями (и техноген-

ное воздействие на них промышленными пред-

приятиями в целом). 

Помимо национальных углеродных рын-

ков, существуют и наднациональные, как, ска-

жем, рынок ЕС. Разработан проект создания пан-

американского углеродного рынка, связываю-

щего страны Западной климатической инициа-

тивы (WCI): Канаду, США и страны Латинской 

Америки. Однако ему препятствует значительная 

разница цен на углеродные кредиты. 

Существует также такой инструмент угле-

родного регулирования как углеродные (карбоно-

вые) налоги. С помощью налога на выбросы угле-

рода взимается с предприятий и аккумулируется 

в бюджетах плата за выбросы парниковых газов, 

обеспечивается финансовый стимул для сокраще-

ния выбросов. Углеродные налоги в Мексике 

устанавливаются отдельными штатами самостоя-

тельно. В Мексике (см. рис. 5) в большинстве 

штатов действует и система углеродных налогов, 

и торговля углеродными кредитами ETS, что яв-

ляется нетипичной ситуацией для мира в целом.  

 

 
● действуют торговля правами на выброс и углерод-

ный налог 

● действует углеродный налог 

● торговля правами на выброс и углеродный налог в 

процессе разработки 

 

Рисунок 5 – Инструменты климатического регули-

рования в Мексике [7] 

В штатах Дуранго, Сакатекас, Гуанаято, 

Керетаро, Юкатан, Мехико введен налог, но нет 

ETS. Величина углеродного налога составляет 

около 14 долларов за 1т СО2. На рисунке 6 пред-

ставлена величина налога по штатам Мексики на 

сентябрь 2023 года и показана динамика его изме-

нений.  

 
 

Рисунок 6 – Величина углеродного налога в штатах 

Мексики [8] 

 

Величина налога различается по штатам. 

Самая большая в Керетаро – более 30 долларов за 

1т СО2, однако здесь нередко устанавливаются 

льготы местным предприятиям [9]. Высокая вели-

чина налога объясняется желанием властей штата 

пополнить доходную часть бюджета. Было выне-

сено решение Верховного суда Мексики, что со-

гласно Конституции Мексики, только федераль-

ное правительство может ввести налог на топливо 

(налог, применяемый к выбросам, генерируемым 

потреблением бензина и дизельного топлива). 

Это постановление может в будущем ограничить 
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полномочия местных законодателей по установ-

лению налогов на содержание углерода в бензине 

и других нефтепродуктах. 

Введена возможность сокращения налого-

вой базы федерального углеродного налога за 

счет использования компенсационных единиц. 

Но это пока не создает достаточных экономиче-

ских стимулов для сокращения выбросов углекис-

лого газа в рамках проектов. 

Что касается введения трансграничных 

налогов на ввозимую в LAC продукцию с высо-

кой углеродоемкостью, то аналогичных европей-

скому CBAM налогов пока не ожидается. 

Помимо квотирования выбросов, тор-

говли углеродными единицами, введения угле-

родного налога в Мексике применяются и другие 

инструменты экологического регулирования. 

Можно упомянуть введение стандартов мини-

мальной энергетической эффективности (MEPS) 

для бытовой техники, электродвигателей, транс-

порта, энергетического паспорта зданий, обяза-

тельной энергетической маркировки бытовой тех-

ники. 

Климатическое финансирование набирает 

обороты – глобальная архитектура финансирова-

ния борьбы с изменением климата за последнее 

десятилетие увеличилась как по объёму, так и по 

сложности своей структуры, при этом финансиро-

вание предлагается через многосторонние фонды, 

двусторонние соглашения и рынки частного капи-

тала. 

Мексика участвует в мировой торговле уг-

леродными кредитами, заключает международ-

ные сделки. Приведем пример CCS в цементной 

индустрии. Мексиканская многонациональная 

производственная компания Cemex в 2024 году 

осуществила инвестиции в австралийский стар-

тап KC8 Capture Technologies через свой венчур-

ный капитал Cemex Ventures. Компания Cemex 

протестирует технологию KC8 с улавливанием 

более 100 тонн CO2 в день на одном из цементных 

заводов в рамках проектно-конструкторского раз-

работок [10]. 

Есть примеры получения углеродных кре-

дитов зарубежными компаниями путем финанси-

рования природоохранных проектов в Мексике. 

