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ДИАГНОСТИКА И РЕМОНТ 

УДК 628.395 

АНАЛИЗ ВОЗДЕЙСТВИЯ АВТОМОБИЛЬНОГО ТРАНСПОРТА НА 
ЭКОЛОГИЮ 

 
С.В. Булатов1 

 

Оренбургский государственный университет, 

Россия, 460048, Оренбург, проспект Победы, д. 149, литер А. 
 
В статье проводится анализ воздействия автомобильного транспорта на экологические системы. Од-

ним из факторов степени загрязнения служит средний возраст автомобильного парка страны, вследствие его 

частоты и сложности ремонтных воздействий. Рассматривается вопрос состояния автомобильных дорог, рас-

пределение выбросов загрязняющих веществ в зависимости от вида транспорта и вида используемого топ-

лива. Приведены негативные последствия от загрязнения экологии. 

Ключевые слова: транспорт, автотранспортное средство, выброс загрязняющих веществ, экология, 

топливо. 

 

ANALYSIS OF THE ENVIRONMENTAL IMPACT OF ROAD TRANSPORT 
S.V. Bulatov 

Orenburg State University, Russia, 460048, Orenburg, Pobedy Avenue, 149, letter A   
The article analyzes the impact of road transport on environmental systems. One of the factors affecting the 

degree of pollution is the average age of the country's vehicle fleet, which is influenced by the frequency and com-

plexity of repairs. The article also examines the condition of roads and the distribution of pollutants based on the type 

of vehicle and fuel used. The article highlights the negative consequences of environmental pollution. 

Keywords: transport, vehicle, emission of pollutants, ecology, fuel. 

 

Введение 

Транспортная система является одной из 

главных, она необходима для бесперебойного 

функционирования экономики и обеспечения 

социальных потребностей населения. Однако 

эта жизненно важная система, «питающая» раз-

витие, одновременно является источником серь-

ёзных экологических проблем, масштабы кото-

рых постоянно растут. Потребление огромного 

количества ресурсов – топлива, материалов для 

строительства дорог и самих транспортных 

средств, – неизбежно влечет за собой негатив-

ные последствия для окружающей среды. Эта 

проблема особенно остро ощущается в мегапо-

лисах, где высокая концентрация населения и 

транспортных потоков создает эффект «парни-

кового газа», усугубляя и без того непростую 

экологическую ситуацию [1-10]. 

В 2024 году, по имеющимся данным, 

около 60,8% населения страны, что эквива-

лентно 87,6 миллионам человек, проживают в 

условиях, которые далеки от идеала с точки зре-

ния санитарии и гигиены. Это прямое следствие 

                                                      
EDN CZAPEI 
1Булатов Сергей Владимирович – кандидат технических наук, старший преподаватель кафедры технической 
эксплуатации и ремонта автомобилей, тел.: +7 950 189 69 93, e-mail: bul.sergey2015@yandex.ru, Scopus 
57202291982,  https://orcid.org/0000-0003-0601-4908. 

ухудшения состояния окружающей среды, в 

значительной степени обусловленной транс-

портным комплексом. Загрязнение воздуха, шу-

мовое загрязнение, повреждение почвенного по-

крова – это лишь малая часть негативных факто-

ров, связанных с функционированием транс-

портной инфраструктуры. Городской пассажир-

ский транспорт, сосредоточенный вокруг круп-

ных транспортных узлов и центров притяжения, 

является одним из главных факторов. 

Серьёзную опасность представляют вы-

бросы вредных веществ, поступающих в атмо-

сферу от транспортных средств. Состав отрабо-

танных газов двигателей внутреннего сгорания 

поражает своим разнообразием и токсичностью 

– более 200 наименований вредных веществ, 

включая канцерогены, попадают в воздух. Что 

создает прямую угрозу здоровью населения. 

Учитывая, что за последние пять лет количество 

автомобилей увеличилось на 29%, увеличился и 

рост выбросов диоксида углерода (CO2), основ-

ного парникового газа, способствующего гло-

бальному изменению климата. 
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Ситуация усугубляется использованием 

различных видов моторного топлива, качество и 

экологические характеристики которых не все-

гда соответствуют современным стандартам.  

Неэффективное использование топлива, несо-

вершенство двигателей, отсутствие или неэф-

фективность систем очистки выхлопных газов – 

все эти факторы способствуют увеличению вы-

бросов загрязняющих веществ. Поиск иннова-

ционных решений, направленных на уменьше-

ние негативного воздействия транспортного 

комплекса на окружающую среду, является од-

ной из самых актуальных задач современности. 

Это требует комплексного подхода, включаю-

щего разработку и внедрение новых экологиче-

ски чистых видов топлива (водород, биодизель), 

совершенствование двигателей внутреннего 

сгорания, развитие электротранспорта, внедре-

ние интеллектуальных транспортных систем, 

ориентированных на оптимизацию транспорт-

ных потоков, и многое другое. Без кардиналь-

ного переосмысления подхода к развитию 

транспортной инфраструктуры и широкого 

внедрения экологически ответственных техно-

логий будущее наших городов остается под се-

рьезной угрозой, даже несмотря на то, что за по-

следние три года произошел рост числа электро-

мобилей и гибридов. Проблема загрязнения 

окружающей среды транспортом – это не просто 

экологический вопрос, это вопрос здоровья и 

благополучия населения, а также будущего 

страны в целом. 

 

Основная часть 

По состоянию на 2025 год, автомобиль-

ный парк России насчитывает 62 млн. транс-

портных средств. В этом количестве легковые 

автомобили составляют основную часть, дости-

гая 47,5 млн., в то время как грузовых автомоби-

лей насчитывается 3,67 млн., а автобусов – 0,4 

млн. В последние годы наблюдается устойчивая 

тенденция к увеличению числа автомобилей, 

находящихся в личном пользовании граждан. 

Однако средний возраст автомобилей в России 

остается довольно высоким (рисунок 1) и со-

ставляет 15,5 года. Значительная часть авто-

парка, а именно 70,5 %, эксплуатируется более 

10 лет. Из этого числа 14,9 % автомобилей пол-

ностью изношены и подлежат списанию, что со-

здает определенные проблемы для экологии и 

безопасности на дорогах. 

Среди факторов, способствующих сни-

жению спроса на новые легковые автомобили в 

стране, эксперты выделяют несколько ключе-

вых причин. В первую очередь, 53 % экспертов 

указывают на высокие процентные ставки по 

кредитам в банках, что делает покупку нового 

автомобиля менее доступной для большинства 

граждан. Вторая важная причина, на которую 

обращают внимание 32 % экспертов, – это сни-

жение покупательской способности населения, 

вызванное общей экономической ситуацией в 

стране. Также 15 % экспертов считают, что па-

дение интереса к новым легковым автомобилям 

связано с ожиданием возвращения мировых ав-

томобильных брендов на российский рынок, что 

может повлиять на потребительские предпочте-

ния. 

Эксплуатация возрастных автомобилей 

приводит к неэффективному расходу топлива, 

что увеличивает выбросы загрязняющих ве-

ществ в атмосферу. Это создает дополнитель-

ные экологические проблемы, поскольку они за-

частую не соответствуют современным стандар-

там экологичности. Важно отметить, что уро-

вень автомобилизации в России в настоящее 

время находится на уровне, который в 2-4 раза 

ниже, чем в развитых западных странах, что 

подчеркивает необходимость модернизации ав-

топарка и внедрения более современных и эко-

логически чистых технологий в автомобильной 

отрасли. 

 
Рисунок 1 – Распределение среднего возраста лег-

ковых автомобилей в России по их  

происхождению 

 

По информации на 2024 год, доля реали-

зации компримированного природного газа 

(КПГ) среди всех видов моторного топлива в 

России составляла около 2%, на бензин и ди-

зельное топливо приходилось свыше 90% 

рынка. На транспорт на сжиженном углеводо-

родном газе (СУГ), или пропан-бутан, приходи-

лось около 7,5%. Согласно Транспортной стра-

тегии России, к 2030 году доля автомобилей с 

двигателями на альтернативных видах топлива, 

прежде всего на газомоторном, должна вырасти 

до 49%. 

Российские Японские

Американские Европейские

Корейские Китайские
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Сеть автомобильных дорог России (ап-

рель, 2025) составляет 1,58 млн. км. Из них фе-

деральные трассы – 66,2 тыс. км, региональные 

– 502 тыс. км. Актуальное состояние дорог Рос-

сии представлено на рисунке 2 [11]. 

 

 
Рисунок 2 – Актуальное состояние дорог России [11] 

 

На значительных участках дорог наблю-

дается недостаточная гладкость, неровность и 

прочность, что делает необходимыми работы по 

ремонту и реконструкции. Эти проблемы напря-

мую сказываются на безопасности эксплуатации 

транспортных средств и создают условия, спо-

собствующие возникновению дорожно-транс-

портных происшествий. В транспортной инфра-

структуре нашей страны функционирует при-

близительно три тысячи крупных и средних ав-

тотранспортных предприятий (АТП), которые 

занимаются как пассажирскими, так и грузо-

выми перевозками. Кроме того, существует 

большое количество станций технического об-

служивания автомобилей (СТОА), которые 

предоставляют услуги по техническому обслу-

живанию (ТО) и ремонту автомобилей. 

С увеличением числа автомобилей на 

дорогах и изменением форм собственности, а 

также разнообразием видов деятельности, влия-

ние автомобильного транспорта на окружаю-

щую среду не претерпело значительных измене-

ний. По-прежнему основная масса вредных ве-

ществ, а именно около 80%, выбрасывается 

именно автомобильным транспортом на терри-

ториях населенных пунктов. 

Состояние дорог и качество их покрытия 

играют ключевую роль в обеспечении безопас-

ности дорожного движения. Дефекты дорожных 

покрытий могут привести к аварийным ситуа-

циям, что является серьезной проблемой для 

всех участников дорожного движения. Важно 

отметить, что ремонт и реконструкция дорог не 

только повышают уровень безопасности, но и 

способствуют улучшению качества жизни граж-

дан, поскольку от состояния дорожной инфра-

структуры зависит не только скорость передви-

жения, но и комфорт. 

Автотранспортные предприятия, обес-

печивающие перевозки, играют важную роль в 

экономике страны, однако необходимо учиты-

вать и экологические аспекты их деятельности. 

В условиях роста автопарка и увеличения числа 

автомобилей, необходимо принимать меры по 

снижению негативного воздействия на окружа-

ющую среду. Это может включать внедрение 

новых технологий, использование более эколо-

гически чистых видов топлива и развитие обще-

ственного транспорта, что поможет уменьшить 

количество автомобилей на дорогах и, соответ-

ственно, снизить уровень загрязнения. 

Таким образом, для решения существу-

ющих проблем необходим комплексный под-

ход, включающий как улучшение состояния до-

рог, так и принятие мер по снижению воздей-

ствия автотранспорта на экологию. 

Доля транспорта в общем объеме выбро-

сов загрязняющих веществ в атмосферу от ста-

ционарных и подвижных источников по России 

составляет около 40-45 %, что выше, чем доля 

любой из отраслей промышленности. 

По видам транспорта выбросы загрязня-

ющих веществ распределяются следующим об-

разом (рисунок 3): 60 % – автомобильный, 27,7 

% – железнодорожный, 5,1 % – водный и 4,5 % 

– на авиационный. 

 

 
Рисунок 3 – Распределение выбросов  

загрязняющих веществ по видам транспорта 

 

В свою очередь выбросы от автомобиль-

ного транспорта можно распределить в зависи-

мости от вида используемого топлива (рисунок 

4). 

Автомобильный Железнодорожный

Водный Авиационный
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Рисунок 4 – Распределение выбросов  

загрязняющих веществ в зависимости от вида 

топлива 

 

Выхлопные газы автомобилей, содержа-

щие оксиды углерода, азота и серы, углеводо-

роды, свинцовые соединения (в случае исполь-

зования этилированного бензина) и множество 

других токсичных веществ, являются одной из 

главных причин ухудшения качества воздуха в 

городах и на прилегающих территориях. Эти ве-

щества приводят к образованию смога, кислот-

ных дождей и парникового эффекта, негативно 

влияя на здоровье человека, животных и расте-

ний. Загрязнение распространяется не только по 

воздуху.  Нефтепродукты, попадающие в почву 

и водоёмы в результате утечек из автомобилей 

или с автозаправочных станций, наносят серьёз-

ный ущерб экосистеме.  Это приводит к загряз-

нению грунтовых вод, гибели водных организ-

мов и нарушению биологического равновесия.  

Кроме того, стирание шин и тормозных колодок 

приводит к загрязнению почвы микрочастицами 

резины и металла, токсичность которых ещё до 

конца не изучена, но потенциальный вред оче-

виден. 

Автомобильный транспорт также суще-

ственно влияет на химический состав почв и 

микрофлору. Загрязнение почвы тяжёлыми ме-

таллами и нефтепродуктами нарушает ее струк-

туру, снижает плодородие и изменяет видовой 

состав почвенных микроорганизмов, что крайне 

негативно сказывается на росте растений. Обра-

зование производственных отходов – ещё одна 

серьёзная проблема. Это не только мусор, кото-

рый накапливается на дорогах и в местах сто-

янки автомобилей, но и токсичные отходы, та-

кие как отработанные масла, шлаки и зола от 

сжигания топлива. Правильная утилизация этих 

отходов зачастую проблематична и чревата се-

рьезными экологическими последствиями. В не-

которых случаях, в составе отходов присут-

ствуют и радиоактивные вещества, связанные с 

добычей и переработкой топлива. 

Помимо непосредственного загрязне-

ния, автомобили потребляют огромные объёмы 

природных ресурсов. Для работы двигателей 

требуется воздух, нефтепродукты и природный 

газ. Процесс мойки автомобилей также потреб-

ляет большие объёмы воды, а строительство и 

содержание инфраструктуры (дороги, парковки, 

автозаправочные станции) – значительные пло-

щади земли. Работа двигателей автомобилей 

приводит к выбросу тепла в окружающую среду, 

что способствует локальному повышению тем-

пературы. Кроме того, автомобили – источник 

высокого уровня шума и вибрации, негативно 

воздействующих на здоровье человека и живот-

ных. 

Дорожно-транспортные происшествия и 

катастрофы с участием автомобилей приводят к 

человеческим жертвам, гибели животных, раз-

рушению инфраструктуры и нанесению огром-

ного материального ущерба. Разрушение поч-

венно-растительного покрова в местах дорожно-

транспортных происшествий.  В сельской мест-

ности загрязнение дорог, выбросы выхлопных 

газов и разрушение почвы могут привести к сни-

жению урожайности сельскохозяйственных 

культур.  Влияние на архитектурные и истори-

ческие памятники также заметно – коррозия ме-

таллов, разрушение камня под воздействием 

кислотных дождей – все это является прямым 

следствием загрязнения окружающей среды вы-

хлопными газами автомобилей. Даже кожаные и 

текстильные изделия подвержены порче под 

воздействием вредных выбросов. 

В заключение, можно сказать, что воз-

действие автомобильного транспорта на эколо-

гические системы носит комплексный, многоас-

пектный и крайне негативный характер.  Для ми-

нимизации его вредного влияния необходимы 

комплексные меры, включающие развитие эко-

логически чистого транспорта, совершенствова-

ние технологий очистки выхлопных газов, по-

вышение эффективности использования топ-

лива, строительство более качественных дорог, 

а также повышение экологической культуры 

населения. 

Процессы технического обслуживания 

(ТО) и ремонта автотранспортных средств пред-

ставляют собой сложные и многогранные меро-

приятия, которые требуют значительных энер-

гетических затрат. Эти процессы также сопря-

жены с высоким уровнем водопотребления, а 
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также с выбросами загрязняющих веществ в ат-

мосферу и водоемы, что приводит к образова-

нию отходов, включая токсичные. В ходе вы-

полнения ТО автотранспортных средств ак-

тивно задействуются различные подразделения, 

а также специализированные зоны, которые 

предназначены для проведения периодических 

и оперативных форм ТО. 

Ремонтные работы, в свою очередь, осу-

ществляются на специально отведенных произ-

водственных участках. В процессе ТО и ремонта 

используются разнообразные виды технологи-

ческого оборудования, станки, механизмы и ко-

тельные установки, которые выступают в роли 

стационарных источников загрязнения окружа-

ющей среды. Важно отметить, что во многих 

технологических процессах происходит образо-

вание производственных сточных вод. Их со-

став и объем могут значительно варьироваться в 

зависимости от специфики выполняемых работ. 

Сточные воды образуются в результате 

различных операций, таких как мойка авто-

транспортных средств, очистка узлов и деталей 

в специализированных моечных машинах, а 

также при ремонте аккумуляторных батарей. 

Кроме того, сточные воды могут возникать в 

процессе гальванической и механической обра-

ботки деталей, а также во время гидравлических 

испытаний различных емкостей. Эти процессы, 

как правило, сопровождаются не только образо-

ванием сточных вод, но и загрязнением почвы, 

что вызывает накопление отходов, таких как ме-

таллические, пластиковые и резиновые эле-

менты, в непосредственной близости от произ-

водственных участков и отделений. 

Кроме того, стоит упомянуть, что при 

строительстве и ремонте путей сообщения, а 

также производственно-бытовых объектов на 

предприятиях транспорта происходит изъятие 

ресурсов из экосистемы, таких как вода, грунт и 

плодородные почвы. Это также включает в себя 

добычу минеральных ресурсов из недр, что 

негативно сказывается на природных ландшаф-

тах. Вмешательство в природные экосистемы за-

трагивает как животный, так и растительный 

мир, что может приводить к нарушению эколо-

гического баланса и потере биоразнообразия. 

Таким образом, процессы ТО и ремонта 

автотранспортных средств являются не только 

важными для обеспечения их работоспособно-

сти, но и представляют собой значительную 

нагрузку на окружающую среду. Необходи-

мость в постоянном контроле и минимизации 

негативного воздействия на природу становится 

все более актуальной задачей для предприятий, 

занимающихся данным видом деятельности. 

 

Заключение 

С точки зрения экологии, все воздей-

ствия на экосистемы должны оставаться в пре-

делах, которые природа может компенсировать 

и восстановить. Если же эти воздействия превы-

шают способности природы к самовосстановле-

нию, это может привести к деградации природ-

ных систем и даже их полному исчезновению. 
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СРАВНИТЕЛЬНЫЙ АНАЛИЗ ЭКСПЛУАТАЦИОННЫХ 
ПОКАЗАТЕЛЕЙ ДВС И ЭЛЕКТРИЧЕСКОЙ СИЛОВОЙ УСТАНОВКИ 

 
А.В. Чудаков1, А.А. Баженов2, А.А. Унгефук3, М.К. Чаплыгин4 

 
ФГБОУ ВО «Горный университет императрицы Екатерины II»,  

199106, Россия, Санкт-Петербург, 21-я линия Васильевского острова, 2-4/45Г. 
 
Автомобили с электродвигателями занимают всю большую долю рынка в связи с чем возникает во-

прос необходимости и целесообразности их повсеместного использования на транспортных средствах. В ста-

тье будут рассмотрены экологические показатели электромобилей, а также изучены их технические особен-

ности, по сравнению с классическими автомобилями с ДВС. В связи, с чем определены сегменты лучшего 

развития автомобилей на электротяге, а в каком случае автомобили с ДВС. 

Ключевые слова: экология, электромобиль, двигатель внутреннего сгорания, электротяга 

 

COMPARATIVE ANALYSIS OF THE PERFORMANCE INDICATORS OF AN 
INTERNAL COMBUSTION ENGINE AND AN ELECTRIC POWER PLANT 

A.V. Chudakov, A.A. Bazhenov, A.A. Ungefuk, M.K. Chaplygin  
Empress Catherine II Mining University,  

199106, Russia, St. Petersburg, 21st line of Vasilievsky Island, 2-4/45G. 

Electric vehicles are taking up an ever-increasing market share, raising the question of the necessity 

and feasibility of their widespread use in vehicles. This article will examine the environmental performance 

of electric vehicles and explore their technical characteristics compared to conventional internal combus-

tion engine vehicles. This will help identify the segments in which electric vehicles are best suited for 

development, and in which cases, internal combustion engine vehicles are best suited. 

Keywords: ecology, electric car, internal combustion engine, electric traction 

 

Введение 

Проблема выбора топлива для наземных 

транспортных средств, всегда была одной из 

важнейших при эксплуатации автомобилей, а 

после нефтяного кризиса [6] она стала ключе-

вой. В начале 20-х годов 21 первого века помимо 

привычных автомобилей с бензиновыми и ди-

зельными двигателями получили распростране-

ние автомобили, работающие на электричестве, 

водороде, или на гибридных [7] силовых уста-

новках (как правило бензиновый + электромо-

тор). Но если развитие “водородных” двигате-

лей пока сложно рассматривать из-за больших 

цен на топливо [8], сложностей инфраструктуры 

[8], дороговизны автомобилей, подготовленных 

к такому топливу [9], то производство электро-

мобилей сильно выросло за последние годы [7]. 

Если 20 лет назад такие авто производила только 

“Tesla”, то сейчас почти у каждого автопроизво-
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дителя есть в линейке модельного ряда автомо-

биль на электротяге [7]. Как правило производи-

тели заявляют лучшую экологичность, тяговые 

характеристики. Из-за современных проблем с 

экологией [10] такие преимущества представля-

ются как реальная альтернатива ДВС, и будущее 

автотранспорта. Однако существует ряд особен-

ностей электромобилей, из-за которых всё не 

так однозначно. 

Популярным основанием для перехода 

на автомобили с электродвигателем является их 

“экологичность”. Так как по логике раз они ра-

ботают на электротяге, то электромобили не вы-

рабатывают вредные выбросы. При этом пра-

вильней считать выбросы не от двигателя авто-

мобиля, а начиная от добычи топлива и заканчи-

вая переработкой компонентов автомобиля. Та-

кой принцип называется WelltoWheelemissions. 