Так, Shell Environmental Products, заключило со-

глашение о приобретении  22500 углеродных кре-

дитов за счет вложения средств в биочарный (био-

угольный) проект Мексики [11]. Этот крупней-

ший проект Мексики реализуется компанией The 

Next 150 в штатах Ирапуато и Гуанахуато. Запу-

щенный в 2023 году, он предназначен для перера-

ботки растительных отходов кукурузы, пшеницы 

и сорго. Биочар (биоуголь) активно используется 

как альтернатива фосфорным удобрениям и пер-

спективен в других отраслях. Биочар представ-

ляет собой вторичный продукт, получаемый в ре-

зультате пиролиза биомассы, то есть сжигания ор-

ганического сырья без доступа кислорода при 

температуре от 400°С до 700°С. Преимущество 

проекта состоит в широком спектре полезного 

применения биочара и спросе на него, в ликвида-

ции отходов и предотвращении выделения СО2 

при их разложении. 

Beam Suntory, мексиканский производи-

тель спиртных напитков, под всемирно извест-

ными брендами, такими как Jim Beam и Yamazaki, 

находится на пути к достижению чистого нуле-

вого выброса CO2 в 2030 году; уже к 2026 году вы-

бросы сократятся на 50 % [12]. Суть проекта за-

ключается в инновационном выращивании агавы 

для фирменной текилы. Совместно с агавой, заби-

рающей СО2 из воздуха в ночное время, выращи-

ваются специально подобранные растения – по-

глотители углекислого газа в дневное время су-

ток. Пилотная программа реализуется в партнер-

стве с экосервисной компанией Red BioTerra. 

В рамках международного проекта вос-

становления мексиканских мангровых зарослей 

канадская компания приобрела 10 млн углерод-

ных кредитов [13]. Мексика обладает 6 % мангро-

вых лесов мира (занимая четвертое место по пло-

щади этой экосистемы после Индонезии, Австра-

лии и Бразилии). Особую значимость имеют ман-

гровые леса для населения прибрежных районов. 

Эта растительность препятствует эрозии почвы в 

зоне приливов и отливов, защищает ее во время 

таких разрушительных погодных явлений, таких 

как, например, ураганы. Корни деревьев, погру-

женные в ил и солоноватую воду, служат укры-

тием для мальков рыб и ракообразных, а в их вет-

вях обитают многочисленные дикие животные 

(птицы, приматы и кошачьи). Кроме того, мангро-

вые леса поглощают парниковые газы, причем ин-

тенсивнее, чем материковые тропические леса. 

Международные банки развития и прави-

тельства стран осуществляют прямое финансиро-

вание климатических проектов, нацеленных как 

на смягчение последствий изменения климата, 

так и адаптацию к ним. В целом в странах мира 

преобладает первая группа проектов – развитие 

возобновляемых источников энергии, безугле-

родный транспорт, лесоустроительные проекты. 

Вторая группа предполагает вложения в инфра-

структурные проекты в области водных ресурсов, 

сельского хозяйства и землепользования, так как 

эти сектора являются самыми уязвимыми. Сред-

ства климатических фондов, несмотря на свой от-

носительно небольшой объем, имеют существен-

ное структурное влияние для мобилизации фи-

нансов частных инвесторов. 
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Климатическая повестка, подписание 

юридически обязывающего Парижского соглаше-

ния позволили тематике устойчивого развития 

выйти за пределы добровольных практик, реали-

зуемых без институционального оформления от-

дельными компаниями, и превратиться в ESG-

экосистему. ESG-повестка выстроена на основе 

принципа внешней верификации данных и прин-

ципа обязательных тематик. В современной ситу-

ации, зная, что большинство инвесторов учиты-

вают показатели ESG при принятии решений о 

вложении денег, а банки – при выдаче кредитов, 

компании не могут обойти вниманием экологиче-

ские, социальные или управленческие вопросы. 

Банки при кредитовании учитывают объем парни-

ковых выбросов, подверженность компании фи-

зическим климатическим рискам и переходным 

рискам, связанным с выстраиванием ограничений 

климатического регулирования. 

На нормативном уровне импульсом к раз-

витию ESG стали 17 целей устойчивого развития 

ООН, разработанные в 2015 г., и Парижское со-

глашение по климату от 2015 г. Основными те-

мами ESG повестки, которые затрагиваются регу-

лированием, являются: 

- «зеленые» ценные бумаги (green 

bonds) – объектом регулирования являются 

именно «зеленые» ценные бумаги, однако все 

чаще регулируются устойчивые облигации и 

социальные облигации (Чили, Аргентина, 

Марокко, Сенегал). 