При таком, более реальном раскладе, электро-

мобили имеют уровень выбросов примерно на 
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таком же уровне, как и автомобили на бен-

зине/дизеле [1,2,5]. В указанных исследованиях 

результаты имели различия из-за нескольких 

факторов: 1) основные выбросы электромоби-

лей генерируют ТЭС, которые для выработки 

электроэнергии используют нефть, уголь и др. 

неэкологичные источники энергии. В разных 

странах количество таких станций разное и от-

сюда различия при измерении выбросов в раз-

ных странах. 2) Разный набор автопарк бензино-

вых и дизельных автомобилей. Более современ-

ные автомобили соответствуют более высоким 

экологическим нормам. Также, не во всех стра-

нах строгие условия прохождения технического 

обслуживания (далее – ТО), а удаление систем 

уменьшающие выбросы несложна в реализации. 

Поэтому в странах, где более современный авто-

парк и ужесточенные условия ТО автомобили с 

ДВС будут иметь меньшие выбросы. Важным 

фактором, влияющим на выбросы, является ко-

личество электромобилей. Для зарядки электро-

мобилей, требуется увеличение выработки элек-

тротока, из-за чего естественных источников 

электричества может не хватать. В связи с этим 

приходится увеличивать нагрузку на ТЭС [1]. В 

данном исследовании акцентируют внимание на 

таком потреблении и показывают разницу в вы-

бросах при таком подсчете выбросов. Из-за 

этого можно предположить, что при росте элек-

тромобилей на дорогах выбросы будут от ТЭС 

будут сильно увеличиваться. 

Не стоит забывать, что ДВС могут рабо-

тать не только на бензине/дизеле, а ещё на более 

экологичных видах топлива, таких как этанол, 

газ, синтетическое топливо и т.д. Данные виды 

топлива заметно экологичнее бензина [4,28,29] 

и в некоторых ситуациях способны повысить 

эффективность работы двигателя [3,30]. 

Поэтому обосновывать электрификацию 

автопрома опираясь на экологичность не кор-

ректно. Тем более, что в настоящее время появ-

ляются проблемы выбросов от автомобильных 

шин и тормозных колодок при производстве и 

эксплуатации [25]. 

Куда более неоднозначная ситуация 

если сравнивать технические и эксплуатацион-

ные особенности автомобилей на электротяге и 

ДВС. 

Для начала рассмотрим принцип работы 

этих двигателей. ВДВС механическая энергия 

преобразуется из тепловой посредством воз-

вратно-поступательного движения поршней в 

цилиндрах, вследствие сгорания горючей смеси. 

Принцип работы основан на механизме электро-

магнитной индукции, то есть присутствует пере-

менный ток, из-за которого возникает магнит-

ное поле, которое по закону Ампера вызывает 

отклоняющее действие. Для того чтобы это дей-

ствие сделать механическим используются 2 ос-

новных компонента: статор и ротор. По непо-

движному статору пропускается электрический 

ток, в статоре генерируется магнитное поле, ко-

торое действует на ротор и тот начинает вра-

щаться. Получается механическая энергия, ко-

торая и идёт на движение автомобиля. Исходя из 

этого можно сделать вывод, что главные пре-

имущества и недостатки этих двигателей заклю-

чается в следующем. Достоинства:  

1) Простота конструкции и низкая себе-

стоимость: Автомобилю с электродвигателем не 

нужна КПП (при желании для более тонкой 

настройки режима работы можно, но не обяза-

тельно как традиционному автомобилю), не 

нужны смазывающие масла. Конструкция са-

мого двигателя гораздо проще классического 

ДВС и нуждается в меньших инженерных и ма-

териальных ресурсах [11]. 

2) Мгновенный крутящий момент. Кру-

тящий момент не зависит от оборотов колен-

вала, а от силы тока, поэтому максимальную 

тягу можно получить мгновенно со старта, и, как 

следствие, наилучшее ускорение на низких ско-

ростях [12].  

3) Обслуживание автомобилей на ги-

бридной и электрической тяге представлен на 

рисунке 1. 

 

 
Рисунок 1 – Сравнение стоимости содержания 

идентичных автомобилей по конструкции и с 

разницей только в силовой установке  

(на примере BMW 5 серии G60) за год (в рублях) 

[13] 

 

Из графика (рис. 1) следует, что не-

смотря на регулярное обслуживание ДВС и 

трансмиссии, электрокары компенсируют эти 
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затраты обслуживанием батареи. Нужно отме-

тить, что у некоторых автопроизводителей есть 

гарантия на дорогие батареи, но ограниченна об-

щими условиями гарантийных обязательств и 

колеблется в пределах 3-5 лет. В рамках гаран-

тийного срока, в которых батарея приходит в не-

годность, а так как средний срок владением авто 

в РФ 3-5 лет, поэтому у нас в стране вполне ве-

роятно, что первый владелец отложит дорого-

стоящее ТО следующему владельцу и окажется 

в большом плюсе. Стоит отметить из графика 

ещё тот факт, что гибриды оказались наиболее 

выгодным вариантом (сказалась экономия на 

бензине относительно классического автомо-

биля с ДВС и экономия на дорогой батареи от-

носительно электромобиля (250 тыс. против 

1050 тыс. при ставке 1,25$ за 1 кВт/ч) и то, что 

электромобиль с небольшой и дешёвой батареей 

оказался выгодней всех (объем в 4 раза меньше 

стандартной, но такого более чем достаточно 

для городского дневного цикла [19]). 

Исходя из этого, справедливо считать, 

что в большинстве сценариев электромобили 

более выгодные транспортные средства, а уста-

новка много ёмкостных батарей выглядит не са-

мой оправданной процедурой. 

Недостатки:  

1) Хоть сам по себе электродвигатель 

простой и лёгкий, но аккумуляторы, необходи-

мые для его подзарядки очень объёмные и тяжё-

лые представлены в табл. 1 и табл. 2. Из-за чего 

они будут сильно мешать автомобилям, кото-

рым очень важна масса (например, спортивные) 

и пространство салона (семейные или предста-

вительские).  

 
 

Таблица 1 – Влияние батарей на объем багажника [17,26,27] 

 

Марка  автомобиля Тип двигателя 
Объем багажника без 

батарей (л) 

Объем багажника с ба-

тареями (л) 

BMW 520I (G60)/I5 ДВС/электромотор 520 490 

Citroen C5 X ДВС/PHEV 545 485 

Porschepanamera III ДВС/PHEV 494 430 

Volkswagenpassat B9 ДВС/PHEV 690 510 

 

 

Таблица 2 – Влияние батарей на массу авто [17,26,27] 

 

Марка автомобиля Тип двигателя Масса без батарей Масса с батареями 

BMW 520I (G60)/I5 ДВС/электромотор 1886 2305 

Volkswagen Golf 7/Golf E 7 ДВС/электромотор 1288 1615 

Maserati GT II ДВС/электромотор 1759 2260 

Citroen C5 X ДВС/PHEV 1493 1856 

2) Непрактичность. В последнее десяти-

летие производители достигли больших успе-

хов, по дальности хода электромобилей, но они 

и близко не сравнятся с результатами ДВС и 

время зарядки их несравненно дольше, чем за-

правка авто с ДВС. Конечно, можно аргументи-

ровать тем, что технологии разработки электро-

каров развиваются и, время зарядки и дальность 

хода с каждым годом растут [14], но здесь есть 

невыгодная зависимость. Уменьшая скорость 

зарядки, уменьшается ресурс батарей, так при 

быстрой зарядке они сильно перегреваются, то в 

следствие этого и без того ограниченный ресурс 

батарей становится ещё меньше. Можно, ко-

нечно, сильно снизить потребление батарей, но 

тогда нужно урезать мощность и уступать в этом 

компоненте перед ДВС. Также, проблема прак-

тичности касается и того, что в холодный пе-

риод ёмкость батарей будет ещё стремительней 

падать [18]. Из-за этих проблем применение на 

автомобилях с холодным климатом, и для авто, 

рассчитанных на долгие поездки (обществен-

ный транспорт, грузоперевозки, семейные авто 

и т.д.) электродвигатель не подходит. 

В сравнении, представленном на рис. 2 

взяты автомобили, у которых отличаются 

только силовые установки, потому что на даль-

ность хода влияет множество показателей (ко-

эффициент лобового сопротивления, площадь 

поперечного сечения кузова, клиренс, масса, 

жесткость подвески, ширина резины и т.д. [18]). 

Как видно из графика необходимость подза-

рядки сильно отражается на способности пере-

возки грузов. Если на гражданских автомобилях 

это дискомфорт, то для транспортных компаний 

переход на электротягу приведет к большим из-

держкам и финансовым потерям. При этом экс-

плуатационные показатели электрокаров будут 

снижаться, которые непременно приведут либо 

к учащенному интервалу обслуживанию (замене 
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батарей), либо увеличиванию времени перево-

зок, то есть, в любом случае увеличение расхо-

дов. 

 

  
 

Рисунок 2 – Сравнение затраченного времени на поездку грузового коммерческого тс (на примере 

Volvo FH [16]) и легкового гражданского автомобиля (BMW 5 серии G60 [17]) 

 

3) Мощность. С низов у ДВС нет шансов 

перед электромотором, но после набора нужных 

оборотов традиционные автомобили не теряют в 

мощности и ускоряются при стабильной мощно-

сти пока они способны преодолевать воздушное 

сопротивление. В электродвигателе с возраста-

ющими скоростями начинает возрастать обрат-

ная ЭДС, которая начинает тормозить электро-

двигатель из-за чего их крутящий и мощность на 

средних и высоких скоростях меньше, чем у 

ДВС. 

Поэтому электромобили имеет сильно 

меньшую максимальную скорость и ускорение 

на средних скоростях. При этом, справедливо 

упомянуть, что в городских условиях электро-

мобили по динамике (именно по ускорению на 

прямой) наиболее эффективны, так как внутри 

города из-за ограничений скорости электромо-

били постоянно могут работать при наивысшем 

крутящем моменте [20]. 

На рис. 3 и 4 представлены графики из-

менения крутящего момента и мощности с уве-

личением частоты вращения коленчатого вала. 

 

 

 
Рисунок 3 – Зависимость крутящего момента и мощности от оборотов  

электродвигателя ТeslamodelS [21] 
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Рисунок 4 – Зависимость крутящего момента и мощности от оборотов электродвигателя  

LamborghiniMurcielago [22] 

 

 

В сравнении видно, что у автомобилей с 

ДВС с помощью систем наддува воздуха [23] и 

фазорегуляторов [24] также можно добиться хо-

рошей отзывчивости на всем диапазоне оборо-

тов коленчатого вала. На электрокаре же на вы-

соких оборотах (что эквивалентно высоким ско-

ростям) происходит неизбежное падение крутя-

щего момента. Исходя из принципа работы 

асинхронного электродвигателя, такая тенден-

ция неизбежна. 

Рассматривая техническую разницу 

между автомобилями с ДВС и электромотором, 

можно прийти к тому, что у “электричек” явно 

будет расти спрос в классе A, B, C (низкая себе-

стоимость, высокая надёжность, при небольших 

батареях выгодное обслуживание, хорошая тяга 

на низких скоростях, которые в черте города 

наиболее важны) [26]. Но при этом как дело ка-

сается автомобилей, для которых важна даль-

ность хода, управляемость, комфорт, высоко-

скоростные качества, то здесь электроавтомо-

били в лучшем случае менее качественно будут 

выполнять свои функции. К тому же при слиш-

ком большом количестве электромобилей вы-

бросы от ТЭС сильно вырастут. Поэтому полная 

электрификация автопрома бессмысленна и 

даже вредна, как с экологической, так и с техни-

ческой точки зрения. Разумнее вкладываться в 

разработку более экологичных и эффективных 

ДВС на альтернативном топливе. 
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ПЕРСПЕКТИВЫ РАЗВИТИЯ ТЕХНОЛОГИИ ПОСТАВОК ЗАПАСНЫХ 
ЧАСТЕЙ ЗА СЧЕТ ЦИФРОВИЗАЦИИ И АВТОМАТИЗАЦИИ 
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Оренбургский государственный университет, 

Россия, 460048, Оренбург, проспект Победы, д. 149, литер А  
 
В статье проводится анализ передовых технологий в сфере управления запасными частями по состо-

янию на 2025 год. Приведен пример статистики заказов самых востребованных запасных частей по брендам 

для автомобилей Lada Vesta в зависимости от федерального округа, показаны состояния исследуемых элемен-

тов при равных пробегах и условиях эксплуатации автомобилей, построен график замен элементов автомоби-

лей при сравнении нормативных пробегов с фактическим состоянием элементов, а также выделены важней-

шие преимущества после внедрения новейших технологий и недостатки, которые в ближайшее время будут 

устраняться. 

Ключевые слова: цифровизация и автоматизация, запасная часть, логистика, управление запасами, 

искусственный интеллект. 

 

PROSPECTS FOR THE DEVELOPMENT OF SPARE PARTS SUPPLY TECHNOLOGY 
THROUGH DIGITALIZATION AND AUTOMATION 

S.V. Bulatov 
Orenburg State University, 

Russia, 460048, Orenburg, Pobedy Avenue, 149, letter A   
The article analyzes the advanced technologies in the field of spare parts management as of 2025. It provides 

an example of the statistics of the most popular spare parts orders by brand for Lada Vesta cars, depending on the 

federal district, shows the conditions of the studied elements with equal mileage and vehicle operating conditions, 

constructs a graph of car element replacements when comparing the standard mileage with the actual condition of the 

elements, and highlights the most important advantages after the introduction of the latest technologies and the short-

comings that will be eliminated in the near future. 

Keywords: digitalization and automation, spare parts, logistics, inventory management, artificial intelligence. 

 

Введение 

В современном мире, где технологии 

продолжают совершенствоваться и внедряться 

во все технические направления, становится 

крайне важным, чтобы промышленность ак-

тивно занималась модернизацией своих процес-

сов. Одной из ключевых областей, в которой ин-

новационные технологии вносят значительные 

изменения, является логистика запасных частей 

(ЗЧ). Этот сектор переживает настоящую рево-

люцию благодаря растущей цифровизации и ав-

томатизации, которые открывают перед пред-

приятиями автомобильного транспорта (ПАТ) 

новые возможности и кардинально меняют под-

ходы к управлению поставками ЗЧ [1-4, 8-10]. 

Эта трансформация не ограничивается 

лишь внедрением интеллектуального программ-

ного обеспечения, а требует глубокой пере-

стройки традиционных процессов и изменения 

парадигмы мышления. Логистика ЗЧ, как пра-
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вило, сталкивается с множеством проблем, кото-

рые могут существенно затруднить деятель-

ность ПАТ. К числу таких проблем относятся 

длительные сроки поставки, неточные уровни 

запасов и неэффективное распределение ресур-

сов. Эти трудности являются общими для мно-

гих предприятий.  

Дополнительно, отсутствие прозрачно-

сти в процессах и недостаточная коммуникация 

между различными участниками цепочки поста-

вок часто приводят к ошибкам и задержкам. Та-

кие ситуации не только негативно сказываются 

на удовлетворенности клиентов, но и могут при-

вести к значительным финансовым потерям для 

ПАТ.  

 

Основная часть 

Цифровизация предлагает эффективные 

решения для большинства из этих проблем. 

Внедряя передовые технологии, например ис-

кусственный интеллект (ИИ) и анализ больших 
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данных, отдел материально-технического обес-

печения (МТО) ПАТ получает возможность от-

слеживать уровень запасов в режиме реального 

времени. Это позволяет избежать дефицита по-

ставок и более точно прогнозировать потреб-

ность в ЗЧ. В результате, ПАТ могут оптимизи-

ровать свои складские операции и значительно 

снизить расходы на хранение [5-7, 9]. 

Автоматизация логистических процес-

сов непосредственно связана с цифровизацией и 

является еще одним важным аспектом, способ-

ствующим изменениям в логистике ЗЧ. Напри-

мер, роботизированные системы могут взять на 

себя задачи по сбору и упаковке ЗЧ, что не 

только ускорит процессы, но и значительно со-

кратит количество ошибок, которые могут воз-

никать при ручной обработке.  

Кроме того, автоматизация, основанная 

на использовании дронов или автономных 

транспортных средств, позволяет внедрять ин-

новационные методы доставки, которые карди-

нально меняют подходы к доставке ЗЧ. Это от-

крывает новые горизонты для логистики, позво-

ляя доставлять товары быстрее и более эффек-

тивно, что в свою очередь положительно сказы-

вается на общем уровне обслуживания клиен-

тов. 

Однако для успешной интеграции новых 

технологий необходимо обеспечить их взаимо-

действие с существующими системами и про-

цессами, что требует тщательной проработки и 

планирования. Предприятия должны быть го-

товы к изменениям и адаптации к новым усло-

виям, что предполагает не только технические, 

но и организационные преобразования. Это мо-

жет включать в себя обучение персонала, пере-

смотр работы отдела МТО и создание новых мо-

делей взаимодействия между различными под-

разделениями, в том числе с поставщиками ЗЧ.  

Управление запасами является одной из 

ключевых задач, стоящих перед отделом МТО 

на любом ПАТ. Запасы, в свою очередь, пред-

ставляют собой важнейший экономический ре-

сурс, от которого зависит финансовая составля-

ющая ПАТ. Искусственный интеллект может 

существенно улучшить процессы управления 

запасами. С помощью него ПАТ могут анализи-

ровать ретроспективные данные о потребностях 

в ЗЧ, текущих запасах, а также информацию о 

движении ЗЧ от приобретения до установки их 

на подвижной состав. На основе этого анализа 

ИИ способен прогнозировать потребность ПАТ 

в ЗЧ, соответственно затраты на их приобрете-

ние. Он может давать обоснованные рекоменда-

ции, касающиеся закупок, перемещения ЗЧ 

между складами и других аспектов управления 

запасами. Так, ИИ может выявить, какие ЗЧ 

пользуются высоким спросом. Это позволит 

скорректировать запасы, чтобы избежать дефи-

цита на складах, а также предотвратить избы-

точное накопление ЗЧ, что в свою очередь спо-

собствует более точному планированию запа-

сов. 

Несмотря на преимущества, полная циф-

ровизация и автоматизация логистики ЗЧ имеет 

ряд проблем. Предприятия, которые осознают 

потенциал этой трансформации на ранних эта-

пах и начинают инвестировать в соответствую-

щие технологии повышают свою операционную 

эффективность. В будущем более совершенные 

системы ИИ будут совершенствоваться и более 

точно прогнозировать потребность в ЗЧ, но и 

адаптировать всю цепочку поставок в режиме 

реального времени, что позволит существенно 

улучшить качество обслуживания парка по-

движного состава ПАТ. 

Изменение показателей мирового 

уровня внедрения ИИ в 2022 и 2025 годах в ме-

ханизмы регулирования цепочек поставок това-

ров в целом представлено на рис. 1. 

 

 
 

Рисунок 1 – Разница показателей мирового 

уровня внедрения ИИ в 2022 и 2025 годах 

 

Если в 2022 году ИИ был на стадии пе-

рехода из ограниченного применения к широ-

кому, то три года спустя он имеет ключевое зна-

чение (38 %). 

 

Результаты исследований 

За последние десять лет рынок автомо-
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трансформировавшись из простых магазинов с 
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автотоварами в высокоразвитые онлайн-си-

стемы, обладающие сложными каталогами, ин-

теграциями и сервисной логикой. Автомобиль-

ные ЗЧ представляют собой многоуровневый 

рынок, который включает в себя большое коли-

чество наименований, среди которых ориги-

нальные, аналоги, ЗЧ завозимые «серыми» пу-

тями с неизвестным уровнем качества, а также 

информацию о применяемости по VIN-номерам. 

Этот рынок также характеризуется множеством 

различий, связанных со странами производства, 

годами выпуска автомобилей, комплектациями 

и артикулами. 

Подбор нужной детали для автомобиля – 

это сложная, в нынешнее время, задача. Покупа-

тели зачастую сталкиваются с трудностями при 

поиске необходимых ЗЧ. В этой связи появление 

систем, позволяющих покупателю подбирать 

детали по VIN-номеру, стало значительным ша-

гом вперед в упрощении этого процесса. Однако 

на сегодняшний день большинство VIN-

сервисов функционирует по строго установлен-

ным правилам и использует статичные алго-

ритмы поиска и фильтрации. 

Если по каким-либо причинам ЗЧ не 

"привязана" к конкретному VIN в базе данных, 

система просто не предложит её, даже если она 

могла бы подойти для данного автомобиля. Это 

создает определенные сложности и ограничения 

для покупателей, которые ищут необходимые 

ЗЧ. Способность системы накапливать опыт, 

распознавать повторяющиеся паттерны, делать 

выводы на основе статистики и предлагать реле-

вантные варианты – это то, что только начинает 

внедряться в область подбора ЗЧ. 

В процессе исследований, проведённых 

на ПАТ, станциях технического обслуживания 

автомобилей (СТОА), было установлено, что 

новые технологии могут значительно ускорить 

процесс подбора ЗЧ и минимизировать количе-

ство ошибок. Например, повторные заказы, ти-

пичные неисправности конкретных моделей ав-

томобилей, а также частые замены, которые осу-

ществляют владельцы конкретных автомоби-

лей. Эти данные могут стать основой для созда-

ния обучающейся системы, которая не просто 

отображает информацию, содержащуюся в базе, 

а предлагает более целенаправленные рекомен-

дации. 