- «зеленые» таксономии, которые 

имеют выраженную экологическую направ-

ленность, привязаны к климатическим целям 

и определены в стратегических документах 

национального уровня; 

- раскрытие информации о климатиче-

ских/ESG рисках — модель обязательного 

или добровольного раскрытия информации, 

значимой для определения климатического 

риска [14]. 
Раскрытие информации – существенный 

имиджевый фактор, жизненно важный для экс-

портеров продукции. Банки, кредитные организа-

ции, партнеры по производственным цепочкам, 

частные инвесторы на национальном и междуна-

родном уровнях заинтересованы в деловых связях 

с надежными компаниями, характеризующимися 

низким ESG риском. Среди стран Латинской Аме-

рики и Карибского бассейна Чили, Колумбия, 

Мексика (с участием Всемирного банка) и Доми-

никанская Республика разрабатывают свои соб-

ственные таксономии – Руководящие принципы 

для отбора приемлемых «зеленых» проектов, ори-

ентированных на развитие низкоуглеродной эко-

номики. Необходима гармонизация таксономий 

различных стран для формирования общего гло-

бального подхода к определению того, что явля-

ется «зеленым» и устойчивым. 

С 2014 года в мировой практике стало ши-

роко распространяться финансирование экологи-

ческих и социальных проектов посредством вы-

пуска устойчивых облигаций. Поэтому мы 

должны рассматривать их наряду с зелеными об-

лигациями. 

Мексика выпустила первые суверенные 

облигации устойчивого развития в странах Ла-

тинской Америки и Карибского бассейна, а 

Чили – «зеленые» облигации. Эквадор выпускает 

первые суверенные социальные облигации в реги-

оне и мире. В настоящее время Чили, Мексика и 

Бразилия занимают три первых места по объему 

социальных и устойчивых облигаций (S&S). Мек-

сика сформировала второй по величине рынок зе-

леных облигаций в Латинской Америке и Кариб-

ском бассейне [15]. 

Федеральное правительство Мексики яв-

ляется одним из крупнейших доноров суверенных 

эмиссий. Межамериканский банк развития, Банк 

развития Латинской Америки и мексиканский 

Banobras стали крупнейшими эмитентами, увели-

чив  рынок S&S на $2,2 млрд в 2020-21 годах. Ли-

дируют суверенные облигации и национальные 

компании. Основными эмитентами зеленых обли-

гаций в Мексике являются Банк развития, финан-

совые корпорации (по 25 %), нефинансовые орга-

низации (28 %), местные власти (21 %), кредит-

ные организации (10 %). Именно растущее уча-

стие нефинансовых компаний способствовало ро-

сту эмиссии. В Мексике пенсионные фонды с 

2022 года обязаны включить критерии ESG в 

свою инвестиционную стратегию. 

Социальные облигации направлены на 

финансирование социальных программ, которые 

включают, в частности, образование, финансовые 

услуги для маргинализированных сообществ, 

микрокредитование женщин-предпринимателей, 

а также малых и средних предприятий. Устойчи-

вые облигации ориентированы на финансирова-

ние доступной коммунальной инфраструктуры, 

устойчивого транспорта, возобновляемых источ-

ников энергии и проектов по повышению эффек-

тивности использования водных ресурсов, вос-

становление после стихийных бедствий. 

В Мексике агентство недвижимости Vinte 

выпустило облигации устойчивого развития, 

направленные на развитие устойчивой и доступ-

ной инфраструктуры в области общинного жилья, 

водоснабжения и санитарии, а также образова-

тельных учреждений для маргинализированных 

групп. Компания Grupo Rotoplas выпустила 

устойчивые облигации (243 млн долларов США) 

для финансирования проектов, обеспечивающих 
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устойчивую инфраструктуру, гарантирующую 

доступ к питьевой воде для уязвимых сообществ. 

Рынки зеленых и устойчивых облигаций 

продолжают расти быстрыми темпами, причем 

активы и виды деятельности становятся все более 

диверсифицированными. К сожалению, крупные 

источники выбросов парниковых газов по-преж-

нему в значительной степени отсутствуют на зе-

леном финансовом рынке. На сегодняшний день 

рынки зеленых и устойчивых облигаций сосредо-

точены на финансировании низкоуглеродных ак-

тивов и видов деятельности. 