К примеру, такая система могла бы сооб-

щать: "Для Lada Vesta 2020 года выпуска какие 

чаще всего заказывают фильтры, тормозные ко-

лодки, учитывая пробег автомобиля, регион его 

эксплуатации, и т.д.". Это позволит не только 

упростить процесс поиска ЗЧ, но и сделать его 

более точным и персонализированным, что в ко-

нечном итоге приведёт к повышению удовле-

творенности клиентов и снижению числа оши-

бок при подборе ЗЧ. Таким образом, внедрение 

современных технологий в сферу подбора ЗЧ 

открывает новые возможности для улучшения 

качества обслуживания клиентов и оптимизации 

работы ПАТ и СТОА. 

На рис. 2 показаны статистики заказов 

самых востребованных ЗЧ по брендам для авто-

мобилей Lada Vesta в зависимости от региона (а 

– Южный федеральный округ; б – Уральский 

федеральный округ). 

 

 

 
 

Рисунок 2 – Статистика заказов запасных  

частей в зависимости от ФО: а) – ЮФО;  

б) – УФО 
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Анализ заказов ЗЧ показал, что покупа-

тели УФО отдают предпочтение в покупке 

угольных салонных фильтров, выбор тормозных 

колодок конкретного запроса не имеет, а шины 

преимущественно шипованные. Что качается 

покупателей ЮФО, то салонные фильтры заку-

пались по низкой стоимости, выбор тормозных 

колодок зависел от их нагрева при длительных 

торможениях, шины покупатели выбирали 

фрикционные. Эти и многие другие особенности 

помогут системам подобрать необходимые ЗЧ с 

учетом конкретных факторов. 

На рис. 3 показаны состояния исследуе-

мых элементов в зависимости от ФО при равных 

пробегах и условиях эксплуатации автомобилей. 

 

  
а) 

 

                     
б) 

 
Рисунок 3 – Состояние салонного фильтра и  

тормозных колодок в зависимости от ФО при 

равных условиях эксплуатации: а) – ЮФО;  

б) – УФО 

 

Салонный фильтр автомобилей, эксплу-

атирующихся в ЮФО был на 30 % чище, чем 

при аналогичном пробеге в ЮФО и норматив-

ный ресурс был выдержан, а замена тормозных 

колодок потребовалась в среднем на пробеге 18 

т.км при нормативе – 30 т.км (рис. 4). Состояние 

исследуемых элементов автомобиля показывает 

непосредственное влияние условий эксплуата-

ции на их ресурс, который может выработаться 

до наступления нормативных значений. 

Анализ сайтов, специализирующихся на 

продаже ЗЧ, открывает широкие возможности 

для создания простых рекомендательных меха-

низмов. В качестве полезной информации 

можно также рассматривать, например, за-

просы, которые наиболее часто приводят к со-

вершению покупок, а также комбинации дета-

лей, которые чаще всего оказываются в одной 

корзине. Даже такие относительно простые ал-

горитмы могут значительно улучшить персона-

лизацию рекомендаций, что позволяет магази-

нам предлагать именно те детали, которые с вы-

сокой вероятностью будут востребованы поку-

пателями. 

 

 
 

Рисунок 4 – График замен элементов автомоби-

лей при сравнении нормативных пробегов с фак-

тическим состоянием элементов 

 

 

Заключение 

Тем не менее, говорить о полноценном 

ИИ, в контексте подбора ЗЧ пока еще прежде-

временно. Причины этого заключаются в не-

скольких аспектах. Во-первых, для эффектив-

ной работы таких систем необходимы огромные 

объемы качественных и актуальных данных, ко-

торые должны учитывать множество факторов, 

включая природно-климатические условия, раз-

нообразие моделей, артикулов и даже особенно-

сти работы поставщиков ЗЧ. Во-вторых, даже 

если такие данные будут собраны, необходимо 

разработать и обучить модели, способные обра-

батывать не просто списки номеров ЗЧ, но и 

сложные взаимосвязи между такими факторами, 

как причины отказа, пробег автомобиля и квали-

фикацию водителя. Этот процесс является 

крайне ресурсоемким, и на данный момент не 
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все ПАТ, СТОА готовы вкладывать средства в 

такие высокотехнологичные решения. 

Кроме того, существует еще одна важная 

проблема – это недоверие со стороны конечных 

пользователей. Ошибка в подборе детали может 

привести не только к неудобствам, но и к значи-

тельным финансовым затратам, например, из-за 

простоев подвижного состава в ремонте или в 

ожидании необходимых ЗЧ, а также в резуль-

тате дорожно-транспортных происшествий 

(ДТП). Поэтому любые автоматизированные си-

стемы, включая те, которые используют эле-

менты ИИ, должны быть не только функцио-

нальными, но и предельно прозрачными. Поль-

зователь должен иметь возможность понимать, 

почему система предлагает ту или иную деталь, 

какие факторы были учтены при формировании 

рекомендаций, и на каком основании можно 

быть уверенным в совместимости предложен-

ных ЗЧ. 

В этом контексте ИИ может сыграть по-

лезную роль как объясняющая система. Напри-

мер, он может визуализировать логику подбора 

ЗЧ, основываясь на предыдущем опыте, истории 

заказов и аналогичных случаях. Это поможет 

пользователю лучше осознать процесс подбора 

и повысит доверие к автоматизированным си-

стемам. В конечном итоге, создание более точ-

ных и прозрачных рекомендательных систем в 

области продажи ЗЧ может значительно улуч-

шить опыт пользователей и повысить эффектив-

ность работы магазинов. 

Некоторые вопросы пока открыты и тре-

буют серьёзной проработки, особенно в контек-

сте развития законодательной базы в сфере ИИ 

(юридическая составляющая), в связи с выездом 

из страны высококлассных специалистов, а 

также гарантии безопасности данных. 

В ближайшие 3–5 лет рынок начнёт мас-

сово переходить на гибридные модели подбора, 

где ИИ будет дополнять ручную экспертизу, но 

не заменять её. Уже сегодня появляются про-

екты, использующие нейросети для анализа 

фото повреждённых деталей, распознавания ЗЧ 

по изображению, сопоставления с каталогами 

аналогов и автоматического построения ком-

мерческих предложений на основе описаний не-

исправности. Это очень перспективные направ-

ления, где конкурентным преимуществом ста-

новятся высокая точность подбора, сокращение 

возвратов, упрощение навигации по каталогу и 

ускорение процесса покупки ЗЧ. 
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ВЛИЯНИЕ СТЕПЕНИ ИЗНОСА ТОРМОЗНЫХ КОЛОДОК НА 
ЭФФЕКТИВНОСТЬ ТОРМОЖЕНИЯ ГОРОДСКИХ АВТОБУСОВ 

БОЛЬШОЙ ВМЕСТИМОСТИ 
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В статье представлены результаты исследования влияния износа тормозных колодок на показатели 

безопасности городских автобусов. Экспериментально установлена нелинейная зависимость тормозного пути 

от степени износа фрикционных накладок. Выявлен критический порог износа (80%), при превышении кото-

рого наблюдается резкое ухудшение тормозных характеристик. Полученные результаты имеют практическую 

значимость для разработки систем прогнозного обслуживания тормозных систем. 

Ключевые слова: безопасность, автобус, тормозные колодки, тормозной путь, эффективность тормо-

жения. 

 

THE INFLUENCE OF BRAKE PAD WEAR ON THE BRAKING PERFORMANCE OF LARGE-
CAPACITY CITY BUSES 
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Empress Catherine II Mining University,  

199106, Russia, St. Petersburg, 21st line of Vasilievsky Island, 2-4/45GThis article presents the results of a study 

examining the impact of brake pad wear on the safety performance of city buses. A nonlinear relationship between 

braking distance and friction lining wear was experimentally established. A critical wear threshold (80%) was iden-

tified; above this threshold, a sharp deterioration in braking performance is observed. The obtained results have 

practical significance for the development of predictive brake system maintenance systems. 

Keywords: safety, bus, brake pads, braking distance, braking performance. 

 

Введение 

Тормозная система является ключевым 

элементом активной безопасности автотранс-

портных средств. Для автобусов большой вме-

стимости, перевозящих значительное количе-

ство пассажиров в условиях плотного город-

ского движения, обеспечение надежного тормо-

жения становится критически важной задачей 

[16,21,22]. 

Согласно статистическим данным, до 

30% дорожно-транспортных происшествий с 

участием автобусов связаны с недостаточной 

эффективностью тормозных систем [10-12]. Од-

ной из основных причин ухудшения тормозных 

характеристик является износ фрикционных 

пар, в частности тормозных колодок [5,6,17]. 

Большинство современных исследова-

ний посвящено разработке новых фрикционных 

материалов [1-3], однако недостаточное внима-

ние уделяется изучению влияния прогрессирую-

щего износа на эксплуатационные характери-

стики тормозных систем в реальных условиях 

эксплуатации[23-25]. 
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Целью настоящего исследования явля-

ется установление количественной зависимости 

между степенью износа тормозных колодок и 

основными показателями эффективности тор-

можения городского автобуса большой вмести-

мости. 

 

Материалы и методы 

Объект исследования – городской авто-

бус большой вместимости ЛиАЗ-5292 с пневма-

тической тормозной системой. Технические ха-

рактеристики: снаряженная масса – 12500 кг, 

полная масса – 18000 кг, колесная формула 4×2. 

Испытания проводились на закрытом ис-

пытательном полигоне с асфальтобетонным по-

крытием. Использовались четыре комплекта 

тормозных колодок с различной степенью из-

носа: после «притирки» (1%), 50%, 80% и 90% 

износа (от первоначальной толщины накладки). 

Для каждого комплекта колодок выпол-

нялась серия торможений со скоростей 40, 60 и 
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80 км/ч на сухом и мокром покрытии. Измере-

ния проводились при температуре окружаю-

щего воздуха +15°C. 

Измерительное оборудование: 

- Датчик замедления (акселерометр) 

DriftBox с точностью ±0,01 м/с² 

- GPS-логгер Racelogic для измерения ско-

рости и тормозного пути 

- Пирометр Testo 845 для измерения тем-

пературы тормозных дисков 

- Толщиномер Mitutoyo для контроля из-

носа колодок. 

Статистическая обработка результатов 

проводилась с использованием метода наимень-

ших квадратов. Достоверность различий оцени-

валась с помощью t-критерия Стьюдента при 

p<0,05. [4,14,15] 

 

Результаты и обсуждение 

Зависимость тормозного пути от степени 

износа колодок 

Результаты испытаний показали выра-

женную зависимость тормозного пути от сте-

пени износа тормозных колодок (таблица 1). 

 
Таблица 1 – Средний тормозной путь в метрах в 

зависимости от скорости и степени износа коло-

док (сухое покрытие) [составлено авторами] 

 

Степень износа  

(Остаточная высота 

тормозной накладки) 

40 

км/ч 

60 

км/ч 

80 

км/ч 

1%  (90 мм) 12,1 26,8 47,2 

50% ( 50 мм) 12,8 28,9 50,1 

80% (2,4 мм) 14,9 34,2 61,8 

90% (1,7 мм) 17,2 41,5 76,3 

 

 

Анализ полученных данных показывает, 

что при износе колодок до 50% увеличение тор-

мозного пути составляет ориентировочно 5-7%. 

Однако при достижении 80% износа наблюда-

ется резкое ухудшение характеристик – тормоз-

ной путь увеличивается на 20-25% по сравне-

нию с новыми колодками [8,18,20]. 

На рисунке 1 представлена графическая 

зависимость тормозного пути от степени износа 

колодок при скорости 60 км/ч. 

При испытаниях фиксировалась темпе-

ратура тормозных дисков после серии из пяти 

интенсивных торможений. Результаты измере-

ний представлены в таблице 2. 

Полученные данные свидетельствуют о 

значительном увеличении температурной 

нагрузки на тормозную систему при использова-

нии изношенных колодок. Повышение темпера-

туры на 50% при износе 90% объясняется умень-

шением площади теплоотводящей поверхности 

и изменением условий теплообмена. 

 

 
Рис. 1. Зависимость тормозного пути (м) от сте-

пени износа тормозных колодок (%) при скоро-

сти 60 км/ч на сухом покрытии [составлено ав-

торами] 

 

 
Таблица 2 – Максимальная температура тормоз-

ных дисков (°C) после серии торможений [состав-

лено авторами] 

Степень износа (Остаточ-

ная высота тормозной 

накладки) 

Температура, °C 

1%  (90 мм) 218 

50% ( 50 мм) 235 

80% (2,4 мм) 278 

90% (1,7 мм) 325 

 

 

Научная новизна исследования 

Проведенное исследование обладает 

следующими элементами научной новизны: 

1. Впервые установлены количественные 

зависимости тормозного пути и установивше-

гося замедления автобуса ЛиАЗ-5292 от степени 

износа тормозных колодок в диапазоне от 1% до 

90% для различных скоростных режимов (40, 

60, 80 км/ч) и условий сцепления (сухое/мокрое 

покрытие). Получены регрессионные модели с 

коэффициентом детерминации R² > 0,95. 

2. Выявлен и научно обоснован критиче-

ский порог износа тормозных колодок на уровне 

80% от номинальной толщины, при превыше-

нии которого наблюдается нелинейное ("об-

вальное") ухудшение характеристик торможе-

ния, сопровождающееся: 

- увеличением тормозного пути на 23-28% 

- снижением установившегося замедле-

ния на 18-22% 

- ростом температуры в зоне трения на 40-

50% 

25

30
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3. Установлен характер влияния износа на 

температурный режим работы тормозного ме-

ханизма. Доказано, что при износе свыше 80% 

происходит качественное изменение теплового 

режима - переход от стационарного теплооб-

мена к нестационарному с локальными перегре-

вами, что приводит к термической деградации 

диска. 

4. Разработана методика прогнозирова-

ния остаточного ресурса тормозных колодок на 

основе контроля их толщины и условий эксплу-

атации, позволяющая с точностью 92% прогно-

зировать момент достижения критического из-

носа. 

5. Обоснована необходимость пересмотра 

нормативов технического обслуживания тор-

мозных систем автобусов - рекомендована за-

мена колодок при достижении 80% износа вме-

сто общепринятого полного износа накладки. 

Теоретическая значимость работы за-

ключается в развитии теории фрикционного 

контакта и изнашивания тормозных пар в усло-

виях переменных нагрузок. Практическая цен-

ность состоит в разработке конкретных реко-

мендаций по повышению безопасности эксплу-

атации пассажирского транспорта. 

Перспективы дальнейших исследований 

связаны с разработкой системы мониторинга из-

носа тормозных колодок в реальном времени и 

созданием адаптивных алгоритмов работы ABS 

с учетом фактического состояния фрикционных 

пар. 

 

Обсуждение результатов 

Полученные результаты согласуются с 

данными других исследователей [7,9,13], кото-

рые также отмечали нелинейный характер зави-

симости эффективности торможения от степени 

износа фрикционных пар. 

Ухудшение тормозных характеристик 

при значительном износе колодок объясняется 

следующими факторами: 

1. Уменьшение площади контакта между 

колодкой и диском 

2. Изменение коэффициента трения фрик-

ционной пары 

3. Нарушение равномерности распределе-

ния давления 

4. Снижение эффективности теплоотвода. 

Критическим порогом износа можно 

считать 80% от первоначальной толщины 

накладки, после которого наблюдается резкое 

ухудшение всех показателей эффективности 

торможения. 

 

 

 

Заключение 
1. Установлена количественная зависи-

мость между степенью износа тормозных коло-

док и основными показателями эффективности 

торможения автобуса большой вместимости. 

2. Выявлен нелинейный характер зависи-

мости тормозного пути от степени износа. При 

износе более 80% наблюдается резкое ухудше-

ние тормозных характеристик - увеличение тор-

мозного пути на 20-25% по сравнению с новыми 

колодками. 

3. Обнаружено значительное увеличение 

температурной нагрузки на тормозную систему 

при использовании изношенных колодок (повы-

шение температуры на 50% при износе 90%). 

4. Полученные результаты обосновывают 

необходимость замены тормозных колодок при 

достижении 80% износа, а не при полном износе 

накладки, как это часто практикуется в эксплуа-

тации. 

Результаты исследования могут быть ис-

пользованы для разработки систем прогнозного 

технического обслуживания тормозных систем 

автобусов, что позволит повысить безопасность 

пассажирских перевозок. 
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ТЕХНИКА ДЛЯ ОЧИСТКИ ДОРОГ И ПОДЪЕЗДНЫХ ПУТЕЙ 
НЕЗАМЕРЗАЮЩЕГО ПОРТА В ЗИМНИЙ ПЕРИОД  
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В работе выполнен подробный анализ выпадения осадков и образования снежного покрова, уплот-

ненного снега, наката и ледовых образований на проезжей части и пешеходных дорожек морских портов, 
расположенных в Северо-западном регионе России. Приведена статистика по годам. Описаны требования к 
механизированной уборке проезжей и пешеходной части сразу после окончания снегопада. Выполнен обзор 
литературных источников и разработаны рекомендации к проектированию уборочной машины от снега, спо-
собной работать в стесненных условиях применительно портовых территорий.  

Ключевые слова: снег, снежный накат, лед, машины, уборочная техника, мини-трактор, погрузчик, 
снегоуборщик, гусеничный движитель, лопастной питатель 

EQUIPMENT FOR CLEANING ROADS AND ACCESS ROUTES OF AN 

UNFROZEN PORT IN WINTER 

A.V. Stukach, M.A. Ivanova, A.A.Solovev  
Saint Petersburg State Maritime Technical University, 

 3 Lotsmanskaya Street, Saint Petersburg, Russia, 190121. 

The paper provides a detailed analysis of precipitation and snow cover formation, compacted snow, ice 

buildup, and ice formations on the roadways and pedestrian paths of seaports located in the North-Western region of 

Russia. Statistics are provided by year. The paper describes the requirements for mechanized cleaning of the road-

ways and pedestrian paths immediately after the end of snowfall.A thorough review of literature sources has been 

conducted, and recommendations have been developed for the design of a snow removal machine that can operate in 

confined spaces, such as port areas. 
Keywords: snow, snow roll, machines, harvesting equipment, minitractor, loader, snowplow, crawler, paddle 

feeder, screw sealer. 
 

Постановка задачи 
Санкт-Петербургский порт, равно как и 

ряд других портов, по своему географическому 
местоположению попадает в зону избыточного 
увлажнения.  

Санкт-Петербург географически распо-
ложен в зоне прохождения циклонов, огромных 
воздушных вихрей, приводящих к пониженному 
давлению и образованию осадков в виде дождя 
или снега. Прохождение воздушных вихрей в 
течение года весьма неравномерно. Более 67% 
процентов осадков случается в весенний, летний 
и осенний периоды. Следовательно, на каждый 
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1Стукач Александр Васильевич – кандидат технических наук, доцент кафедры деталей машин и подъемно-
транспортных механизмов, e-mail: alst2004@mail.ru; 
2Иванова Марина Александровна – кандидат технических наук, доцент, заведующий кафедрой деталей ма-
шин и подъемно-транспортных механизмов, e-mail: wosea@mail.ru; 
3Соловьев Александр Александрович - старший преподаватель кафедры деталей машин и подъемно-транс-
портных механизмов, e-mail: asolneva@mail.ru. 

квартал теплого периода приходится примерно 
22% осадков. Остальные 33 % осадков прихо-
дится на четвертый квартал, зимние месяцы. 
Осадки в зимний период выпадают не в виде ка-
пель воды, которая без особых проблем стекает 
в ливневую канализацию или впитывается поч-
вой, а виде твердого агрегатного состояния – 
снега. Снег требует механической уборки. В 
среднем за год выпадает 636 мм осадков. Име-
ется многолетняя статистика по количеству 
осадков, выпадаемых в Санкт-Петербурге. Для 
подробного анализа целесообразно представить 



А.В. Стукач, М.А. Иванова, А.А. Соловьев 

24  СПбГЭУ  

статистические данные среднемноголетнего ко-
личества осадков по месяцам, с указанием года 
в табличной форме, таблица 1.  

 
Таблица 1 – Количество осадков в период с 1909 по 2023 год 

 

Месяц Норма Минимум месяц, мм Максимум месяц, мм Максимум сутки, мм 

Январь 44 4 (1909) 950 (2019) 23 (1955) 

Февраль 33 3 (1886) 92 (1990) 13 (1990) 

Март 37 0,7 (1923) 83 (1971) 26 (1971) 

Апрель 31 6 (1965) 85 (1966) 29 (1991) 

Май 46 2 (1978) 127 (2003) 56 (1916) 

Июнь 71 8 (1889) 154 (1998) 44 (2004) 

Июль 79 5 (1919) 166 (1979) 69 (2002) 

Август 83 1 (1955) 191 (1933) 76 (1947) 

Сентябрь 64 11 (1901) 178 (1912) 34 (1912) 

Октябрь 67 5 (1987) 150 (1984) 37 (2003) 

Ноябрь 56 2 (1993) 117 (2010) 31 (2010) 

Декабрь 51 7 (1890) 112 (1981) 28 (2009) 

За год 662 395 (1882) 842 (2003) 76 (1947) 

 

Наибольшую неприятность вызывают 
осадки в зимний период, когда они выпадают в 
виде снега. Свежевыпавший снег имеет малую 
плотность и занимает большие объемы. Вывоз 
его в отвалы требует большое количество погру-
зочной техники и транспортных средств. 
Существует определенный технологический 
процесс уборки снежных масс, регламентиро-
ванный правительством Российской Федерации. 

Уборка проезжей и пешеходной части 
портовых территорий в периоды снегопадов и 
гололедицы реализуется при помощи противо-
гололедных средств, обеспечивающих беспре-
пятственное движение всех видов транспортных 
средств. Требования к эксплуатационному со-
стоянию проезжей части допустимому по усло-
виям обеспечения безопасности дорожного дви-
жения регламентируется стандартом – ГОСТ Р 
50597–93. При этом коэффициент сцепления ко-
лес автотранспортных средств с дорожным по-
крытием должен обеспечивать безопасные усло-
вия движения с разрешенной скоростью 

Механизированная уборка проезжей и 
пешеходной части должна начинаться сразу по-
сле окончания снегопада. Задержка начала 
уборки не должна превышать 3-х часов. В пе-
риод продолжительных сильных снегопадов, ко-
гда высота снежного покрова превышает 5 см и 
более, очередная уборка осуществляется неза-
медлительно и должна производиться после вы-
падения каждых 5 см свежевыпавшего неуплот-
ненного снега.  

Пешеходные дорожки и тротуары могут 
иметь снежный накат. Подъездные пути и неко-
торые участки проезжей части могут иметь 
снежный накат посыпанный, гранитной крош-
кой. Целесообразно для этих целей использо-
вать отсев гранитной крошки с размером частиц 

от 2 до 5 мм. Общая площадь с гранитной крош-
кой не должна превышать 30% от площади про-
езжей и пешеходной зоны. На полную ликвида-
цию гололеда и снежного наката, в соответствии 
действующими нормативами, отводится не бо-
лее трех часов. 

 
Методы решения 
Отдельно необходимо обратить внима-

ние на удаление снежных масс с «внекатегорий-
ных» территорий, к которым относятся районы 
перед железнодорожными путями, портовых 
складских площадок и другими производствен-
ными, промышленными районами. Нормативы 
по периодичности уборки от снега, вышеназван-
ных районов аналогичны требованиям для про-
езжей части улиц. Посредством механизирован-
ной уборки, проезжая часть очищается от снеж-
ных накатов и наледи. Для удаления наледи и 
твердого уплотненного снежного наката исполь-
зуются фронтальные погрузчики с навесным 
оборудование в виде цилиндрических вальцев. 
На поверхности вальцев в строго определенном 
порядке расположены и жёстко закреплены 
большие зубья - шипы, схема расположения ко-
торых показана на рисунке 1, а внешний вид 
вальца на рисунке 2. 

Шипованные вальцы используют для ра-
боты по уплотненному снежному накату или го-
лоледу. Работа на неуплотненном снеге не дает 
никакого эффекта поскольку снег набивается 
между зубьями и уплотняется до очень высокой 
степени, в последствии требует ручной очистки. 

Контакт вальца с шипами с поверхно-
стью дороги создает на поверхности льда напря-
жения значительно выше его прочности. По-
этому шипованные вальцы наиболее эффек-
тивны для очистки ледовых образований на про-
езжей части дорог и пешеходных тротуаров. 
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При работе шипы врезаются в лед на значитель-
ную глубину вызывая хрупкое разрушение льда. 
Поэтому разрушаются только те объемы, кото-
рые расположены выше глубины погружения 
шипа. Эта верхняя часть разрушенного льда 
должна быть удалена. Лишь только после удале-
ния разрыхленного слоя обеспечивается интен-
сивное разрыхление более нижних слоев льда. В 
целом по мере увеличения количества проходов 
вальца по одному месту увеличивается глубина 
разрыхления. Практика показывает, что один 
проход шипованного вальца обеспечивает раз-
рыхление на глубину 4 – 5 сантиметров.  

 

 
 

Рисунок 1 – Чертеж вальца с зубьями 

 

 

 
 

Рисунок 2 – Внешний вид льдоскалывающего 

вальца 

 
Шипы вальца оказывают давление на 

лед удельное давление до 350 кг/см2. Интенсив-
ность разрыхления льда зависит от температуры 
окружающего воздуха и скорости перемещения 
вальца по дороге. Большая скорость обеспечи-
вает однозначно хрупкое разрушение. В про-
цессе работы частицы льда могут заполнять рас-
стояния между шипами, что приводит к умень-
шению глубины рыхления. Повышение скоро-
сти до 35 км/час приводит к самоочистке вальца.  

Большое значение имеет также размеры 
опорных поверхностей шипов. В идеальном слу-
чае заострение нового шипа напоминает лезвие, 
образованное срезанием цилиндрического 
стержня под углом 45о. За однократное действие 
шипа разрушение происходит на глубину 2,5d, 
где d – диаметр шипа. В связи с изложенным для 
выбора минимального диаметра шипа можно ре-
комендовать следующую формулу (1): 

𝑑 ≥ 0,4ℎр      мм.                       (1) 

где hр – величина разрыхленного ледового 
слоя в плотном теле в мм. 

В процессе работы происходит притуп-
ление режущей кромки, что естественно приво-
дит к увеличению опорной поверхности и якобы 
к уменьшению глубины рыхления. Однако, 
нужно помнить о том, что в этом случае под ши-
пом образуется «ядро» больших удельных дав-
лений, которое как бы удлиняет величину шипа. 
При последующих проходах величина разрых-
ленного слоя наращивается. Такое наращивание 
колотого наста может происходить до величины 
примерно 4d.  

Длина шипов определяет собой ту 
глубину, на которую они могут погрузиться 
в колотый наст и автоматически ограничи-
вает верхний предел удельного давления. 
После превышения этого предела валец 
начинает базироваться на наст не только 
шипами, но и поверхностью вальца. Следо-
вательно, минимальную длину шипа можно 
определить из выражения (2): 

𝐿 = 1,6 ℎр                    (2) 

где hр – величина разрыхленного ледового 
слоя в плотном теле в мм. 

Удельное давление рассчитывается в 

предположении передачи веса вальца на 

один ряд шипов, расположенных по образу-

ющей вальца. На самом деле в работе участ-

вуют также и шипы соседних рядов, по-

этому фактическое удельное давление, как 

правило, будет ниже расчетного не менее 

чем в 1,5—2 раза. Что касается общего веса 

вальца, то он не оказывает решающего зна-

чения на величину давления на поверхность 

льда. Крепление вальца к стреле погрузчика 

позволяет осуществлять дозагрузку вальца 

весом погрузчика при одновременной раз-

грузке передних колеса машины. Это явле-

ние нужно считать серьезным положитель-

ным эффектом, при котором не требуется 

создание массивных шипованных вальцев 

для повышения эффективности раскалыва-

ния ледовых формирований. 

Число шипов на вальце льдоскалыва-

теля должно быть возможно большим, что 

снизит необходимое число проходов. Од-

нако наличие большого количества шипов 

повлечет уменьшение пространства между 

шипами и увеличит вероятность заполнения 

этого пространства слоем ледяного наста. 

Это приведет к снижению интенсивности 

скалывания и уменьшению глубины. Распо-

ложение шипов на поверхности вальца 

должно быть в шахматном порядке или как 

показано на рис.2 по траектории винтовых 

линий, расходящихся от середины вальца.  
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Диаметр вальца D и длина шипов L 

должны находиться в пределах наилучших соот-

ношений. Для выбора диаметра вальца может 

быть рекомендован вариант следующего опти-

мального соотношения, выраженного в виде 

формулы (3): 
𝐷

𝐿⁄ = (5 ÷ 7)                       (3) 

где: D – диаметр вальца;  

L – длина шипа. 

Шипованные льдоскалыватели работы 

могут использоваться в виде навесного рабочего 

органа, состоящего из одного вальца или под-

вески балансирного типа, состоящей из двух 

вальцев.  

Необходимое для шипованных вальцев 

тяговое усилие определяется по формуле: 

𝑇 = 𝑄 ∙ 𝑛(𝑓 + 𝑖)                    (4) 

где Q – вес катка с учетом догрузки от пере-

распределения нагрузки от погрузчика;  

n – число шипованных вальцев;  

f – коэффициент сопротивления перека-

тыванию, f = (0,15 ÷ 0,25); i – уклон местности. 

Производительность машины в режиме 

скалывания льда может быть определена по 

формуле (5): 

П =  
𝐿1𝐻0(𝑏 − 0.15)𝜂в 

𝐿

𝑣
+ 𝑡п

,                   (5) 

где L1 – длина участка снежного и ледяного 

наста в м;  

Но – толщина ледового наста в плотном 

теле в м;  

b – ширина вальца в м; 

 ηв – коэффициент использования ма-

шины по времени;  

0,15 – величина перекрытия вальцем 

следа предыдущего прохода в м;  

v – рабочая скорость м/ч;  

tп – время затрачиваемое на поворот в ча-

сах. 

Рама и дышло вальца рассчитываются на 

растяжение от максимального тягового усилия 

того трактора или тягача на работу с которым 

рассчитан льдоскалывающий шипованный ва-

лец. Коэффициент динамичности при этом при-

нимается равным 1,5. 
Дорожная техника для уборки снега вы-

пускается на базе грузовых автомобилей с высо-
кой рабочей скоростью и оборудованием с ши-
риной рабочей зоны, не превышающей габарит-
ную ширину базовой машины. С развитием спе-
циализированной техники перед разработчи-
ками вставали различные задачи, главной из ко-
торых было решение проблемы габаритных раз-
меров и обеспечение маневренности новых мо-
делей. Это было обусловлено тем, что террито-
рия портовых терминалов имеет стесненные 
условия. Часто складские площади имеют узкие 

проезды и машины вынуждены работать в 
весьма ограниченном пространстве. 

Очистка проездов от снега осуществля-

ется механизированным способом. В качестве 

средств механизации для очистки от снега про-

езжей части наиболее рационально использо-

вать машины, оснащенные плужно-щеточным 

оборудованием. Результативность машинной 

снегоочистки в существенной мере определя-

ется правильным выбором машин и средств ма-

лой механизации. Самое большое распростране-

ние получили специальные рабочие органы, вы-

полненные в виде двух плужных отвалов и рас-

пложенном в средней части роторной уста-

новки. 

Удаление снежной массы с проезжей ча-

сти дорог осуществляется специальной комму-

нальной машиной, оснащённой лопастным пи-

тателем и скребковым наклонным транспорте-

ром. 

Широко используются минипогрузчики, 

выпускаемые отечественными производите-

лями. Основное их преимущество заключается в 

высокой маневренности и способности работать 

в стесненных условиях. 
В настоящее время подобная техника 

стала неотъемлемой частью любого города и 
предприятий, в том числе современных морских 
портов, так как её применение обеспечивает 
оперативность и высокую производительность. 

Современные тротуароуборочные ма-
шины способны качественно выполнить весь 
спектр необходимых работ для поддержания чи-
стоты в зимний период. Если раньше на уборку 
территорий выходили целые бригады, то теперь 
людской труд в основном заменен специализи-
рованными уборочными машинами. Одна ма-
шина с оператором-профессионалом заменяет 
работу десятка человек с лопатами и метлами. 
Бесспорно, в некоторых труднодоступных пунк-
тах и при характерных видах работ используется 
ручной труд, но объемы ручного и механизиро-
ванного труда несопоставимы. Таким образом, 
использование техники позволяет снизить за-
траты трудовых ресурсов. 

Транспортно-хозяйственные службы 
порта имеют в своем распоряжении тротуаро-
уборочные машины для поддержания чистоты 
обслуживаемой территории. В настоящее время 
нетрудно подобрать комплект машин исходя от 
типа убираемой площади, требуемых функций и 
финансовых возможностей обслуживающей ор-
ганизации. 

В теорию и практику расчетов и проек-
тирования современных малогабаритных ма-
шин для уборки и перемещения снега внесли из-
вестные ученые Шалман Д.А., Эвентов И.М. [1]. 
Важнейшие методики физического моделирова-
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ния структуры отвалов плужных снегоочистите-
лей, а также позиция расчета плужных и ротор-
ных снегоочистителей изложены в книге Д.А. 
Шалмана [1]. Основы тягового расчета снего-
уборочного оборудования, имеющие ковши и 
отвалы, изложены в работах Хархуты Н.Я. [2]. 

Главные критерии по использованию 
уплотняющих машин в процессе уборки и вы-
воза снега с городских дорог были приняты под 
руководством профессора Мерданова Ш.М. ас-
пирантом Егоровым А.М. при подготовке дис-
сертации [3]. Одновременно была разработана 
математическая модель процесса уплотнения 
снега в рабочем органе. Осуществлено изучение 
основ и разработана методика выбора парамет-
ров снегоуборочной машины и её расчета. 

Ученые Шестопалова К.К. и Быков В.Ю. 
в работе [4] обосновали способ вакуумирования 
снега с целью увеличения степени уплотнения. 
Результатом исследования был разработан алго-
ритм и методика расчета параметров оборудова-
ния, создающего вакуум, для уплотнения снеж-
ной массы. Теоретические результаты были про-
верены с помощью экспериментального стенда 
позволяющего, изучать процесс уплотнения 
снега в широком диапазоне скоростей. 

Анализ энергозатрат на перемещение 
снежного покрова по отвалу и математические 
модели разрушения снежного покрова шнеко-
вым рабочим органом представлены в статье [5] 
Р.Л. Сахаповым, М.М. Махмутовым и М.М. Ма-
хмутовым.  

Минимальная энергоемкость процесса 
резания за счет подбора оптимальных парамет-
ров угла резания уплотненного снега рабочим 
органом отвального типа определены в работе 
[5]. 

Новейший подход был предложен в дис-
сертации [6] к выбору режима резания снега 
плужным рабочим органом за счет использова-
ния особенностей механических свойств снега 
при работе малогабаритного снегоочистителя 
позволяют значительно уменьшить энергоем-
кость процесса резания. и основанный на ис-
пользовании текущей информации о сопротив-
лении на рабочем органе  

Наиболее интересные примеры, с точки 
зрения использования, как крупногабаритных 
машин [7], так и малогабаритной техники, пред-
ставлены в работах [8,9], посвященных исследо-
ваниям процессов резания снежных и ледовых 
образований рабочими органными снегоубороч-
ных машин. Особенностью предлагаемой кон-
струкции снегоуборочной машины является воз-
можность одновременного подбора снега и его 

уплотнения, что позволяет сократить количе-
ство транспорта для его перевозки на сегопла-
вильные станции. 

Скрупулезно выполненный обзор лите-
ратурных источников позволил разработать ре-
комендации к проектированию уборочной ма-
шины от снега и ледовых образований, способ-
ной работать в стесненных условиях.  

Проектирование снегоуборочной ма-
шины осуществляется в два этапа. На первом 
выполняются проектные расчеты, которые 
предусматривают общие кинематические и си-
ловые расчеты: 

1. Расчет тяговых характеристик машины с 
учетом, всех действующих на неё нагрузок; 

2. Расчет ходового оборудования, выпол-
ненного на резинометаллическом гусеничном 
ходу; 

3. Обоснование и выбор двигателя внут-
реннего сгорания; кинематический расчет и вы-
бор редуктора, муфты, тормоза. 

4. Расчет и проектирование рабочего обо-
рудования. Расчет и проектирование лопастных 
питателей;  

5. Проектирование шнекового пресса; Рас-
чет элементов конструкций скребкового конвей-
ера. Построение принципиальной гидравличе-
ской схемы.  

6. Расчет гидравлического оборудования: 
расчет гидроцилиндров; гидромоторов лопаст-
ных питателей; гидромоторов шнекового 
пресса.  

На основании проведенных расчетов 
была спроектирована 3-D модель снегоубороч-
ной машины. Общий вид машины представлен 
на рисунке 3 а,б. Расположение основных меха-
низмов на раме машины показаны на рисунке 4 
а,б.  

Модель перспективной снегоуборочной 

машины выполнена с гусеничным движителем. 

В качестве гусеничной ленты используется из-

носостойкая резина, армированная стальным 

кордом. Подобное исполнение ходового устрой-

ства не разрушает тротуарного покрытия, вы-

полненного как из асфальта, так и тротуарной 

плитки. Привод всех механизмов осуществля-

ется с использованием объемного гидропри-

вода. 

Разработанная машина работает следую-

щим образом. Снег, собираемый отвалом, при 

помощи лопастных питателей загружается в 

шнековый пресс, где снег подвергается уплотне-

нию. Перемещаясь по нему, снежная масса 

уменьшается в объеме два раза. Уплотненный 

снег попадает на скребковый конвейер и пода-

ется в кузов грузовой машины.  
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Рисунок 3 - Внешний вид (а) и принципиальная схема механизмов снегоуборщика-(б): 1 – отвал;  

2 – питатель лопастной; 3 – пресс шнековый; 4 – скребковый конвейер. 

 
Рисунок 4 – Местоположение ДВС и гидронасоса - (а), вид гусеничный движитель 

 в транспортном положении - (б). 

 

 

 

Выводы 

В результате изучения литературных ис-

точников и нормативных документов авторы 

пришли к выводу, что Северо-западный регион, 

где находятся морские порты подвержены выпа-

дению значительных снежных осадков. Анализ 

научной литературы посвященной разработке 

проблемы уборки территорий в зимний период 

и опыт эксплуатации коммунальной техники 

позволил сделать вывод о необходимости разра-

ботки новой снегоуборочной техники, способ-

ной работать в стесненных условиях. В частно-

сти, удаление ледовых образований осуществля-

ется льдоскалывающим вальцем. При чем эф-

фективность повышается с увеличением скоро-

сти движения базовой машины.  

Удаление снега рекомендовано с приме-

нением снегоуборочной машины с одновремен-

ным его уплотнением, что в значительной мере 

сокращает количество грузовых машин для вы-

воза на снегоплавильные устройства. В целом 

описанные конструкции снегоуборочной тех-

ники могут успешно решать проблемы удаления 

снега с территории морских портов региона. 
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Статья посвящена решению проблемы эксплуатационной нагрузки на Т-образный перекрёсток в зоне 

пересечения Ленсоветовской дороги и Московского шоссе (Санкт-Петербург). В работе предложена модифи-

кация пофазной схемы организации движения транспортных средств и внедрение кольцевой развязки с 

обособленным правоповоротным ответвлением, реализованные на базе программного продукта Anylogic. 

Ключевые слова: светофор, кольцевое движение, кольцевая развязка, модель, время проезда, фазы 
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OPTIMIZATION OF TRAFFIC FLOWS ON THE SECTION OF MOSKOVSKOYE 
HIGHWAY (ST. PETERSBURG): PHASED TRAFFIC MANAGEMENT AND ROUNDABOUT 

IN ANYLOGIC 
A.V. Chudakov, R.B. Klenichev 

Empress Catherine II Mining University,  

199106, Russia, St. Petersburg, 21st line of Vasilievsky Island, 2-4/45G. 
The article is devoted to solving the problem of operational load on the T-shaped intersection at the junction 

of Lensovetovskaya Road and Moskovskoye Highway (St. Petersburg). The work proposes a modification of the 

phased traffic management scheme for vehicles and the implementation of a roundabout with a dedicated right-turn 

branch, developed using the Anylogic software.  

Keywords: traffic lights, circular traffic, roundabout, model, travel time, traffic light phases, optimization, 

vehicle, intersection. 

Введение 

Т-образные перекрёстки, особенно в 

условиях интенсивного движения, представ-

ляют собой сложные узлы транспортной инфра-

структуры, где пересечение разнонаправленных 

потоков создаёт конфликтные точки и увеличи-

вает риск аварий [1-3]. В статье рассматривается 

проблема эксплуатационной нагрузки на пере-

крёсток в зоне пересечения Ленсоветовской до-

роги и Московского шоссе в Санкт-Петербурге. 

Цель исследования — оптимизация пропускной 

способности и минимизация задержек транс-

портных средств за счёт комплексного подхода.  

В качестве ключевых методов предло-

жены: модификация пофазного светофорного 

регулирования, адаптация длительности фаз к 

интенсивности движения, а также внедрение 

                                                      
EDN FOXTOW 
1Чудаков Алексей Владимирович – кандидат сельскохозяйственных наук, доцент кафедры транспортно-тех-
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Кленичев Руслан Брониславович – студент, e-mail: ruslan.klenichev@yandex.ru. 

кольцевой развязки с обособленным правопово-

ротным ответвлением c предварительной рекон-

фигурацией количества полос. Работа включает 

анализ эффективности различных схем органи-

зации движения, оценку среднего времени про-

езда и сравнение результатов, что позволяет 

определить оптимальные стратегии для повы-

шения безопасности и снижения заторов. 

 

Реализация нового пофазного разъезда и 

внедрение кольцевого движения 

Снижение эксплуатационной нагрузки 

на Т-образный перекрёсток, расположенный в 

зоне пересечения Ленсоветовской дороги и 

Московского шоссе, требует комплексного под-

хода, включающего анализ альтернативных ин-



А.В. Чудаков, Р.Б. Кленичев 

30  СПбГЭУ  

женерных решений и организационно-планиро-

вочных мероприятий, одним из таких меропри-

ятий является модификация схемы пофазного 

светофорного регулирования. [4,20,24] 

Предлагаемая трёхфазная модель орга-

низации движения направлена на оптимизацию 

пропускной способности и минимизацию кон-

фликтных точек на Т-образном перекрёстке. 

Первая фаза обеспечивает движение 

транспортных средств движущимся по направ-

лению из г. Санкт-Петербурга в сторонyмикро-

района “Славянка”. В течение данного времен-

ного интервала разрешены все основные ма-

невры: прямолинейное движение, левый пово-

рот на примыкающую дорогу и разворот. Отсут-

ствие встречных и пересекающихся потоков на 

этом этапе позволяет минимизировать задержки 

для направления, а также исключить риски по-

путных и боковых столкновений. 

Вторая фаза сохраняет возможность пря-

молинейного движения для потока Санкт-Пе-

тербург → “Славянка”, параллельно с этим про-

исходит движение встречного направления 

(“Славянка” → г. Санкт-Петербург). Для встреч-

ного потока доступен исключительно правый 

поворот на примыкающую дорогу. 

Третья фаза предназначена для обслужи-

вания боковых маневров. В этот период активи-

руются левые и правые повороты для транспорт-

ных средств, въезжающих на перекрёсток с при-

мыкающей дороги (Ленсоветовская дорога). 