В регионе Латинской Америки и Кариб-

ского бассейна почти половина – $4,25 млрд или 

48 % – всего объема SLB (сделок, связанных с 

устойчивым развитием) приходится на тройку 

крупнейших эмитентов облигаций. Это лесопро-

мышленная компания Suzano (Бразилия), компа-

ния по розливу и производству продуктов пита-

ния FEMSA (Мексика) и промышленный конгло-

мерат Orbia Advance Corp (Мексика). Сегмент 

SLB Латинской Америки более ориентирован на 

международных инвесторов. Coca-Cola FEMSA в 

2020 году произвела выпуск облигаций на сумму 

705 млн долларов под крупнейшие проекты по со-

кращению углеродного следа, управлению вод-

ными ресурсами и развитие экономики замкну-

того цикла (переработка смолы в ПЭТ-упаковку и 

сбор бутылок). 

Наиболее удачным для рынка зеленых об-

лигаций в Мексике был 2020 год, когда было за-

ключено пять сделок на общую сумму 1,3 милли-

арда долларов. FIRA выпустила свои вторые об-

лигации ($159 млн) для финансирования агроза-

щитных и ирригационных систем. Vinte Viviendas 

Integrales взяла кредит в размере 20 миллионов 

долларов для финансирования «зеленого» строи-

тельства. Fibra Prologis заключила сделку на 

сумму $375 млн для финансирования ветровой и 

солнечной энергии, энергии систем хранения 

энергии и зеленых зданий, в то время как 

Corpovael (CADU Inmobiliaria) заключила сделку 

на $25 млн для финансирования низкоуглерод-

ного строительства. 

82 % ассигнований пошло на возобновля-

емые источники энергии. Следующими по вели-

чине направлениями являются жилищное строи-

тельство и землепользование, на каждое из кото-

рых приходится по 7 %, в то время как на транс-

порт и водопользование приходится по 2 %. 

Низкоуглеродные транспортные решения 

внедряются во всех странах Латинской Америки 

и Карибского бассейна. Одной из основных аль-

тернатив индивидуальной модели городской мо-

бильности являются общественные транспортные 

системы скоростного автобусного транспорта 

(BRT). Речь идет об электробусах, потребляющих 

энергию, полученную от возобновляемых источ-

ников. Существует большой потенциал для даль-

нейшего расширения сетей BRT. Он снижает ис-

пользование личного транспорта и, соответ-

ственно, выбросы парниковых газов. Мехико вы-

делил 104 миллиона долларов на подземные 

транспортные системы, расширение линий метро-

буса, электротранспорт, легкорельсовый транс-

порт и BRT. Экономически оправданным явля-

ется развитие в Мексике сети железных дорог, 

связывающих беднейшие части страны. Законом 

установлен норматив – доля железных дорог в об-

щих государственных расходах – для гарантии 

обязательного выделения средств на эти цели. 

Как упоминалось ранее, многие компании 

добровольно идут на раскрытие нефинансовой 

информации и проходят процедуру сертификации 

на соответствие требованиям ESG. На сайте 

MERCO corporate reputation monitor [16] пред-

ставлен рейтинг 2023 года ста основных компа-

ний Мексики, прошедших ESG сертификацию. 

Топ – 10 компаний мексиканского рей-

тинга ESG на 2023 г. представлены в таблице 1.  
 

Таблица 1 – Топ–10 компаний рейтинга ESG Мек-

сики, 2023 г. 

 

Компания Специализация Баллы 

Grupo Bimbo Продукты питания 10000 

Grupo Modelo Пивоварение 7943 

Google Интернет-поиск 7868 

BBVA Финансы 7671 

Nestlé Продукты питания 7340 

Grupo Herdez Продукты питания 6886 

Mercado Libre Онлайн-торговля 6763 

Natura Косметика 6745 

Heineken 

México 

Пивоварение 6692 

Pfizer Лекарственная продук-

ция 

6680 

 

По исключительно экологическому крите-

рию список топ-10 компаний практически соот-

ветствует вышеприведенному списку за исключе-

нием Pfizer, опустившемуся на 27 место. Пять по-

следних мест из 100 вошедших в рейтинг компа-

ний занимают компании следующих отраслей: те-

лекоммуникационная, металлургическая, автомо-

бильная промышленность, нефтяная. Это еще раз 

подтверждает, насколько трудно добиться пози-

тивных сдвигов в высокоуглеродных отраслях. 

Для туристического сектора критерии 

ESG имеют первостепенное значение, учитывая 

непосредственное взаимодействие между туропе-

раторами, окружающей средой и местными сооб-

ществами. Интерес туристов к более экологич-

ным путешествиям становится все более силь-

ным. В последние годы осознанные потребители 
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чаще выбирают те компании, которые разрабо-

тали политику, направленную на повышение 

устойчивости. 

Как мы видим, компании топ-10 не свя-

заны с туризмом напрямую, хотя многие из них 

оказывают косвенное влияние на развитие этого 

сектора. 