Синхронизация с предыдущими фазами гаран-

тирует отсутствие конфликтов с остаточными 

потоками главного направления. Дополни-

тельно предусмотрена кратковременная пауза 

между фазами для безопасного завершения ма-

невров.[5-7] 

 

Первая фаза 

 

 

Вторая фаза 

 
Третья фаза 

 
 

Рисунок 1 – Схема пофазного разъезда транспортных средств на перекрестке [составлено авторами] 

 

Светофорные режимы проектируются и 

адаптируются с учётом текущей и прогнозируе-

мой интенсивности движения, что обусловлено 

необходимостью балансировки пропускной спо-

собности и безопасности. При высокой нагрузке 

ключевым приоритетом становится минимиза-

ция задержек на критических направлениях. Для 
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этого увеличивается длительность зелёной фазы 

для доминирующих потоков. В условиях низкой 

интенсивности акцент смещается на сокраще-

ние времени ожидания для второстепенных 

направлений, что достигается за счёт уменьше-

ния длительности фаз. [8-10] 

Для определения оптимальных времен-

ных параметров светофорных фаз (p1,p2,p3) при 

различных интенсивностях движения применя-

ется алгоритм оптимизационного эксперимента. 

В рамках метода последовательно генерируются 

варианты распределения длительности зелёного 

сигнала, направленные на минимизацию целе-

вой функции — среднего времени проезда 

транспортного средства через перекрёсток. На 

каждом шаге вычисления производится оценка 

функционала, после чего параметры, обеспечи-

вающие наименьшее значение, сохраняются для 

последующей итерации. Процесс продолжается 

до достижения устойчивого решения, при кото-

ром дальнейшая корректировка фаз не приводит 

к значимому снижению целевого показателя. 

Данный подход позволяет адаптировать режим 

работы светофоров к динамике транспортных 

потоков, обеспечивая минимальные за-

держки.[11,12] 

 

Определение фаз светофора при интенсив-

ности движения ТС – 125 ед./ч 

 

  

Определение фаз светофора при интенсив-
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Определение фаз светофора при интенсив-
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Определение фаз светофора при интенсив-

ности движения ТС – 500 ед./ч 

  
Определение фаз светофора при интенсив-

ности движения ТС – 625 ед./ч 
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ности движения ТС – 750 ед./ч 
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Определение фаз светофора при интенсив-

ности движения ТС – 1000 ед./ч 

  

 
 
 

 
 

Рисунок 2 – Схема существующего пофазного разъезда транспортных средств на перекрестке [состав-

лено авторами] 
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Определение фаз светофора при интенсив-

ности движения ТС – 250 ед./ч 
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Определение фаз светофора при интенсив-

ности движения ТС – 750 ед./ч 

 
 

Определение фаз светофора при интенсив-

ности движения ТС – 875 ед./ч 

 

 

Определение фаз светофора при интенсив-

ности движения ТС – 1000 ед./ч 

 

 
 

Также для повышения и оптимизации 

пропускной способности транспортной сети 

предлагается рассмотреть возможность приме-

нения кольцевого разъезда на данном пере-

крестке с предварительной реконфигурацией 

количества полос движения[13-15]: 

1. На Ленсоветовской дороге количество 

полос увеличивается до 4 (по 2 в каждом направ-

лении) 

2. На Московском шоссе (участок в направ-

лении Санкт-Петербург)выполняется сокраще-

ние с 5 до 4 полос 

В рассматриваемой схеме кольцевого 

движения (рис.3) предусмотрена возможность 

выполнения правого поворота без въезда на 

кольцевую проезжую часть. Для этого выделено 

обособленное ответвление, позволяющее води-

телям, движущимся в соответствующем направ-

лении, совершить манёвр, минуя приоритетные 

конфликтные точки на основном кольце.[16-18] 

В случае, если водитель не воспользо-

вался указанной возможностью и начал движе-

ние по кольцу, он сохраняет право на выполне-

ние правого поворота на том же съезде, но с со-

блюдением приоритета участников движения, 

установленного для данной кольцевой развязки. 

[19,22,25] 

Кроме того, в отличие от ранее рассмот-

ренных схем организации движения (T-образ-

ный перекрёсток и T-образный перекрёсток с 

с 

с 

с 

с 

с 
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развязкой), представленная кольцевая развязка 

допускает выполнение разворота для движения 

в обратном направлении. Данный манёвр обес-

печивается за счёт замкнутой конфигурации 

кольца и отсутствия ограничивающих факторов, 

характерных для альтернативных типов пересе-

чений. 

Для расчёта среднего времени проезда 

транспортных средств через кольцевое пересе-

чение используем модель, аналогичную приме-

няемой в предыдущих исследованиях. В модели 

блок "CarCourse", отвечающий за генерацию 

транспортных средств, настроен на интенсив-

ность прибытия 1000 единиц в час, что соответ-

ствует параметрам более ранних работ. Такая 

интенсивность позволяет сохранить сопостави-

мость результатов при анализе транспортных 

потоков. Результаты отобразим в виде таблицы 

1 и гистограммы среднего времени проезда 

(Рис.4) [11]. 

 

 
Рисунок 3 – Кольцевой разъезд  

[составлено авторами] 

 
Таблица 1 – Результаты опыта [составлено авторами] 

 

Общее кол-во 

проехавших 

машин 

Среднее время 

проезда, с 

Минимальное 

время  

проезда, с 

Максималь-

ное время 

проезда, сек 

Среднеквад-

ратическое  

отклонение 

Доверитель-

ный интервал 

для среднего 

8388 128,0 25,0 375,0 65,4 1,4 

 
Рисунок 4 – Гистограмма среднего времени про-

езда для кольцевого движения [составлено авто-

рами] 

 
Для визуализации эффективности раз-

личных схем организации движения построены 
графики зависимости среднего времени проезда 
от интенсивности транспортного потока (Рис. 5 
– 10) 

Рисунок 5 – График зависимости среднего вре-

мени проезда ТС от их интенсивности движения 
для существующего перекреста без оптимизации 

светофорных фаз [составлено авторами] 
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Рисунок 6 – График зависимости среднего вре-

мени проезда ТС от их интенсивности движения 
для существующего перекреста с оптимизацией 

светофорных фаз [составлено авторами] 
 

 

 
 

Рисунок 7 – График зависимости среднего вре-

мени проезда ТС от их интенсивности движения 
для существующего перекреста с измененными 
фазовыми разъездами и с оптимизацией свето-

форных фаз [составлено авторами] 
 

 
 

Рисунок 8 – График зависимости среднего вре-

мени проезда ТС от их интенсивности движения 
для развязки [составлено авторами] 

 

 

 
 
Рисунок 9 – График зависимости среднего вре-

мени проезда ТС от их интенсивности движения 
для кольцевого разъезда [составлено авторами] 

 

Общий график представлен на рисунке 10. 
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Рисунок 10 – Общий график зависимости среднего времени проезда ТС от их интенсивности движения 

для различных схем организации движения [составлено авторами] 

 

Исследование временных характеристик 

пересечений выявило закономерность: транс-

портные развязки демонстрируют минимальное 

среднее время проезда транспортных средств 

при различных интенсивностях движения, пре-

восходя по данному параметру кольцевые 

схемы. Однако кольцевая организация движе-

ния сохраняет преимущество в универсальности 

маневрирования, позволяя выполнять разво-

роты и повороты во всех направлениях без до-

полнительных перестроений.  Для транспорт-

ных средств, следующих по Ленсоветовской до-

роге в направлении микрорайона “Славянка” 

при развязочной схеме, траектория движения 

включает обязательный правый поворот 

(направление Санкт-Петербург) с последующим 

разворотом на ближайшем оборудованном 

участке. 

В свою очередь экспериментальные дан-

ные по Т-образным перекрёсткам (с оптимиза-

цией/ее отсутствием, с разными фазовыми разъ-

ездами) характеризуются наибольшим средним 

временем проезда транспортных средств, усту-

пая по эффективности как кольцевым схемам, 

так и многоуровневым развязкам. 

 

Вывод 

Проведённое исследование продемон-

стрировало эффективность внедрения кольце-

вой развязки с обособленным правоповоротным 

ответвлением. Несмотря на то, что по показа-

телю среднего времени проезда данная схема 

уступает многоуровневой развязке, реализован-

ной в предыдущих исследованиях, её ключевым 

преимуществом является возможность выпол-

нения разворотов во всех направлениях. Эта ха-

рактеристика остаётся недостижимой как для Т-

образных перекрёстков, так и для ранее спроек-

тированной многоуровневойразвязки, что де-

лает кольцевую организацию движения универ-

сальным решением для обеспечения гибкости 

маневрирования. 
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ВЛИЯНИЕ ПЕРЕСАДОЧНОЙ МОДЕЛИ ПЕРЕВОЗКИ ПАССАЖИРОВ 
ГОРОДСКИМ ТРАНСПОРТОМ НА НЕОБХОДИМОЕ КОЛИЧЕСТВО 

АВТОБУСОВ И ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ ЗАТРАТЫ 
 

А.А. Цариков1 
 

Уральский государственный университет путей сообщения, 

Россия, 620034, Екатеринбург, ул. Колмогорова, 66. 

 
В работе проведено сравнение двух подходов к проектированию маршрутных систем с точки зрения 

необходимого количества подвижного состава, а также экономических затрат на эксплуатационную работу 

автобусов различного класса.  

Результаты расчетов показали, что переход на пересадочную модель перевозки пассажиров позволить 

минимизировать количества используемого подвижного состава, а также снизить эксплуатационные затраты 

транспортных предприятий.  

Ключевые слова: городской пассажирский транспорт, маршрутные системы, проектирование марш-

рутов, пересадочная модель перевозки. 

 

INFLUENCE OF THE TRANSFER MODEL OF PASSENGER TRANSPORTATION BY 
PUBLIC TRANSPORTATION ON THE REQUIRED NUMBER OF BUSES AND OPERATING 

COSTS 
A.A. Tsarikov 

Ural State University of Railway Transport, 66 Kolmogorova St., Yekaterinburg, Russia, 620034. 
The paper compares two approaches to the design of route systems in terms of the required number of rolling 

stock, as well as the economic costs of operating buses of various classes.  

The results of the calculations showed that the transition to a transfer model of passenger transportation will 

allow to minimize the number of rolling stock used, as well as to reduce the operating costs of transport enterprises. 

Keywords: urban passenger transport, route systems, route design, and transfer transportation models. 

 

Введение 

Маршрутной системой  называют увя-

занную территориально и во времени, совокуп-

ность маршрутов всех и отдельных видов город-

ского пассажирского транспорта, обслуживаю-

щих городские перевозки в пределах заданной 

транспортной сети. Под территориальной свя-

занностью маршрутной системы понимается со-

гласованное размещение в плане города марш-

рутов.  

Необходимо отметить, что при проекти-

ровании маршрутных систем построение от-

дельных маршрутов производится таким обра-

зом, чтобы их количества и протяженность со-

ставляло минимальное значение. Подобный 

подход позволяет минимизировать количество 

подвижного состава, используемого на линии, а 

также минимизировать эксплуатационные за-

траты. 

Одновременно с этим, пользователи об-

щественного транспорта, предъявляют к марш-

рутной системе несколько иные требования. По 
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их мнению, маршруты транспорта общего поль-

зования должны обеспечивать беспересадочное 

сообщение между всеми районами города, при 

минимальном интервале движения на них по-

движного состава. 

Таким образом, между перевозчиком и 

пассажиром, возникают две, прямо противопо-

ложных цели, в осуществлении транспортного 

процесса. Учитывая это, заказчик перевозоч-

ного процесса, в лице администрации города, за-

интересован в удовлетворении потребностей 

пассажиров и операторов, с минимальным суб-

сидированием данного вида деятельности. 

Стоит подчеркнуть, что вопросами про-

ектирования маршрутных систем в Российской 

Федерации начались заниматься еще в середине 

XIX века, когда в Москве и Санкт-Петербурге 

появились первые виды пассажирского транс-

порта. Однако всерьез проблему проектирова-

ния оптимальной маршрутной системы стали 

изучать в начале 30-х годов XX столетия, в пе-

риод индустриализации городов и активного 
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развития пассажирского транспорта общего 

пользования.  

Наиболее ранними работами в данном 

направлении, можно считать исследования А. Х. 

Зильберталя [1], Н. Н. Закутина [2], А. П. Алек-

сандрова [3], А. А. Полякова [4], С. Г. Писарева 

[5] и других. В советский период времени, при 

проектировании маршрутов стремились мини-

мизировать количества пересадок, что непо-

средственным образом сказывалось на схеме пе-

ревозки пассажиров. Основные принципы про-

ектирования маршрутных систем, которые ис-

пользуются до сих пор изложены в работе [6] и 

звучат они следующим образом: 

- каждый маршрут в отдельности должен 

связывать по возможности кратчайшим путем 

отдельные пассажирообразующие пункты го-

рода (промышленные предприятия, вокзалы, 

пристани, парки, стадионы, центр города, жи-

лые районы); 

- маршрутную систему следует проекти-

ровать с учетом обеспечения высокой степени 

беспересадочности сообщения по городу; 

- конечные пункты маршрутов должны 

размещаться, как правило, вне центральной ча-

сти города, так как они требуют для своей орга-

низации свободных площадей; 

- число маршрутов следует проектиро-

вать, исходя их потребности пассажиров в бес-

пересадочности сообщения, с учетом количе-

ства подвижного состава; 

- при проектировании маршрутов необхо-

димо стремится к достижению равномерной за-

груженности подвижного состава по длине; 

- при наличии двух и более видов пасса-

жирского транспорта маршрутная система 

должна быть единой.  

Вместе с этим, до начала 90-х годов XX 

столетия, в структуре перемещений по террито-

рии города преобладал пассажирский транспорт 

общего пользования. Его доля в крупных и круп-

нейших городах достигала значений в 90%. Рост 

уровня автомобилизации населения, а также по-

явление средств индивидуальной мобильности, 

отрицательным образом сказались на объеме 

пассажирских перевозок. Одновременно с этим, 

на маршрутах городского транспорта значитель-

ным образом снизились пассажиропотоки. По-

добный процесс привел к отсутствию целесооб-

разности использования автобусов большого и 

особо большого класса на маршрутах город-

ского транспорта. 

В городах западной и центральной Ев-

ропы, достаточно давно перешли на пересадоч-

ную модель перевозки пассажиров, которая поз-

воляет минимизировать время ожидания авто-

буса на остановки. На постсоветском простран-

стве данная модель построения маршрутной си-

стемы практически не использовалась. Исклю-

чения составляют системы Москвы с развитым 

метрополитеном и Санкт-Петербурга, где авто-

бусные маршруты выступают в качестве подво-

зящего вида транспорта. В зарубежной литера-

туре использовании системы магистральных 

(trunk) и подвозящих (feeder) маршрутов более 

детально описано в работах [7, 8]. 

Учитывая вышесказанное, для решения 

проблем в эксплуатации автобусного транс-

порта в городах России, как указывает ряд спе-

циалистов, необходим переход на пересадочную 

модель перевозки. Однако вопросы эффектив-

ности подобного перехода на данный момент 

остаются мало изученными.  

 

Материалы и методы исследования 

Для оценки эффективности пересадоч-

ной модели перевозки пассажиров, автор данной 

работы разработал новые маршрутные схемы 

для двух городов с различной численностью 

населения (Ханты-Мансийск и Нижний Тагил). 

При этом перемещение между всеми районами 

вышеупомянутых городов, в соответствии с раз-

работанными схемами, может осуществляться 

максимум с одной пересадкой.  

На основе разработанных схем маршру-

тов, по двум указанным городам были прове-

дены расчеты необходимого количества по-

движного состава различного класса. Для этого 

использовались следующие формулы (1) и (2): 

𝑞инв.𝑗 = ∑ 𝑞𝑖,                           (1) 

𝑞𝑖 =
𝐹𝑚𝑎𝑥𝑖∙𝑡об∙𝐾вч

Ω𝑖
,                       (2) 

где 𝑞инв.𝑗 – общее количество подвижного 

состава, необходимого для обслуживания j-го 

варианта маршрутной системы, ед; 

𝑞𝑖 – необходимо количество подвижного 

состава, необходимого для обслуживания i-го 

маршрута в часы пик, ед; 

𝑡об – время движения автобуса за один 

кругорейс, ч.; 

𝐹𝑚𝑎𝑥𝑖 – мощность пассажиропотока в 

максимально нагруженном сечении i-го марш-

рута, пасс./ч. в одном направлении; 

𝐾вч – коэффициент внутричасовой не-

равномерности распределения пассажирского 

потока; 

Ω𝑖 – средняя номинальная вместимость 

подвижного состава, пасс. 

В рамках данной работы, расчет количе-

ства подвижного состава производился для двух 

вариантов маршрутной системы: существую-

щей спроектированной для поездок с минималь-

ным числом пересадок (беспересадочная схема), 
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а также проектируемой системы с учетом пере-

садок (пересадочная схема). Кроме того, допол-

нительные расчеты были проведены по четырем 

отдельным классам подвижного состава, для ав-

тобусов: особо малого, малого, среднего и боль-

шого класса. Принятые марки автобусов и их 

вместимость указана в таблице 1. 
 

Таблица 1 – Габаритные размеры и вместимость подвижного состава различного класса 

Класс подвижного со-

става 

Габаритные 

размеры, м. 

Вместимость, 

пасс. 

Принятая 

марка ПС 

Принятая вме-

стимость 

Особо малый класс До 6 8-13 ГАЗ-3221 13 

Малый класс 6 -7,5 18 – 35 Isuzu А-092 35 

Средний класс 8-9,5 35 – 50 МАЗ-206 45 

Большой класс 10,5 – 12 70 -110 МАЗ-203 82 

 

 
Рисунок 1 – Пример разделения территории города Нижний Тагил на транспортные районы 

 

Следует уточнить, что использование 

пересадочной модели перевозки может потребо-

вать от пассажира использование двух отдель-

ных маршрутов, что увеличивает общее время 

ожидания автобусов. В этой связи необходимо 

понимание общего времени поездки пассажиров 

в различных моделях перевозки. Учитывая это, 

в процессе расчета необходимого количества 

подвижного состава использовались различные 

интервалы движения автобусов на линии от 2 до 

14 минут. 

Еще одним фактором, который может 

оценить эффективность введения пересадочной 

модели перевозки пассажиров по территории го-

рода, является общее время поездки. Для ее рас-

четов использовались формулы (3-5): 

𝑡перемГПТ = ∑ 𝑡ож + ∑ 𝑡пер + ∑ 𝑡поез,    (3) 

𝑡ож = 𝑡пер =
𝑖м

2⁄ ,                      (4) 

𝑡поез =
60∙𝑙п

𝑉с
,                           (5) 

где 𝑡перемГПТ – общее время перемещения 

пассажира, мин.; 

∑ 𝑡ож – время ожидания подвижного со-

става на остановке, мин.; 

∑ 𝑡пер – суммарное время необходимое 

пассажиру для пересадки с маршрута на марш-

рут, мин.; 
∑ 𝑡поез – суммарное время поездки всеми 

маршрутами в процессе перемещения пасса-

жира по городу, мин.; 

𝑖м – маршрутный интервал движения по-

движного состава, мин. 

𝑡поез – время поездки в процессе переме-

щения пассажира по городу, мин.; 

𝑙п – дальность поездки пассажира, км.; 

𝑉с – скорость сообщения подвижного со-

става на маршруте, км/ч. 

Для оценки времени перемещения по го-

роду Нижний Тагил, были выделены 20 отдель-

ных транспортных районов (рисунок 1). 

В процессе исследования, автор прово-

дил расчеты времени сообщения между всеми 
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20 выбранными транспортными районами. Го-

род Ханты-Мансийск несколько меньше по чис-

ленности населения и площади занимаемой тер-

ритории. Поэтому здесь, были выделены 10 от-

дельных транспортных районов.  

Улучшение качества услуг, предоставля-

емое транспортными предприятиями, с одной 

стороны привлекает пассажиров, а с другой мо-

жет быть причиной увеличения эксплуатацион-

ных затрат. Рост себестоимости перевозок необ-

ходимо компенсировать с помощью увеличения 

стоимости проезда или субсидирования работы 

со стороны заказчика перевозки, а именно адми-

нистрации города. На основании этого, необхо-

димо оценка эксплуатационных затрат транс-

портных предприятий, в случае перехода на пе-

ресадочную схему маршрутной сети. 

В рамках данной работы была произве-

дена оценка стоимости затрат для различных 

классов подвижного состава, в условиях переса-

дочной и беспересадочной схем маршрутной си-

стемы. Для расчета эксплуатационных затрат 

использовалась следующая формула (6): 

𝐶Э.𝑗 = 𝑆ч.𝑖 ∙ 𝑞рас.𝑖,               (6) 

где 𝐶Э.𝑗 – эксплуатационные затраты авто-

транспортного предприятия на работу подвиж-

ного состава в час пик, для j-го варианта обслу-

живания пассажиров, руб.; 

𝑆ч.𝑖 – часовая стоимость работы подвиж-

ного состава i-го класса (смотрим данные таб-

лицы 2), руб./час; 

𝑞рас.𝑖 – необходимое количество подвиж-

ного состава i-го класса для работы на всех 

маршрутах в час пик, ед. 
 

Таблица 2 – Часовая стоимость работы подвижного состава разного класса 

 

Марка подвиж-

ного состава 

Вместимость, 

пасс. 

Часовая стоимость работы по-

движного состава 𝑺ч.𝒊 в ценах 

2018 г., Белор. руб./ч 

Часовая стоимость работы 

подвижного состава 𝑺ч.𝒊 в 

ценах 2025 г., Рос. руб./ч 

ГАЗ-3221 13 7,87 332,93 

ГАЗ-A64R42 22 9,3 393,42 

Isuzu А-092 35 10,53 445,46 

МАЗ-206 45 11,59 490,30 

МАЗ-203 82 12,52 529,64 

 

 
 

Рисунок 2 – Расчетное количество автобусов различного класса необходимое для обслуживания  

маршрутной системы города Нижний Тагил в существующих условиях при различном интервале 

движения на линии (беспересадочная модель) 

 

Для упрощения расчетов, в качестве ча-

совой стоимости работы автобусов были при-

няты данные из источника [9]. Следует учиты-

вать, что вышеуказанный источник, приводит 

значение часовой стоимости в Белорусских руб-

лях на 2018 год. Учитывая это, автор перевел эти 

цены в современные Российские рубли, с учетом 

курса валют и индекса изменения себестоимо-

сти перевозки. В рамках данного исследования 

1 Белорусский рубль равен 27,17 Российских 

рублей, а индекс изменения себестоимости пе-

ревозки принят в размере 1,557 [10].  