Среди тех, которые напрямую связаны с 

туризмом, выделяются следующие компании 

(представлены в таблице 2). 

 
Таблица 2 – Участвующие в туристской деятельно-

сти компании Мексики в рейтинге ESG, 2023 
 

Отели, рестораны, транспорт 

Компания Баллы 
Место в общем  

рейтинге 

Aeroméxico 5990 25 

Grupo Posadas 5299 47 

Alsea 4975 58 

Uber 4700 68 

 

В соответствии с рекомендациями Меж-

дународной сети наблюдений устойчивого ту-

ризма при сертификации туристских организаций 

по критериям ESG контролируются 11 обязатель-

ных ключевых областей, а именно: сезонность ту-

ризма, занятость, экономические выгоды, управ-

ление энергетикой, управление водными ресур-

сами, управление сточными водами, управление 

твердыми отходами, действия по борьбе с измене-

нием климата, доступность-инклюзивность, удо-

влетворение интересов местного населения и кор-

поративное управление. 

Проведенное исследование вызвано раз-

витием экономических связей России со странами 

LAC и, соответственно, необходимостью участия 

в углеродных рынках, а также значительным и 

своеобразным опытом Мексики в рамках клима-

тического и ESG регулирования. 
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В статье представлен аналитический обзор торгово-экономических отношений стран-членов Содруже-

ства наций, на основе которого выявлено применение Великобританией новых управленческих и торговых тех-
нологий.  

В результате исследования определен процесс изменения в технологиях управления Великобританией 
экономическими процессами в своих бывших колониях: переход от прямого политического управления и откры-
того экономического воздействия к применению управленческих технологий дистанционного (опосредованного) 
скрытого управления с помощью корпоративного управления и управления торгово-финансовым капиталом. 
Сформулирована гипотеза о возможности применения этих технологий Великобританией на пространстве 
ЕАЭС. Также определены факторы, обуславливающие усиление экономического влияния Китайской народной 
республики на значимых для Великобритании территориях на африканском континенте. 

Ключевые слова: управление, торговля, технологии, Содружество наций, ЕАЭС, экономика, Великобри-
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Введение 
В настоящее время при исследовании со-

временных социально-экономических и геополи-
тических процессов и тенденций ученые и экс-
перты уделяют большое внимание экономиче-
скому взаимодействию между Соединенными 
штатами Америки, Европейским Союзом и Ки-
тайской народной республикой, управленческим 
и торгово-финансовым технологиям, позволяю-
щим обеспечить экономический рост и доби-
ваться конкурентного преимущества.  

Однако, политические и экономические 
процессы в государствах-членах Содружества 
наций (ранее – «Британское содружество»), также 
оказывают существенное влияние на глобальную 

экономику и сферу международных финансовых 
отношений. 

Несмотря обретение официального ста-
туса политически независимых государств боль-
шинство бывших британских колоний осталось 
под существенным влиянием Великобритании и 
вошло в состав Британского содружества, впо-
следствии сменившего название на Содружество 
наций. 

При этом, на долю политико-экономиче-
ских и военно-стратегических объединений с уча-
стием Британии (стран-членов Содружества 
Наций и стран, входящих в AUKUS), а также под-
контрольной США Японии приходится более 
30% мирового ВВП. 
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Цель и задачи исследования. Необходи-

мость исследования и анализа управленческих и 

торговых технологий «скрытого воздействия», 

применяемых в современных социально-эконо-

мических условиях, определила цель данной ра-

боты - исследование влияния Великобритании на 

экономические и политические процессы стран-

членов Содружества наций. 

Объектом исследования являются управ-

ленческие и торговые технологии «скрытого 

управления» экономическими системами стран-

членов Содружества наций. 

Предметом исследования являются тен-

денции развития управленческих и торгово-эко-

номических систем. 

Новизна исследования заключается в 

выявлении изменения британского влияния в 

странах-членах Содружества наций, связанное с 

применением современных управленческих и 

торговых технологий. 

Методология. В исследовании применя-

лись общенаучные методы анализа и синтеза, 

сравнительный анализ, экономико-математиче-

ский анализ, абстрактно-логический анализ. 

Обсуждение. Публичное изменение стра-

тегии развития Великобритании отражено во мно-

гих документах и выступлениях британских по-

литиков, что определено многими отечествен-

ными исследователями. Так в работе И.А.Фадее-

вой «Распад Содружества наций: будущее «Гло-

бальной Британии», посвященной политико-эко-

номическим трендам британской политики под-

черкивается стремление Великобритании к 

укреплению экономических связей на развиваю-

щихся рынках [1]. Б.Р.Алиева в публикации «Ме-

сто и роль Содружества наций во внешнеэконо-

мических связях Великобритании в условиях вы-

хода из ЕС», указывает на тенденцию снижения 

финансовой поддержки Британией стран-членов 

Содружества наций [2]. Н.А.Степанова в своей 

работе «Великобритания в Содружестве наций: 

прошлое, настоящее и будущее» указывает на 

снижение публичного интереса политиков и об-

щественности Великобритании к развитию Со-

дружества наций [3]. Эти же выводы отражены и 

в исследованиях других авторов.  

При анализе внешнеполитической и 

внешнеэкономической деятельности Великобри-

тании в странах Содружества наций, можно вы-

явить снижение торгового оборота между Вели-

кобританией и странами-членами Содружества 

наций, уменьшении уровня публичности в отно-

шениях при сохранении определенного политиче-

ского и финансового влияния. 

Например, основным направлением экс-

порта Нигерии является континентальная Европа, 

а доля Великобритании составляет менее 4%, и 

только незначительная часть экспорта Нигерии 

приходится на страны-члены Содружества наций, 

что отражено на рисунке 1. При этом, следует от-

метить, что доля экспорта продукции из Нигерии 

в США в два раза больше, чем в Великобританию, 

несмотря на существенное «транспортно-логи-

стическое плечо». 

Основными направлениями импорта в Ни-

герию являются страны Юго-Восточной Азии, и в 

первую очередь КНР, что представлено на ри-

сунке 2. При этом следует отметить, что объем 

нигерийского экспорта и импорта в 2023 году 

примерно равен, однако, если импорт с 2012 года 

вырос почти в 2 раза, то экспорт почти в 2 раза 

меньше объемов 2012 года в стоимостном выра-

жении [4]. Это указывает на существенные дисба-

лансы в экономической системе страны и боль-

шие экономические риски для потенциальных ин-

весторов. 

 
Источник: https://trendeconomy.ru 

Рисунок 1 – Диаграмма экспорта Нигерии по ос-

новным направлениям, % 

 

 
Источник: https://trendeconomy.ru 

Рисунок 2 – Диаграмма импорта Нигерии по основ-

ным направлениям, % 
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Так по имеющимся данным за 2023 год 

доля импорта из Европы в Нигерию с учетом 

Мальты составляет менее 20%, импорт из стран-

членов Содружества наций составляет около 

трети объема, что сравнимо с общим объемом по-

ставок продукции из Юго-Восточной Азии и зна-

чительно больше, чем из Китая. 

Рассматривая еще одно африканское госу-

дарство, входящее в содружество наций – Того, 

можно выявить также определенные тенденции, 

представленные на рисунках 3 и 4. 

 
Источник: https://trendeconomy.ru 

Рисунок 3 – Диаграмма экспорта Того по основным 

направлениям, % 

 

При этом следует обратить внимание, что 

из основных направлений экспорта Того страны-

члены Содружества наций составляют около 

трети, и в первую очередь Индия (22% экспорта). 

По структуре экспорта более 32% составляют 

фосфаты и нефтепродукты. Основные направле-

ния экспорта на 70% связаны со странами Аф-

рики. Структура импорта представлена на ри-

сунке 4. 

 

 
 Источник: https://trendeconomy.ru 

Рисунок 4 – Диаграмма импорта Того по основным 

направлениям, % 

В соответствии с представленными дан-

ными почти пятая часть импорта в Того поставля-

ется из Китая, как и в Нигерию, более 15% им-

порта осуществляется из Европы, более 17% при-

ходится на страны – члены Содружества наций 

[5]. 

Делая анализ экспортно-импортных опе-

раций стран Африки, входящих в Содружество 

наций можно выявить, те же закономерности, что 

характерны и для стран Карибского бассейна: ак-

тивная внутрирегиональная, внтуриконтинен-

тальная страновая торговля, что обосновано в 

определенной степени логистическими затра-

тами.  

Таким образом, можно констатировать 

действительное снижение товарооборота между 

Великобританией и странами-членами Содруже-

ства наций, а также переориентация этих стран в 

своих торговых отношениях на такие страны и их 

объединения, как США, КНР, Индия, ЕС, что под-

тверждает выводы многих исследователей. 

Однако, при анализе эволюции крупней-

ших компаний, работающих в странах-членах Со-

дружества наций и их деловых связей можно вы-

явить определенные закономерности. 