Полученное соотношение позволило 

рассчитать часовую стоимость работы автобу-

сов в Белорусских рублях 2018 года, а также 

Российских на текущий 2025 год. Полученные в 

результате расчетов данные представлены в таб-

лице 2. 
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Результаты исследования 
Исследование проведенные автором по-

казали, что снижение интервалов движения 

между автобусами для существующих схем про-

ектирования маршрутных систем, а именно 

направленных на минимизацию пересадок, од-

новременно со снижением среднего времени со-

общения пассажиров, ведут к росту необходи-

мого количества подвижного состава, использу-

емого на линии (смотрим рисунок 2). При этом 

видно, что по мере снижения интервала движе-

ния, разница в количестве подвижного состава 

различного класса постепенно снижается.  

Как видно из рисунка 2, в городе Нижний 

Тагил, при интервале движения автобусов на 

маршруте в размере 2 минут, потребуется 2341 

единица подвижного состава малого, среднего 

или большого класса. Автобусов особо малого 

класса в этом случае потребуется 2465 единиц, 

что на 5% больше, чем подвижного состава дру-

гих классов. Примечательно, что снижение ин-

тервала движения автобусов особо малого 

класса в размере более 10 минут, приводит к 

тому, что пассажиропоток практически на всех 

маршрутах начинает превышать провозную спо-

собность подвижного состава. Поэтому на ри-

сунке 2, кривая для автобусов малого класса 

прерывается на значении 39,9 минуты. 

Переход к пересадочной модели проек-

тирование маршрутных систем для города Ниж-

ний Тагил, позволяет минимизировать количе-

ство организуемых маршрутов, а также снизить 

количество автобусов, эксплуатируемых на ли-

нии (смотрим рисунок 3). 

 
 

Рисунок 3 – Расчетное количество автобусов различного класса необходимое для обслуживания  

маршрутной системы города Нижний Тагил в проектируемых условиях при различном интервале 

движения на линии (пересадочная модель) 

 

Из рисунка 3 видно, что пересадочная 

модель перевозки позволяет существенно сни-

зить количество используемого подвижного со-

става, а особенно большого класса. В данной мо-

дели, снижение количества используемых 

маршрутов приводит к росту пассажиропотоков 

на отдельных маршрутах, что усложняет их об-

служивание автобусами малого класса. Как по-

казали исследования автора, в таких условиях, 

для удовлетворения потребности пассажиров, 

необходимо организовывать движение автобу-

сов особо малого класса с интервалами 1 – 3 ми-

нуты, в зависимости от маршрута. Большие ин-

тервалы движения приводят к перегрузке по-

движного состава, а часть пассажиров просто не 

могут осуществлять посадку в салон и должны 

ожидать следующего автобуса. Аналогичные за-

кономерности можно наблюдать для автобусов 

малого и среднего класса, с той лишь разницей, 

что здесь критическим можно считать интер-

валы в размере 6 – 8 минут. 

Как видно из рисунков 2 и 3, в обоих ва-

риантах проектирования маршрутных систем, 

для обслуживания пассажиров, меньше всего 

подвижного состава требуется в условиях экс-

плуатации больших автобусов, которые факти-

чески имеют большую вместимость. Поэтому 

проведем сравнение различных моделей пере-

возки на их примере (смотрим рисунок 4).  
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Рисунок 4 – Сравнение расчетного количества автобусов большого класса необходимого для 

обслуживания маршрутной системы города Нижний Тагил в проектируемых и существующих  

условиях  
 

 
 

Рисунок 5 – Сравнение расчетного количества автобусов большого класса необходимого для 

обслуживания маршрутной системы города Ханты-Мансийск в проектируемых и существующих 

условиях  
 

Как видно из рисунка 4, переход на пере-

садочную модель перевозки, позволит снизить 

количество используемого подвижного состава 

большого класса практически в 2 раза (с 1322 до 

2341 единиц). Особенно это касается условий, 

когда необходимо минимизировать времени по-

ездки пассажира (32,8 минуты в среднем). Вме-

сте с этим, если принять равное количество по-

движного состава для обоих моделей перевозки 

(например, 1322 автобуса), использование пере-

садочной схемы перевозки позволяет снизить на 

1,5 – 2 минуты времени сообщения пассажира. 

Стоит отметить, что город Нижний Та-

гил является достаточно крупным промышлен-

ным центром Свердловской области, где прожи-

вает около 350 тысяч жителей. Однако в городе 

Ханты-Мансийске с численностью населения 

более 110 тысяч жителей, переход на пересадоч-

ную модель перевозки позволяет снизить необ-

ходимое количество автобусов при ряде усло-

вий более существенно (смотрим рисунок 5). 

В тех случаях, когда необходимо одно-

временно минимизировать время сообщения 

пассажира и количество эксплуатируемого по-

движного состава, пересадочная модель пере-

возки наиболее эффективна для городов с чис-

ленностью населения менее 250 тысяч жителей. 

Как видно из рисунка 5, в городе Ханты-Ман-

сийске при выполнении вышеуказанных требо-

ваний, в условиях беспересадочной модели пе-

ревозки потребуется 692 автобуса, а в переса-

дочной 206, или в 3,5 раза меньше. Однако уве-

личение интервалов движения между подвиж-

ным составом на маршруте, а, следовательно, и 
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рост среднего времени поездки, снижает раз-

ницу в количестве необходимого количества, 

между пересадочной и беспересадочной моде-

лями перевозок. 

Стоит отметить, что автобусы различ-

ного класса имеют разную стоимость работы. 

При этом чем выше класс подвижного состава и 

его вместимость, тем выше стоимость работы. 

Учитывая это, автор провел отдельные расчеты 

в части эксплуатационных затрат.  

Исследование эксплуатационных затрат 

показали, что в существующих условиях, беспе-

ресадочной модели перевозки, оптимально ис-

пользовать подвижной состав особо малого 

класса, особенно если необходимо минимизиро-

вать среднее время сообщения пассажира (смот-

рим рисунок 6). При этом видно, что в аналогич-

ных условиях, использование больших автобу-

сов обходится в 1,5 раза дороже. 

Однако по мере увеличения интервалов 

движения подвижного состава, себестоимость 

перевозок постепенно снижается. При среднем 

времени поездки пассажира в 36 минут, эксплу-

атационные затраты для всех классов автобусов 

практически сравниваются. По мере увеличения 

времени сообщения, снижается себестоимость 

перевозки автобусами малого, среднего и боль-

шого класса. Так при среднем времени сообще-

ния в 40 минут, автобусы большого класса обхо-

дятся в 1,8 раза дешевле, чем особо малого 

класса.  

 
 

Рисунок 6 – Расчетные затраты на эксплуатацию автобусов различного класса необходимые 

для обслуживания маршрутной системы города Нижний Тагил в существующих условиях при раз-

личном интервале движения на линии (беспересадочная модель) 

 

Переход на пересадочную модель пере-

возки, существенным образом меняет эксплуа-

тационные затраты, особенно это касается авто-

бусов большого класса. В условиях минималь-

ных интервалов, когда среднее время сообщения 

пассажира составляет 33,6 минуты, использова-

ние автобусов особо малого класса обходится на 

66% дороже, чем малого, среднего и большого 

классов. При этом по мере роста времени сооб-

щения пассажиров, себестоимость перевозки 

постепенно снижается. Исключение составляет 

особо малый класс, здесь снижение интервалов 

движения проводит к тому, что провозная спо-

собность подвижного состава перестает отве-

чать объемам пассажирского спроса. Поэтому 

уменьшать количества автобусов для того 

класса подвижного состава нельзя. 

Как видно из рисунка 7, в тех случаях, 

когда необходимо минимизировать эксплуата-

ционные затраты, пересадочная схема подходит 

больше всего. Так автобусы большого класса в 

данной модели перевозки, будут обходится на 

80% дешевле чем среднего класса, и в 2 раза де-

шевле, чем малого класса. 

Примечательно, что в условиях беспере-

садочной модели перевозки пассажиров в го-

роде Нижний Тагил, при минимальных интерва-

лах движения подвижного состава экономиче-

ски эффективно автобусы особо малого класса. 

Однако по мере роста времени поездки, более 

рентабельно использование автобусов большого 

класса. Поэтому беспересадочная схема марш-

рутной сети сравнивалась с пересадочной моде-

лью перевозок, как для варианта с автобусами 

особо малого класса, так и большого класса. Для 

пересадочной модели был выбран только боль-

шой класса автобусов, как наиболее экономич-

ный вариант (рисунок 8). 

При минимальных интервалах движе-

ния, в условиях, когда необходимо снизить 

время сообщения пассажиров, пересадочная 

схема маршрутной сети требует эксплуатацион-

ных затрат в размере 700.000 рублей. Это на 15% 
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дешевле, чем использовать автобусы особо ма-

лого класса в беспересадочной схеме маршрут-

ной сети.  

 
Рисунок 7 – Расчетные затраты на эксплуатацию автобусов различного класса необходимые для об-

служивания маршрутной системы города Нижний Тагил в проектируемых условиях при различном 

интервале движения на линии (пересадочная модель) 

 

 
Рисунок 8 – Сравнение расчетных затрат на эксплуатацию автобусов маршрутной системы 

города Нижний Тагил в проектируемых и существующих условиях  
 

По мере роста интервалов движения 

между подвижным составом на линии, увеличи-

вается среднее время сообщения пассажира, а 

также снижаются эксплуатационные затраты. 

При среднем времени сообщения в 36,8 минут, 

пересадочная схема маршрутной сети обойдется 

транспортным предприятиям в 96.000 рублей, 

что в 2,5 раза меньше, чем использование беспе-

ресадочной модели перевозки. 

Аналогичный сравнения по городу 

Ханты-Мансийску представлены на рисунке 9. 

Как видно из рисунка 9, минимизация 

интервалов движения между автобусами на 

маршруте, позволяет снизить среднее время со-

общения пассажиров до 24,5 минут. В подобных 

условиях, эксплуатационные затраты предприя-

тий на обслуживание пересадочных маршрутов 

составят 109.000 рублей. Это в 2 раза меньше, 

чем аналогичные затраты предприятий на об-

служивание беспересадочной схемы маршру-

тов, при использовании автобусов особо малого 

класса.  

Любопытно, что по мере увеличения 

среднего времени сообщения пассажира, экс-

плуатационные затраты предприятий посте-

пенно снижаются. Однако разница в эксплуата-

ционных затратах пересадочной и беспереса-

дочной схемы маршрутной сети практически не 

меняется.  
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Рисунок 9 – Сравнение расчетных затрат на эксплуатацию автобусов маршрутной си-

стемы города Ханты-Мансийск в проектируемых и существующих условиях  

 

 

Заключение 

По результатам проведенных расчетов 

можно сделать следующие выводы. 

Проектирование маршрутной системы 

на основе пересадочной модели перевозки пас-

сажиров, позволяет уменьшить количество орга-

низуемых маршрутов, по сравнению с беспере-

садочной моделью. Это ведет к росту значений 

пассажиропотоков на отдельных маршрутах, а 

также эффективному применению автобусов с 

большей вместимостью. 

Переход на пересадочную модель пере-

возок приводит к снижению количества исполь-

зуемых на линии автобусов в 2 – 3,5 раза, без 

снижения среднего времени сообщения пасса-

жира по территории города. Это позволяет ми-

нимизировать эксплуатационные затраты, а 

также необходимую численность водительского 

состава. В зависимости от численности населе-

ния города, а также принятых интервалов дви-

жения между автобусами, пересадочная модель 

перевозки обходится на 15 – 100% дешевле, чем 

использование беспересадочной маршрутной 

системы. 

Переход на пересадочную схему, позво-

ляет снизить среднее время поездки пассажира 

на 1,5-2 минуты, в том случае если в том и дру-

гом варианте используется равное число марш-

рутов.  

Таким образом, в современных условиях, 

когда в городах Российской Федерации наблю-

дается ежегодное снижение объема перевозки 

пассажиров, а дефицит водительского состава 

не позволяет организовывать маршруты с опти-

мальными интервалами движения, необходим 

переход на проектирование маршрутных систем 

на основе пересадочной модели перевозки.  
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ВЛИЯНИЕ СЕЗОННОСТИ И ВРЕМЕНИ СУТОК НА 
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Рассматриваются основные условия движения, такие как период года и время суток, влияющие на 

эксплуатационную скорость движения общественного наземного транспорта. Определяется зависимость из-

менения эксплуатационной скорости от каждого условия движения и применяются статистические методы 

оценки полученных результатов. 
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Введение 

Последние десятилетия подвижность 

населения России имеет систематический рост, 

что обусловлено интенсивным развитием город-

ской инфраструктуры, в частности транспорт-

ного сектора, и систем расселения крупных го-

родов. Удовлетворение потребности населения 

в осуществлении существенного объема транс-

портных корреспонденций по большей мере 

возлагается на общественный транспорт. Высо-

кая провозная способность городского пасса-

жирского транспорта позволяет в полной мере 

удовлетворить спрос на пассажирские пере-

возки без увеличения транспортных про-

странств [1]. 

Качество пассажирских перевозок зави-

сит от уровня регулярности движения на марш-

рутах. Движение пассажирского транспорта на 

маршруте считается регулярным, если транс-

портные средства отправляются в рейс согласно 

расписанию, интервалы движения между ними 

на всех остановочных пунктах соблюдаются 

равными и соответствуют расписанию, транс-

порт пребывает на конечный пункт точно в уста-

                                                      
EDN KLSUBU 
1
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новленное расписанием время [2]. Эксплуатаци-

онная скорость является основной составляю-

щей грамотно составленного расписания движе-

ния на маршрутах общественного транспорта. 

На практике эксплуатационная скорость имеет 

широкий диапазон своих значений, наибольшее 

влияние на которые оказывают такие условия 

движения, как сезонность и время суток.  

 

Выявление зависимости влияния  

сезонности и времени суток на  

эксплуатационную скорость 

Влияние сезонности и времени суток на 

эксплуатационную скорость имеет различный 

характер на разных видах общественного транс-

порта в связи с их технико-эксплуатационными 

особенностями. Регулярный мониторинг изме-

нения значений эксплуатационной скорости от 

условий движения на разных видах транспорта 

выполняется за счет программного обеспечения 

пассажирских перевозок, позволяющего осу-

ществлять прием, обработку и хранение данных, 

получаемых от бортового оборудования по-

движного состава. В случае с Санкт-Петербур-
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гом, данным программным обеспечением явля-

ется автоматизированная система управления 

городским и пригородным транспортом общего 

пользования (далее – АСУГПТ) [3].  

Выявление зависимости изменения зна-

чений эксплуатационной скорости от рассмат-

риваемых условий движения в Санкт-Петер-

бурге будет осуществляться путем анализа фак-

тических данных АСУГПТ автобусного, трол-

лейбусного и трамвайного маршрутов. 

В качестве анализируемых маршрутов 

были выбраны наиболее протяженные и нагру-

женные пассажирами маршруты каждого вида 

транспорта в г. Санкт-Петербург на основании 

данных пассажиропотока, полученных от СПб 

ГКУ «Организатор перевозок», и реестра муни-

ципальных маршрутов регулярных перевозок 

[4], утвержденного Комитетом по транспорту: 

1. Автобусный маршрут № 2: «Автобусная 

станция «Пр. Маршала Жукова» – станция 

метро «Адмиралтейская», выполняющий 368 

рейсов в будний день с суммарным годовым 

пассажиропотоком за 2024 год 10,3 млн пасс. и 

протяженностью трассы в обоих направлениях 

40,6 км; 

2. Троллейбусный маршрут № 31: «Авто-

бусная станция «Северный пр. - Пл. Бехтерева», 

выполняющий 526 рейсов в будний день с сум-

марным годовым пассажиропотоком за 2024 год 

9,4 млн пасс. и протяженностью трассы в обоих 

направлениях 22,2 км; 

3. Трамвайный маршрут № 55: «Ул. Шав-

рова - Придорожная аллея», выполняющий 354 

рейса в будний день с суммарным годовым пас-

сажиропотоком за 2024 год 10,4 млн пасс. и про-

тяженностью трассы в обоих направлениях 36,5 

км. 

Трассы анализируемых маршрутов про-

ходят в границах Красносельского, Кировского, 

Адмиралтейского, Центрального, Петроград-

ского, Выборгского, Калининского, Примор-

ского районов Санкт-Петербурга (рисунок 1).  

В качестве анализируемого периода 

были выбраны наиболее усредненные будние 

дни каждого сезона 2024 года, а именно 15-19 

января, 15-19 апреля, 15-19 июля и 14-18 ок-

тября. 

Одним из наиболее распространенных 

методов анализа данных является определение 

средней величины, имеющей обобщенный пока-

затель, характеризующий уровень изучаемого 

признака в совокупности объектов исследова-

ния [5]. Средняя эксплуатационная скорость в 

разные сезоны года, время суток и видах транс-

порта имеет широкий диапазон своих значений 

(рисунки 2-5).  

 

 
 

Рисунок 1 – Трассы анализируемых 

маршрутов 

 

Значения эксплуатационной скорости в 

каждый сезон года показывают схожую дина-

мику в течение дня, характеризующуюся выра-

женными часами пикового и межпикового вре-

мени. Для каждого вида транспорта изменение 

эксплуатационной скорости в пиковое и межпи-

ковое время имеет разную величину отклонений 

(таблица 1) 

 
Рисунок 2 – Средние значения эксплуатационной 

скорости в зимний период 

 

В утренние и вечерние часы пик откло-

нения значений эксплуатационной скорости от 

среднесуточного значения для всех видов транс-

порта имеют отрицательную динамику: для ав-

тобусов 7-27%, троллейбусов 8-33% и трамваев 

7-15%.  
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В утреннее и вечернее межпиковое 

время аналогичные отклонения имеют положи-

тельную динамику: для автобусов 12-13%, трол-

лейбусов 7-20% и трамваев 0-13%.  

В дневное межпиковое время аналогич-

ные отклонения имеют отрицательную дина-

мику: для автобусов 0-8%, троллейбусов 0-9%. 

Эксплуатационная скорость трамвайного дви-

жения в дневное межпиковое время не имеет от-

клонений и равна среднему значению в течение 

суток. 

Отрицательные отклонения в часы пико-

вых нагрузок и дневного межпикового времени 

связаны с повышенной нагрузкой улично-до-

рожной и большим объемом транспортных кор-

респонденций в данные периоды дня, как на 

личном, так и на общественном транспорте. В 

настоящее время в крупных и крупнейших горо-

дах наиболее актуальной транспортной пробле-

мой является несоответствие параметров 

улично-дорожной сети и уровнем автомобили-

зации [6].  
 

 

 Рисунок 3 – Средние значения эксплуатационной 

скорости в весенний период 

 
 

Рисунок 4 – Средние значения эксплуатационной 

скорости в летний период 

 

 
 

Рисунок 5 – Средние значения эксплуатационной 

скорости в осенний период 

 
Таблица 1 – Отклонения эксплуатационной скорости в течение дня 

 

Вид транс-

порта 
Период дня 

Период года 

Зимний Весенний Летний Осенний 

Автобус 

Средняя скорость в течение дня, км/ч 14 15 15 15 

Отклонение, % 

Утренний меж пик +13 +12 +12 +12 

Утренний час пик -17 -7 -7 -7 

Дневной меж пик -8 -7 0 0 

Вечерний час пик -27 -7 -7 -15 

Вечерний меж пик +13 +12 +12 +12 

Троллейбус 

Средняя скорость в течение дня, км/ч 12 14 14 14 

Отклонение, % 

Утренний меж пик +20 +13 +13 +13 

Утренний час пик -20 -17 -8 -17 

Дневной меж пик -9 -8 0 -8 

Вечерний час пик -33 -17 -8 -17 

Вечерний меж пик +14 +7 +7 +13 

Трамвай 

Средняя скорость в течение дня, км/ч 13 15 14 15 

Отклонение, % 

Утренний меж пик +13 0 +0 0 

Утренний час пик -8 -15 -8 -7 

Дневной меж пик 0 0 0 0 

Вечерний час пик -8 -7 -8 -7 

Вечерний меж пик +7 +6 +7 +6 
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В зимний период эксплуатационная ско-
рость у всех видов транспорта имеет наимень-
шее значение, в то время как в летнее, весеннее 
и осеннее время значение скорости выше. В за-
висимости от погодно-климатических или ме-
теорологических условий, может изменяться со-
стояние покрытия дороги, видимость, тепловой 
режим работы агрегатов транспортных средств, 
что сказывается на скоростном режиме транс-
портного потока [7]. 

В целом за год среднесуточные значения 
эксплуатационной скорости имеют несуще-
ственные изменения. Более объективный анализ 

данного влияния следует проводить на основа-
нии разброса всех значений эксплуатационной 
скорости в течение суток относительно средне-
суточного значения с использованием методов 
математической статистики. Когда речь идет о 
так называемых параметрических методах ста-
тистики, то на первый план среди различных 
мер разброса данных выходят выборочные дис-
персия и стандартное отклонение (таблица 2) 
[8]. 