Например, в Нигерии более 90% экспорта 

составляют нефть, сырые нефтепродукты и при-

родный газ (код ТН ВЭД 2709). При этом, треть 

импорта составляют нефтепродукты (код ТН ВЭД 

2710) и еще 14,4% - вооружения. Соответственно 

основным доходом государственного бюджета 

Нигерии является сырьевой экспорт.    

Основными компаниями, занимающи-

мися в Нигерии нефтедобычей долгое время, 

были Shell и BP (Shell-BP Petroleum Development 

Company of Nigeria). После национализации 

нефтедобычи и нефтепереработки в стране с со-

зданием SPDCN и NNPS развитие нефтедобычи 

продолжилось, совместно с этими же британ-

скими компаниями [5].  

Аналогично на Барбадосе, у которого 

тоже основным направлением экспорта являются 

нефтепродукты, добычу и переработку нефти осу-

ществляет государственная компания BNOCL, 

созданная при поддержке компании Mobil Oil в 

1982 году, большинство акций которой принадле-

жит «Британской короне» [6].  

Развитие добычи и экспортом фосфатов в 

Того осуществляет компания Dangote Group, со-

гласно соглашения, заключенного между компа-

нией и правительством страны [7], принадлежа-

щая крупнейшему африканскому бизнесмену 

Алико Данготе. По имеющимся данным свою фи-

нансовую деятельность создатель и генеральный 

директор компании осуществляет через крупней-

ший банк Великобритании – HSBC [8]. 
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При этом, у большинства стран-членов 
Содружества наций, как в Южной и Центральной 
Америке, так и в Африке, Великобритания не вхо-
дит в ТОП-10 основных торговых партнеров. В 
тоже время в Африке Китай, а также Индия явля-
ются важнейшими торговыми партнерами боль-
шинства стран-членов Содружества наций, неза-
висимо от структуры экономик этих стран, что 
представлено в таблице 1.  

Однако, при углубленном анализе пе-
речня стран, активно торгующих со странами-
членами Содружества наций, можно выявить зна-

чительное число стран с большим объемом инве-
стиций, полученных ими из Великобритании. в 
прошлые годы. Так, до последнего времени ос-
новным направлением британских инвестиций 
были США, которые, в свою очередь, лидируют в 
объеме экспортно-импортных операций со стра-
нами Карибского бассейна. 

В торговле с африканскими странами в 
ТОП-5 входят Индия, КНР, Нидерланды, Гонконг 
– страны, привлекающие большие объемы инве-
стиций, включая прямые инвестиции, из Велико-
британии и ее заморских территорий (офшорных 
зон).   

 
Таблица 1 – Роль отдельных стран в экспортно-импортных операциях стран-членов Содружества наций  

 

Страны Доля в экспорте, % 
Доля в импорте, 

% 
Место КНР и Индии 

в объеме экспорта 
Место КНР и Индии в 

объеме импорта 

Ботсвана 

ОАЭ-29 
Бельгия-18 
Индия-16 
ЮАР-12, 
КНР-6,4 

Гонконг-6 

ЮАР-65 Нами-
бия-8 Канада-5 

КНР-3,2 
Индия-2,7 

КНР-5 
Индия-3 

КНР-4 
Индия-5 

Гамбия* 

Мали-44 
КНР-29 

Сенегал-11 
Гвинея-Бисау-4,5 Ин-

дия-3,6 

Того-25 
Кот-д Ивуар-12, 

КНР—7,6 Дания-
6 

Индия-5,6 

КНР-2 
Индия-5 

КНР-3 
Индия-5 

Гана 

Швейцария-18 
ЮАР-11,5 
ОАЭ-10 
КНР-8 

Индия-7 

КНР-18,6 
Нидерланды-9,5 

Индия-6,5 
РФ-6,5 
США-6 

КНР-4 
Индия-5 

КНР-1 
Индия-3 

Замбия 

Швейцария-41 КНР-
18 
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ЮАР-25 
КНР-16 
ОАЭ-8 

Индия-5,6 

КНР-2 
 

КНР-2 
Индия-5 

Камерун** 

КНР-24 
Италия-14, Нидер-

ланды-10, Франция-7, 
Испания-6, Индия-5,5 

КНР-18,5 
Франция-8 

Нигерия-5,6 
Нидерланды-5 

Таиланд 4,2 

КНР-1 
Индия-5 

КНР-1 
Индия-8 

Маврикий 

Франция-15 
ЮАР-11 

США-9,5 Великобри-
тания-9 

Мадагаскар-7,3 

КНР-16 
ОАЭ-11 

Индия-10 
ЮАР-7 

Франция-6 

 
Индия-10 

КНР-1 
Индия-3 

Примечания: * - 2021г.; ** -2018г. 
Источник: https://trendeconomy.ru 

 

Соответственно, в условиях применения 
международного законодательства и торговых 
правил, принятых в Великобритании, включая 
страхование морских перевозок британскими 
страховыми компаниям, проведение аудита круп-
ного международного бизнеса британскими ауди-
торскими компаниями формируются «цепочки» 
управления (влияния), в которых принимают 
непосредственное участие в качестве конечных 
бенефициаров и посредников, контролирующих 
транзакции и торговые операции: 

- Британский королевский дом; 

- банки Великобритании и британских за-
морских территорий (Британские Виргинские о-
ва, Сент-Винсент и Гренадины, Сент-Китс и 
Невис, Белиз, Бермуды и т.д.); 

- страховые компании Великобритании и 
связанные с ними перестраховочные компании; 

- британские аудиторские компании; 
- Высокий суд Лондона (как судебная ин-

станция по условиям международных контрак-
тов); 

- мажоритарные акционеры транснацио-
нальных компаний, резиденты Великобритании.  
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Следует отметить, что современные круп-
ные компании, согласно требованиям к публич-
ным компаниям, обязаны проводить ежегодный 
финансовый аудит. В настоящее время почти все 
крупнейшие компании, входящие в S&P 500 про-
ходят аудит в четырех крупнейших мировых 
аудиторских компаниях, три из которых являются 
британскими или связанными с Великобрита-
нией: Deloitte (англо-американская компания), 
PwC (английская компания), EY (английская ком-
пания), KPMG (Нидерланды). 

Таким образом, Великобритания сохра-
няет свое влияние на территориях стран-членов 
Содружества наций на основе: 

1. Применения договоров между государ-
ствами (государственными компаниями) и бри-
танскими сырьевыми компаниями, согласно кото-
рым Великобритания сохраняет свой управленче-
ский или технологический контроль за добычей, 
переработкой, транспортировкой и реализацией 
природных ресурсов. 

2. Использования национальными компани-
ями и крупными акторами экономических отно-
шений на территориях стран-членов Содружества 
наций счетов в банках Великобритании, включая 
офшорные зоны, например, Британские Виргин-
ские острова.  

3. Использования межкорпоративного взаи-
модействия страховых и аудиторских компаний 
Великобритании.  

Также вероятно, что британские капиталы 
активно используются на американском конти-
ненте и особенно в Африке через китайские и ан-
глийские компании, тем более, что Индия входит 
в Содружество наций. Как отмечает в своей статье 
«Гонконг – ворота Китая в мир офшоров: о сов-
местном бизнесе КНР и британского капитала» 
Валентин Катасонов, до последнего времени экс-
порт капитала из Гонконга на 80% состоял из ин-
вестиций в Китай и Британские Виргинские ост-
рова, а импорт капитала Гонконга – около 40% из 
Британских Виргинских островов и 25% из КНР 
[9]. 

Таким образом, можно определить влия-
ние Великобритании на страны-члены Содру-
жеств наций прежде всего через корпоративные, 
коммерческие, торгово-партнерские отношения 
третьих стран, т.е, фактически переход от публич-
ного к непубличному управлению в интересах не 
столько Британии, как государства, сколько в ин-
тересах собственников инвестиционного капи-
тала, что косвенно подтверждается снижением 
политического присутствия Великобритании в 
системе политических отношений Содружества 
наций. Более того, коммерческая и инвестицион-
ная активность КНР в странах Африки, входящих 
в Содружество наций (см. таблицу 1) может быть 
обусловлена не только относительно низкой це-
ной на китайские товары и удобством логистиче-
ских маршрутов их перевозки, но и заключением 

межкорпоративных соглашений между британ-
скими и китайскими компаниями, включая колла-
борацию с целью получения совместной коммер-
ческой выгоды на условиях взаимных инвести-
ций.  

Возможно активная инвестиционная по-
литика Великобритании в Республике Казахстан 
(входит в ТОП-5) и участие более 500 компаний с 
высокой долей британского капитала «Royal 
Dutch Shell», «Ernst&Young», «BG», «Shell», 
«BAE Systems» [10] приводит к росту сложностей 
в российско-казахстанских публичных отноше-
ниях, росту национализма в республиках Средней 
Азии, снижения интереса Казахстана к реализа-
ции социокультурных мероприятий с участием 
российских общественных организаций на своей 
территории. 
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