 
Таблица 2 – Данные расчетов среднесуточного значения ряда чисел эксплуатационной скорости, дис-

персии и среднеквадратического отклонения 
 

 Зима Весна Лето Осень 

Средн. Д-я Откл Средн. Д-я Откл Средн. Д-я Откл Средн. Д-я Откл 

Автобус 14 5,8 2,4 15 3,3 1,8 15 2,8 1,7 15 4,1 2,0 

Трол-
лейбус 

12 6,5 2,5 14 4,1 2,0 14 2,3 1,5 14 4,1 2,0 

Трамвай 13 3,2 1,8 15 1,8 1,3 14 1,5 1,2 15 1,5 1,2 

 

Анализируя стандартное (среднеквадра-
тическое) отклонение ряда значений эксплуата-
ционной скорости в течение года можно оце-
нить уровень стабильность дорожной обста-
новки, что напрямую влияет на регулярность 
движения общественного транспорта (рисунок 
8). 

 
Рисунок 6 – Распределение стандартных  

отклонений по видам общественного  

транспорта с разбивкой по сезонам года 
 

Летний период является наиболее ста-
бильным временем года с хорошим состоянием 
дорожного покрытия из-за наименьшего уровня 
осадков в сравнении с другими сезонами года, 
меньшей нагрузкой на улично-дорожную сеть 
из-за меньшего количества транспортных корре-
спонденций в период отпусков и каникул.  

Зимний период является наиболее неста-
бильным временем года. Зимняя скользкость – 
снежные отложения и ледяные образования на 
поверхности дорожного покрытия – приводят к 
уменьшению коэффициента сцепления колеса 

автомобиля с поверхностью покрытия ниже пре-
дельного значения и, как следствие, к снижению 
безопасности, средней скорости движения, уве-
личению себестоимости перевозок [9]. 

Осеннее и весеннее времена года явля-
ются переходными периодами. Отличительной 
особенностью переходных периодов является 
возрастание длительности последствия осадков, 
что объясняется повышенной влажностью и по-
ниженной температурой воздуха и испаряемо-
стью в эти периоды [10]. 

Наибольшие отклонения скорости в те-
чение дня и нестабильность в течение года 
наблюдаются у троллейбусов, что связано с дви-
жением по улично-дорожной сети совместно с 
общим потоком транспортных средств, а также 
привязкой к контактной электрической сети, 
ограничивающей маневренность подвижного 
состава. 

Эксплуатационная скорость у трамваев 
имеет наименьшие отклонения в течение дня и 
наибольшую стабильность в течение года, что 
характеризуется наибольшим обособлением 
рельсовых трамвайных путей от общего потока 
транспортных средств в сравнении с безрельсо-
выми видами общественного транспорта, кото-
рое достигается путем полного отделения трам-
вайных путей от проезжей части или обособле-
ние их на проезжей части посредством нанесе-
ния горизонтальной дорожной разметкой 1.1. 
Дополнительно, в местах, где трамвайные пути 
пересекают проезжую часть, трамвай имеет пре-
имущество перед безрельсовыми транспорт-
ными средствами, кроме случаев выезда из депо 
[11].   
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Автобусы имеют средние значения от-
клонений в течение дня и уровня стабильность в 
течение года, что связано с их движением в об-
щем потоке транспортных средств, аналогично 
троллейбусам, и отсутствием привязки к кон-
тактной электрической сети, в сравнении с трол-
лейбусом и трамваем. 

 
Заключение 
Основополагающим фактором спроса 

населения на использование общественного 
транспорта является его надежность, характери-
зующаяся высоким уровнем регулярности на 
маршрутах. Соблюдать расписание движения на 
маршрутах позволяет комплексный подход к 
выбору значения эксплуатационной скорости на 
маршруте, что может достигать путем ее норми-
рования.  

Процесс нормирования скорости движе-
ния общественного транспорта должен учиты-
вать такие условия движения, как периоды года 
и суток, которые, как было рассмотрено в дан-
ной статье, существенно влияют на значение 
эксплуатационной скорости общественного 
транспорта как в сторону ее увеличения, так и в 
сторону ее снижения, в том числе, показывая 
разную динамику на разных видах транспорта. 
Наибольшее влияние времени суток и времени 
года на эксплуатационную скорость оказыва-
ется на троллейбусном маршруте, в меньшей 
степени на автобусном маршруте, в то время как 
трамвай является наиболее стабильным видом 
транспорта. 

Нормирование скорости движения на 
маршрутах позволяет выявлять и использовать 
значительные резервы повышения производи-
тельности, а, следовательно, снижения себесто-
имости перевозок [12].  
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ОРГАНИЗАЦИЯ ТРАНСПОРТНОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ НАСЕЛЕНИЯ НА 
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Статья исследует организацию пассажирского транспортного обслуживания при закрытии станции 

метро, описывает этапы анализа и моделирования города, а также предлагает новые и модернизированные 

маршруты с оценкой их социально-экономической эффективности. 
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The article examines the organization of passenger transport services during the closure of a metro station, 

describes the stages of analysis and city modeling, and proposes new and upgraded routes with an assessment of their 

socio-economic effectiveness. 
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Введение 
Санкт-Петербург – один из крупней-

ших транспортных узлов России с развитой се-
тью общественного транспорта. Транспортное 
обслуживание города представлено высоко-
развитой сетью подземного, наземного, воз-
душного и водного общественного транспорта. 
Наибольшее количество внутригородских пе-
ревозок города приходится на метрополитен.  

Согласно данным Комитета по транс-
порту Санкт-Петербурга, ежедневно метропо-
литен используют более 1,8 млн человек. Для 
обеспечения безопасности и поддержания 
внешнего вида станций метрополитен своевре-
менно проводит капитальный ремонт станций. 

Станция «Озерки» – один из ключевых 
транспортных узлов северной агломерации го-
рода. Закрытие, вызванное необходимостью 
проведения плановых ремонтных работ, со-
здаст временные неудобства для населения. В 
данной статье обсуждаются меры по организа-
ции транспортного обслуживания в период за-
крытия станции, а также возможности улучше-
ния ситуации. 
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Анализ влияния закрытия станции 
метрополитена «Озерки» на транспортное 
обслуживание населения  

Ежедневно наземным общественным 
транспортом остановочного пункта «Станция 
метро «Озерки»» пользуются около 50 000 жи-
телей города, станция метро «Озерки» обслу-
живает около 40 000 жителей.  

В пешеходной доступности станции 
«Озерки», принятой 800 м, проживает 36,2 
тыс. чел., количество рабочих мест составляет 
порядка 14 тысяч. 

Закрытие станции создаст временные 
неудобства для пассажиров и жителей района, 
но оно необходимо для долгосрочной работы и 
удобства использования метрополитена.  

Станцию метро «Озерки» планируют 
закрыть сразу после завершения ремонта стан-
ции метро «Удельная», которая также нахо-
дится в Выборгском районе города.  

Охватываемая территория обслужива-
ния наземным общественным транспортом 
продемонстрирована на рисунке 1.   
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Рисунок 1 – Схема маршрутов общественного 

транспорта, проходящего через станцию метро 
«Озерки» 

 

В результате анализа схемы маршрутов 
наземного общественного транспорта, можно 
заметить, что станция метро «Озерки» обеспе-

чивает транспортную связь с центральной ча-
стью города и служит транспортным узлом, со-
единяющим городскую сеть Санкт-Петербурга 
с пригородными зонами Ленинградской обла-
сти.  

На основе данных о загруженности 
пассажирского транспорта составлен график 
максимальной загруженности маршрутов (гра-
фик 1).  

Согласно графику, максимальная 
нагрузка приходится на 123 автобус, его сред-
ний суточный пассажиропоток в месяц состав-
ляет 856 тыс. пассажиров.  

Закрытие станции метрополитена при-
ведёт к увеличению потерь времени в пути, а 
также увеличению нагрузки на соседние стан-
ции метро и наземный пассажирский транс-
порт. Для организации транспортного обслу-
живания населения на период закрытия стан-
ции целесообразно учесть отечественный 
опыт, а также предусмотреть перспективные 
изменения транспортной инфраструктуры на 
близлежащих участках улично-дорожной сети.  

 

 
График 1 – Максимальная нагрузка на маршруты, проходящие через остановочный пункт 

«Станция метро «Озерки» 
 

Разработка предложений по организа-
ции транспортного обслуживания 
населения, с учетом временных огра-
ничений, связанных с закрытием 
станции Петербургского метрополи-
тена «Озерки» 
Анализ отечественного опыта закрытия 

станций метрополитена указывает на значи-
мость определенных аспектов для организации 
транспортного обслуживания: 

- информирование населения; 
- увеличение подвижного состава; 
- создание временных маршрутов.  

Вблизи станции метрополитена 
«Озерки» запланировано строительство транс-
портной развязки на Поклонной горе, которая 

значительно снизит нагрузку на улично-дорож-
ную сеть Выборгского района. Принимая это во 
внимание, целесообразно начать ремонт стан-
ции после завершения строительства и ввода в 
эксплуатацию транспортной развязки на По-
клонной горе.  

Так как точные сроки реализации зави-
сят от финансирования города, предложения по 
организации транспортного обслуживания не 
учитывают перспективные изменение дорожной 
планировки.  

 
Разработка предложений по времен-
ному внесению изменений в работу об-
щественного транспорта 
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Станция «Озерки» — это транспортный 
узел городского и межгородского транспорта. 
Одним из важных аспектов организации транс-
портного обслуживания на период закрытия 
станций метрополитена является создание вре-
менных маршрутов. Введение временного плат-
ного автобуса повысит доступность обслужива-
ния метрополитеном близлежащей территории 
станции «Озерки» для жителей Выборгского 
района. Так была разработана схема движения 
автобуса, охватывающая станции метрополи-
тена «Удельная» и «Политехническая», а также 
остановки наземного городского пассажирского 
транспорта с наибольшим пассажирооборотом. 
Схема движения автобуса продемонстрирована 
на рисунке 2. 

 

 
 

Рисунок 2 – Маршрут временного автобуса 

 
На рисунке 3 представлены существую-

щие маршруты общественного транспорта и мо-
дернизированные маршруты для оптимизации 
транспортного обслуживания населения на пе-
риод закрытия станции. 

 

  
а) 

  
б) 

  
в) 

 
 г) 

Рисунок 3 – Модернизация существующих наземных городских пассажирских маршрутов: а-б – марш-
рут 109 автобуса; в-г – маршрут 270 автобуса  

 
Для анализа влияния закрытия станции 

метрополитена «Озерки» и оценки разработан-
ных мероприятий была создана модель 
Санкт-Петербурга. Модель демонстрирует из-
менение пассажиропотока и, как следствие, эф-
фективность предложенных мер. Макромодели-
рование проведено в Курортном, Выборгском, 

Приморском и Петроградском районах, выбран-
ных на основе анализа движения наземного об-
щественного транспорта через остановочный 
пункт «Станция метро «Озерки»».  

 
Разработка транспортной макромо-
дели территории, обслуживаемой 
станцией метрополитена «Озерки» 
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Программное обеспечение для создания 
транспортной модели Санкт-Петербурга обеспе-
чивает комплексный подход к планированию 
и анализу городской транспортной системы, 
учитывает улично-дорожную сеть (согласно 
СНиП 2.07.01-89), индивидуальный и обще-
ственный транспорт, районирование города и 
пассажиропоток, что позволяет точно прогнози-
ровать транспортные потоки.  

Разработка улично-дорожной сети пред-
полагает определение узлов (типы регулирова-

ния на перекрестках) и отрезков (дороги различ-
ных категорий). Учет типов отрезков «Градо-
строительство. Планировка и застройка город-
ских и сельских поселений» обеспечивает соот-
ветствие модели условиям градостроительства.  

Для определения транспортного спроса 
и распределения пассажиропотока разработаны 
новые районы моделируемой части города, учи-
тывающие административные границы и функ-
циональные зоны.  

 

 
 

Рисунок 4 – Узлы и отрезки транспортной модели проектируемой части северной агломерации города 

Санкт-Петербург 

 
На рисунке 4 продемонстрирована 

улично-дорожная сеть, а также районы транс-
портной модели города Санкт-Петербург.  

В транспортную модель города были 
также внесены остановочные пункты и марш-
руты общественного транспорта, с учетом суще-
ствующего расписания и схем движения, что 
позволяет произвести точный анализ пассажи-
ропотоков. С помощью алгоритма «Приоритет 
для пересадки» была создана дополнительная 
нагрузка в зонах размещения станций метропо-
литена.  

 
Выполнение имитационного модели-
рования для определения эффектив-
ности разработанных предложений 
Для оценки влияния вероятных послед-

ствий исследовано три модели: 
- существующая; 
- на период закрытия станции метрополи-

тена, без учета реализации разработанных меро-
приятий;  

- модернизированная.  
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Для планирования и оптимизации ра-
боты транспортной системы, а также минимиза-
ции негативных последствий в связи с закры-
тием станции метрополитена «Озерки» важно 
было рассчитать транспортный спрос и пасса-
жиропотоки.  

Расчет показал, что пассажиропотоки 
новых временных маршрутов, а именно бес-
платного трамвая и платного автобуса, варьиру-
ются от 150 до 300 тыс. пассажиров в месяц.  

Введенные маршруты повлияли на сни-
жение нагрузки на дорожную сеть, но стоит от-
метить, что пассажиропоток изменился незначи-
тельно. Изменение маршрутов наземного обще-
ственного транспорта привело к снижению пас-
сажиропотока в среднем на 10–15 %. 

 
Анализ влияния предложенных меро-
приятий для стабилизации и обеспе-
чения качественного транспортного 
обслуживания населения на период 
закрытия станции метрополитена 
озерки 
Ключевые инструменты в процессе срав-

нения моделей - матрица затрат, отражающая 
время поездок и матрица корреспонденций, по-
казывающая количество перемещений.  

Проанализировав две модели, не учиты-
вающие внедрение разработанных мероприя-
тий, можно заметить увеличение временных за-
трат для индивидуального транспорта, как след-
ствие: 

 изменения в транспортной сети; 

 выявить какие маршруты могут 
стать более загруженными; 

 рассчитать потенциальные за-
торы и изменение времени в пути.  

Для оценки эффективности решений 
необходимо рассмотреть матрицы затрат и кор-
респонденций модернизированной модели го-
рода на период закрытия станции метрополи-
тена. С помощью алгоритма «Приоритет для пе-
ресадки» и модернизации существующих марш-
рутов было произведено перераспределение 
пассажиропотоков и сокращение потерь вре-
мени в пути.  

Анализ матрицы затрат показывает зна-
чительное сокращение временных расходов от-
носительно модели города на период закрытия 
станции «Озерки» без учета изменений в марш-
руты.  

Сравнив матрицы корреспонденций 
двух моделей, можно заметить уменьшение ко-
личества временных затрат общественного и ин-
дивидуального транспорта относительно суще-
ствующей модели города.   

 

Социально-экономическая эффектив-
ность реализации предлагаемых реше-
ний на основе сравнения негативной 
и усовершенствованной моделей  

Для оценки эффективности предложе-
ний были исследованы три модели: существую-
щая, без учета разработанных мероприятий 
и модернизированная.  

Анализ матриц и эпюр этих моделей по-
казал увеличение уровня транспортной нагрузки 
на дорожную сеть и пассажиропотоков на сосед-
ние станции метрополитена. Также, стоит отме-
тить, увеличение уровня нагрузки пассажиропо-
токов на наземный общественный транспорт, 
чот, в свою очередь, отразится на ухудшении 
транспортного обслуживания пассажиров.  

С целью решения ряда проблем была 
разработана новая маршрутная сеть, которая по-
способствовала сокращению уровня нагрузки 
индивидуальных транспортных средств на 
улично-дорожную сеть города.  

Показатели матриц и эпюр свидетель-
ствуют о положительном влиянии принятых мер 
на транспортную систему города на период за-
крытия станции метрополитена «Озерки».  Для 
сравнения результатов необходимо рассмотреть 
эпюры, которые отображают уровень нагрузки 
транспортных средств на улично-дорожную 
сеть города. Эпюра продемонстрирована на ри-
сунке 5.  

 

 
 

Рисунок 5 – Эпюра нагрузки транспорт-

ных средств на дороги до закрытия станции мет-
рополитена 

 

Анализ эпюр моделей города показывает 
влияние модернизированных маршрутов. Уро-
вень нагрузки на улично-дорожную сеть Вы-
боргского района уменьшилась, что, в свою оче-
редь, приводит к следующим положительным 
эффектам: 

- Снижения времени в пути для транс-
портных средств; 

- Уменьшение заторов и улучшение эко-
логической ситуации; 
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- Повышение безопасности дорожного 
движения.  

Для оценки эффективности модернизи-
рованных маршрутов необходимо учесть суще-
ствующие маршруты, а также разработанные 
временные. Для этого необходимо оценить сто-
имость пассажиро-часов, затрачиваемых на пе-
редвижение. Общую величину эффекта можно 
рассчитать по формуле (1). 

Э = Эп.−ч + Эсоц + Узд + Уэко,    (1) 

где Эп.-ч. – стоимостной эквивалент эконо-
мии времени пассажиров в пути; 

Эсоц – социальный эффект от улучшения 
качества обслуживания населения; 

Узд – уменьшение ущерба, наносимого 
здоровью жителей благодаря сокращению 
транспортных происшествий и аварийных ситу-
аций; 

Уэко – уменьшение ущерба, наносимого 
окружающей среде. 

Формула (1) показывает, что экономия 
времени пассажиров влияет на выбор способа 
передвижения.  

Наиболее распространенный метод 
определения стоимости одного пассажиро-часа 
– расчет стоимости годового валового регио-
нального продукта на один человеко-час заня-
того населения города. Расчет осуществляется 
по формуле (2). 

Сп.−ч =
ВРП

ч−ч
,                                                        

(2) 
где ВРП – стоимость созданного за год 

валового регионального продукта (ВРП2023 = 12 
200 000 000 000 руб. [14]); 

        ч-ч – суммарное годовое количество 
отработанных человеко-часов занятого населе-
ния города. 

Численность занятого населения Санкт-
Петербурга в 2023 г. по данным [24] составляет 
3 215 100 человек. 

Стоимость одного пассажиро-часа: 
Сп.-ч = 12 200 000 000 000 : (3 215 100 ∙ 

40 ∙ 52) = 1824,0 руб. 

Для определения годового эффекта 
необходимо знать пассажиропоток на выбран-
ных маршрутах наземного общественного 
транспорта. Данные о пассажиропотоках были 
получены во время прохождения практики в 
СПб ГУП «Пассажиравтотранс».  

Годовой пассажиропоток по каждому 
маршруту представлен в таблице 3.   

 
Таблица 3 – Годовой пассажиропоток 

 

Номер маршрута 
Годовой пассажиро-

поток 

673Б 756 647,00 

673К 234 586,00 

678 834 363,00 

109 1 435 160,00 

109Б 205 138,00 

110 250 000,00 

270 1 869 532,00 

272 3 525 804,00 

 

Годовой пассажиропоток по всем марш-
рутам составил 9 111 230,00.  

Общее количество времени передвиже-
ния пассажиров по существующим маршрутам: 

tсм = 
1,71+1,51+2,63+1,08+1,31+1,53+1,33+1,46+12,5

6 = 12,56 ч 
Время передвижения пассажиров по вре-

менным маршрутам: 
tвм = 

1,25+1,03+2,4+0,87+1,1+1,11+0,98+1,03+9,77 = 
9,77 ч 

Величина экономии времени: 
Тп = (12,56 – 9,77) ∙ 9 111 230 = 25 420 

331,70 ч 
Стоимостная оценка экономии времени 

пассажиров в год составит: 
Эп.-ч = 25 420 331,70 ∙ 1824,0 = 46,4 млрд. 

руб. 
Результаты расчета стоимостной оценки 

экономии времени представлены в таблице 4 и 
на рисунке 6.  

 
Таблица 4 – Результаты расчета стоимостной оценки экономии времени на период закрытия 

Номер  
маршрута 

Время доступности 
метрополитена в 

рамках действующей 
транспортной ситуа-

ции, tсм, ч 

Время доступности 
метрополитена в  

рамках модернизиро-
ванной транспортной 

ситуации, tвм, ч 

Экономия  
времени на  

одного чело-
века, Тп, ч 

Стоимостная 
оценка эконо-
мии времени 
пассажиров, 

Эп.-ч, руб. 

109 1,71 1,25 0,46 839,04 

109Б 1,51 1,03 0,48 875,52 

110 2,63 2,4 0,23 419,52 

270  1,08 0,87 0,21 383,04 

272 1,31 1,1 0,21 383,04 

673Б 1,53 1,11 0,42 766,08 

673К 1,33 0,98 0,35 638,40 

678 1,46 1,03 0,43 784,32 

     Итого 12,56 9,77 25 420 331,70 46,4 млрд. руб 
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Рисунок 6 – Стоимостная оценка экономии  

времени пассажира 

 
Заключение 
В рамках исследования приняты реше-

ния по распределению пассажиропотока на пе-
риод закрытия станции метрополитена 
«Озерки». Были разработаны три транспортные 
макромодели северной агломерации Санкт-Пе-
тербурга, что позволило оценить эффективность 
разработанных мероприятий.  

Анализ трех моделей выявил следующие 
потенциальные недостатки при закрытии стан-
ции метрополитена: 

- увеличение времени в пути, влияющее 
на удовлетворенность пассажиров; 

- перегрузка соседних станций метропо-
литена и наземного транспорта; 

- рост интенсивности дорожного движе-
ния.  

Принимая во внимание выявленные осо-
бенности функционирования транспорта, обес-
печивающего мобильность населения, с целью 
минимизации потенциальных проблем, были 
разработаны следующие мероприятия по пере-
распределению пассажиропотоков в парадигме 
обеспечения максимально комфортного транс-
портного обеспечения: 

- изменение маршрутов обществен-
ного транспорта, включая временное изме-
нение маршрутных следований; 

- введение дополнительных времен-
ных маршрутов.  

Безусловно, закрытие станции метропо-
литена создаст сложности для жителей близле-
жащих районов, но с учетом реализации разра-
ботанных изменений в транспортную сеть го-
рода, возможно минимизировать негативные 
последствия и сохранить уровень комфорта пе-
ремещений жителей города. 
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Цель данной статьи – провести статистический анализ динамики валового регионального продукта 

регионов Северо-Западного федерального округа в ценах базового года. Представлена графически динамика 

валового регионального продукта на душу населения в текущих и базовых ценах. Проведены сравнение и 

анализ этих показателей.  Рассмотрен период с 2000 по 2022 годы. Оценены стохастические связи между 

показателями развития регионов. 
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are carried out.  The period from 2000 to 2022 is considered. The stochastic relationships between the indicators of 
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Валовый региональный продукт (ВРП) 

является одним из наиболее важных макроэко-

номических показателей субъектов Российской 

Федерации [1-3]. Поэтому многие опубликован-

ные работы посвящены исследованиям, связан-

ным с ВРП. Главной целью таких исследований 

является выявление факторов, способствующих 

возрастанию ВРП. Лишь в отдельных работах 

авторы ограничиваются рассмотрением данных 

за один год [4-6]. Например, авторы [4] предпри-

няли попытку проанализировать с помощью ко-

эффициентов парной корреляции (КПК) влия-

ние различных факторов на ВРП субъектов РФ 

в 2013 году, [5] – в 2020 году, [6] – в 2021 году. 
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В таких исследованиях не играет роли выраже-

ние ВРП и других показателей в текущих ценах. 

Абсолютное большинство авторов изу-

чают динамику ВРП – изменение ВРП и влияю-

щих на него факторов за определенное количе-

ство лет. Во многих публикациях авторы огра-

ничиваются рассмотрением динамики ВРП в те-

кущих ценах (ВРПТ) (например, [1, 7-9]). Такой 

подход может привести к ошибочным выводам. 

Так в [9] на основании увеличения ВРПТ Рес-

публики Башкортостан на 11,02% в 2022 году  и 

2,5% в 2023 году сделано такое заключение 

«Увеличение ВРП говорит о том, что экономика 
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работает хорошо и город развивается». Заклю-

чение сделано без учета роста цен. По данным 

Росстата [10] индекс потребительских цен 

(ИПЦ) в республике в 2022 году был 111,3% в 

2023 году – 106,9%. Индекс физического объема 

(ИФО) ВРП 2022 года составил 101,0%; 2021 

года – 102,8%; 2020 года – 94,2%. 

При сравнении ВРП за два последующих 

года самым объективным показателем является 

ИФО ВРП. На его основе выполнен анализ ВРП 

во многих публикациях. Так в [11] показано, что 

ИФО ВРП Калининградской области за пять лет 

(с 2008 по 2012 г.) находился в пределах 104-

108%, но 2009 году произошло снижение до 

91,5%. Такая динамика типична для СЗФО. В 

[12] был выполнен анализ изменения ИФО ВРП 

в Южном федеральном округе (ЮФО) за период 

2017-2021 годов. ИФО ВРП в ЮФО в этот пе-

риод показал тенденцию роста. Но его суще-

ственное снижение произошло в 2020 году. От-

мечено, что ИФО ВРП не по всем годам превы-

шает индекс годовой инфляции. В [13] была 

предпринята попытка получить регрессионную 

зависимость ИФО ВРП и долей инвестиций в 

ВРП по регионам России за 2010–2018 годы. 

Для моделирования динамики ВРП с ис-

пользованием производственной функций недо-

статочно ИФО. Необходимо привести показа-

тели, выраженные в денежной форме за доста-

точно длительный период, привести к базовому 

году. В [14] ряд ВРП Удмуртской Республики за 

23 года приведен к ценам 2022 года (конечного 

в ряду). Для этого был использован индекс-де-

флятор. Но конкретных формул не приводится. 

В [15] ряд инвестиций в основной капитал реги-

ональной экономики приведен к ценам базового 

года. Формула базисных индексов относительно 

2001 года получена с помощью индексов физи-

ческого объема инвестиций, взятых из статисти-

ческих справочников о социально-экономиче-

ском состоянии регионов РФ. В [16] было вы-

полнено приведение номинальной начисленной 

заработной платы за 24 года (2000-2023) к ценам 

базового года (2000-го) с помощью индексов по-

требительских цен (ИПЦ). 

Цель данной статьи – статистический ана-

лиз динамики ВРП регионов СЗФО в ценах ба-

зового года (ВРПБ). Исходные данные о ВРП за 

2000-2022 годы были взяты из справочников 

Росстата [10]. В качестве примера в табл. 1 пред-

ставлены данные за 2022 год.  

Обозначения в табл. 1: РКа – Республика 

Карелия, РКо – Республика Коми, АО – Архан-

гельская область, ВО – Вологодская область, КО 

– Калининградская область, ЛО – Ленинград-

ская область, МО – Мурманская область, НО – 

Новгородская область, ПО – Псковская область, 

СПб – г. Санкт-Петербург; ВРПТ – валовый ре-

гиональный продукт в текущих ценах, ВРПДТ – 

валовый региональный продукт на душу населе-

ния в текущих ценах, ИФО – индекс физиче-

ского объема ВРП.  
 

Таблица 1 – Исходные данные за 2022 год 
 

№ пп. Регион ВРПТ, млн.руб. ВРПДТ, руб./чел. ИФО, % 

1 РКа 391410,5 738326,4 91,0 

2 РКо 975700,7 1335846,2 99,9 

3 АО 1188187,1 1175423,2 102,5 

4 ВО 1024197,0 903488,3 95,2 

5 КО 738007,6 715358,6 95,5 

6 ЛО 1657842,6 822793,9 100,1 

7 МО 1148670,7 1735233,4 92,6 

8 НО 380629,9 657673,6 98,6 

9 ПО 257770,8 435172,2 99,1 

10 СПб 11166443,7 1992591,6 97,6 

СЗФО 18928860,6 1362907,2 97,5 

 

По табл. 2 вклад СПб в ВРП СЗФО по-

стоянно повышался за рассмотренный период. В 

2000-м году он составлял 32,54%, а в 2022 году 

достиг почти 59% (см. рис. 1). Проценты вклада 

остальных регионов значительно ниже. В 2022 г. 

на втором месте по вкладу в ВРП СЗФО находи-

лась ЛО (8,76%), на третьем – АО (6,28%). При-

чем вклад всех субъектов, кроме СПб, умень-

шился, некоторых довольно заметно. Например, 

вклад ВО снизился с 11,96% в 2000 г. до 5,41% в 

2022 г., РКо – с 10,28% до 5,15%. При этом 

наблюдалась тенденция существенного роста 

ВРП всех регионов в текущих ценах. 
ВРП не позволяет корректно сравнивать уро-
вень развития субъектов СЗФО с большим раз-
личием численности населения. Поэтому ис-
пользуется показатель ВРП на душу населения. 
По этому показателю (табл. 2) впечатляющий 
рывок совершил СПБ: с пятого места в 2000 году 
(39,81 тыс.руб./чел.) переместился на первое в 
2022 году (1993 тыс.руб./чел.). Стабильно высо-
кий уровень у МО: соответственно, первое 
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(59,16 тыс.руб./чел.) и второе место (1753 
тыс.руб./чел.), а также РКо. 

Аутсайдером по ВРПД весь период оста-

валась ПО. Не самый высокий показатель ВРПД 

оказался у ЛО: соответственно, 7 и 6 места в 

СЗФО. 

Как было указано выше, значения ВРПТ 

позволяют сравнить уровень развития регионов 

в определенном году, но малопригодны для ана-

лиза динамики развития. Чтобы выявить, какая 

часть роста ВРПТ произошла за счет инфляции, 

необходимо знать индексы цен. Росстат публи-

кует ИФО, но не индекс цен валового региональ-

ного продукта (ИЦВРП). Покажем, как можно 

рассчитать такой индекс с помощью ИФО и 

ВРП. 
 

 

ВРПТ, трлн.руб. 

 
 

Рисунок 1 – Динамика ВРПТ: 1 – СЗФО, 2 – СПб 

 
 

Таблица 2 – Вклад в ВРП СЗФО 

 
 

 

Регион 

Вклад в ВРП СЗФО ВРП на душу населения 

Проценты Место в СЗФО ВРПД, тыс.руб./чел. Место в СЗФО 

2000 г. 2022 г. 2000 г. 2022 г. 2000 г. 2022 г. 2000 г. 2022 г. 

РКа 4,88 2,07 7 8 38,54 738,3 6 7 

РКо 10,28 5,15 4 6 56,62 1336 2 3 

АО 10,68 6,28 3 3 44,80 1175 4 4 

ВО 11,96 5,41 2 5 53,43 903,5 3 5 

КО 4,03 3,90 8 7 24,31 715,4 9 8 

ЛО 9,68 8,76 5 2 33,27 822,8 7 6 

МО 9,53 6,07 6 4 59,16 1753 1 2 

НО 3,62 2,01 9 9 29,35 657,7 8 9 

ПО 2,80 1,36 10 10 20,54 435,2 10 10 

СПб 32,54 58,99 1 1 39,81 1993 5 1 

 

 

ИФО k-го года представляет собой отно-

шение, выраженное в процентах: 

ИФОk = 100·ВРПk(k–1) / ВРПk–1,        (1) 

где ВРПk(k–1) – валовый региональный продукт k-

го года в ценах (k – 1)-го года, ВРПk–1 – валовый 

региональный продукт (k – 1)-го года в ценах 

того же (k – 1)-го года.  

Из формулы (1) следует 

ВРПk(k–1) = ВРПk–1·ИФОk / 100.           (2) 

Отношение ВРПk в текущих ценах к 

ВРПk(k–1) k-го же года, но в ценах предыдущего 

года дает ИЦВРПk: 

ИЦВРПk = 100·ВРПk / ВРПk(k–1).       (3) 

Подставив выражение (2) в формулу (3), 

получим:  

ИЦВРПk = 1002·ВРПk / (ВРПk–1·ИФОk),    (4) 

где ИЦВРП2000 =100%; k = 2001, 2002, …, 2023. 

Заметим, что формула, аналогичная (3), 

использовалась в [15] для расчета индекса цен 

инвестиций, но не в процентах, так как множи-

тель 1002 там отсутствует.  

В табл. 3 представлены результаты рас-

чета ИЦВРП по формуле (4). Заметим, в отличие 

от ИПЦ, в табл. 3 встречаются значения, мень-

шие 100% (например, ВО, 2001 г.), что соответ-

ствует снижению расчетной цены ВРП в опреде-

ленном году. 
 

ВРПДТ, тыс.руб./чел 

 
 

Рисунок 2 – Динамика ВРПДТ: 1 – РФ, 2 – СЗФО, 

3 – СПб   
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Таблица 3 – Результаты расчета ИЦВРП субъектов СЗФО, % 
 

 

Год 
Субъекты СЗФО 

РКа РКо АО ВО КО ЛО МО НО ПО СПб 

2000 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 

2001 116,26 121,98 102,88 92,79 134,50 124,96 102,77 116,91 119,77 127,81 

2002 114,10 113,76 121,66 120,39 113,34 107,49 121,32 116,52 118,20 113,87 

2003 110,86 119,89 115,53 127,35 106,63 111,94 116,48 116,93 118,80 112,13 

2004 112,46 116,85 112,97 136,91 126,41 126,32 149,37 121,42 114,37 123,62 

2005 133,69 125,18 107,10 115,02 118,69 112,60 103,83 124,91 112,97 113,45 

2006 103,91 117,44 121,03 99,34 109,30 116,13 115,88 112,83 120,89 114,33 

2007 114,46 110,81 110,89 114,65 116,39 109,60 118,55 109,64 113,28 119,98 

2008 115,45 117,14 107,85 125,34 118,96 117,78 111,78 122,79 115,46 117,00 

2009 104,96 105,29 109,28 83,07 103,35 112,75 103,75 103,37 108,59 109,30 

2010 108,98 113,96 114,29 116,35 107,32 108,08 116,13 105,81 110,45 109,15 

2011 125,81 116,56 115,82 115,16 117,70 111,40 113,24 116,12 108,38 113,66 

2012 102,27 107,94 106,95 104,94 105,16 108,79 107,06 102,58 106,91 104,52 

2013 110,29 104,12 104,70 101,83 102,94 102,42 107,15 102,86 106,10 107,32 

2014 106,92 104,89 106,39 108,58 108,84 103,42 105,71 111,26 108,52 105,76 

2015 110,47 111,02 111,97 122,09 113,07 115,49 120,87 109,43 111,45 125,53 

2016 116,90 111,18 110,72 106,37 116,67 110,26 115,60 106,41 116,90 118,31 

2017 108,48 109,21 104,69 105,68 104,89 103,47 101,23 99,34 103,45 103,33 

2018 109,93 115,91 114,83 110,90 106,91 109,54 108,05 103,06 107,04 108,05 

2019 105,69 102,22 102,60 103,50 103,94 103,72 112,58 103,34 105,93 106,46 

2020 100,97 91,04 93,95 100,60 105,23 101,73 120,81 102,25 105,24 105,46 

2021 134,74 138,81 131,25 159,75 114,21 111,47 131,12 118,84 111,10 147,22 

2022 96,10 112,26 107,28 104,81 113,01 112,41 112,10 111,68 114,21 121,45 

 

Рассчитаем безразмерный индекс Jk, ко-
торый показывает, во сколько раз изменилась 
цена ВРП в k-м году по сравнению с ценой базо-
вого 2000 года: 

k

k i

i 1

J ИЦВРП /100



.        (5) 

В табл. 4 представлены результаты рас-
чета индекса J по формуле (5). Расчетные цены 
ВРП СЗФО 2022-го года более всего выросли в 
СПб (J=19,668) и МО (J=17,482); менее всего – в 
АО (J=8,828) и НО (J=9,147). Заметим, что полу-
ченные значения J выше соответствующих зна-
чений индекса I, рассчитанных в [15] по фор-
муле, аналогичной (5) но для ИПЦ. Например, в 
2022 году у СПб – I =7,38, у МО – I=7,94. 

На рис. 3-6 представлены результаты 
расчета ВРПБ по формуле (6). 

 
 
ВРПБ, трлн.руб. 

 
 

Рисунок 3 – Динамика ВРПБ: 1 – СЗФО, 2 – СПб 

 
На рис. 3  видны характерные периоды 

спада ВРПБ, в частности, 2009 год (мировой фи-
нансовый кризис), 2020 год (последствия панде-
мии). По кривой ВРП в текущих ценах (рис. 1) 
этого не было видно. 

Вклад СПб в ВРПБ СЗФО, естественно, 
остается таким же большим, как и в ВРПТ. Этот 
вклад многократно превышает вклад остальных 
регионов СЗФО. Проанализируем динамику 
ВРПБ остальных субъектов СЗФО. На рис. 4-6 
они разбиты на 3 группы. Первая группа (ЛО, 
АО, ВО), ВРПБ в 2022 году в диапазоне 93-173 
млрд. руб.; вторая группа (РКо, МО, КО), ВРПБ 
в 2022 году в диапазоне 62-70 млрд. руб.; третья 
группа (НО, РКА, ПО), ВРПБ в 2022 году в диа-
пазоне 23-42 млрд. руб.  

 

ВРПБ, млрд.руб. 

 
 

Рисунок 4 – Динамика ВРПБ ЛО, АО, ВО.  

(Обозначение линий соответствует номеру региона 

в табл. 1) 
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Таблица 4 – Результаты расчета индекса J субъектов СЗФО 

 

Год 
Субъекты СЗФО 

РКа РКо АО ВО КО ЛО МО НО ПО СПб 

2000 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

2001 1,163 1,220 1,029 0,928 1,345 1,250 1,028 1,169 1,198 1,278 

2002 1,327 1,388 1,252 1,117 1,524 1,343 1,247 1,362 1,416 1,455 

2003 1,471 1,664 1,446 1,423 1,625 1,503 1,452 1,593 1,682 1,632 

2004 1,654 1,944 1,634 1,948 2,055 1,899 2,169 1,934 1,924 2,017 

2005 2,211 2,433 1,750 2,240 2,439 2,139 2,252 2,416 2,173 2,289 

2006 2,298 2,858 2,118 2,225 2,666 2,483 2,610 2,726 2,627 2,617 

2007 2,630 3,167 2,348 2,552 3,102 2,722 3,094 2,989 2,976 3,139 

2008 3,036 3,710 2,533 3,198 3,691 3,206 3,459 3,670 3,436 3,673 

2009 3,187 3,906 2,768 2,657 3,814 3,614 3,589 3,793 3,731 4,015 

2010 3,473 4,451 3,163 3,091 4,093 3,906 4,167 4,013 4,121 4,382 

2011 4,369 5,188 3,663 3,560 4,818 4,352 4,719 4,660 4,467 4,981 

2012 4,468 5,600 3,918 3,735 5,067 4,734 5,052 4,781 4,775 5,206 

2013 4,928 5,831 4,102 3,804 5,216 4,849 5,413 4,918 5,066 5,587 

2014 5,269 6,116 4,364 4,130 5,677 5,015 5,722 5,471 5,498 5,909 

2015 5,820 6,791 4,886 5,042 6,419 5,791 6,917 5,987 6,127 7,417 

2016 6,804 7,550 5,410 5,364 7,489 6,386 7,996 6,371 7,163 8,775 

2017 7,381 8,245 5,664 5,668 7,855 6,607 8,094 6,329 7,410 9,068 

2018 8,115 9,557 6,504 6,286 8,398 7,238 8,745 6,523 7,932 9,798 

2019 8,576 9,770 6,673 6,506 8,729 7,507 9,845 6,740 8,403 10,431 

2020 8,660 8,894 6,270 6,545 9,185 7,637 11,894 6,892 8,843 11,000 

2021 11,668 12,346 8,229 10,456 10,490 8,513 15,596 8,190 9,825 16,194 

2022 11,213 13,860 8,828 10,959 11,855 9,570 17,482 9,147 11,222 19,668 

 

Индекс J позволяет рассчитать величину 

ВРПБ (в ценах 2000 года) по значению ВРПТ: 

ВРПБk = ВРПТk / Jk.               (6) 
 

ВРПБ, млрд.руб. 

 
 

Рисунок 5 – Динамика ВРПБ РКо, МО, КО.  

(Обозначение линий соответствует номеру региона 

в табл. 1)  
 
Оценим тесноту стохастической связи 

между ВРПТ (ВРПБ) i-го и j-го регионов СЗФО 
с помощью коэффициента парной корреляции 
(КПК): 

rTi,j = corr (ВРПТ<i>, ВРПТ<j>),          (7) 
rBi,j = corr (ВРПБ<i>, ВРПБ<j>).          (8) 
Результаты расчета представлены в табл. 

5: в текущих ценах, по формуле (7) – выше глав-
ной диагонали, в ценах базового года по фор-
муле (8) – ниже главной диагонали. Наименьшее 

значение КПК в верхней части таблицы между 
ВРПТ РКо -МО rT2,7 =0,930; МО-НО- rT7,8 
=0,934. Такие большие значения КПК свиде-
тельствуют о довольно тесной стохастической 
связи между ВРПТ рассматриваемых субъектов 
СЗФО, что обусловлено влиянием инфляции.  

 

ВРПБ, млрд.руб. 

 
Рисунок 6 – Динамика ВРПБ НО, РКа, ПО.  

(Обозначение линий соответствует номеру региона в 
табл. 1) 

 
В нижней части влияние инфляции ис-

ключено, теснота стохастической связи между 
ВРПБ заметно ниже, чем между ВРПТ. 
Наименьшие КПК между РКо-МО rB2,7 = -0,048 
(практически, нуль); РКо-НО rB2,8 = 0,479. Ди-
намика изменения ВРПБ названных субъектов 
СЗФО существенно различается. 
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Таблица 5 – Коэффициенты парной корреляции ВРПТ и ВРПБ 

 

 РКа РКо АО ВО КО ЛО МО НО ПО СПб 

РКа 1 0,976 0,988 0,983 0,993 0,989 0,962 0,980 0,987 0,951 

РКо 0,642 1 0,994 0,968 0,985 0,990 0,930 0,991 0,989 0,941 

АО 0,834 0,686 1 0,977 0,995 0,996 0,945 0,992 0,995 0,952 

ВО 0,941 0,633 0,922 1 0,983 0,975 0,983 0,965 0,970 0,985 

КО 0,807 0.573 0,970 0,909 1 0,998 0,966 0,990 0,997 0,963 

ЛО 0,779 0,546 0,963 0,901 0,992 1 0,955 0,992 0,999 0,953 

МО 0,599 -0,048 0,508 0,601 0,619 0,620 1 0,934 0.949 0,988 

НО 0,710 0,479 0,935 0,861 0,975 0,979 0,578 1 0,994 0,936 

ПО 0,829 0,685 0,970 0,927 0,980 0,973 0,521 0,942 1 0,945 

СПб 0,758 0,518 0,947 0,879 0,990 0,992 0,643 0,976 0,961 1 

 

 

 

Рассчитаем средние значения КПК по 

формулам (5): 
m

j i, j

i 1

1
rTs rT 1

m 1 

 
   

  
 , 

 
m

j i, j

i 1

1
rBs rB 1

m 1 

 
   

  
 .       (9) 

Результаты расчета по формулам (9) 

представлены в табл. 6. Все значения rTs во вто-

рой строке таблицы большие, rTs>0,95. Тогда 

как в третьей строке табл. 6 средние КПК РКо и 

МО получились немного больше 0,78. Это под-

тверждает отличие динамики ВРПБ РКо, МО от 

других субъектов СЗФО.  

 
Таблица 6 – Средние значения КПК ВРПД 

 

КПК РКа  РКо АО ВО КО ЛО МО НО ПО СПб 

rTs 0,979  0,974 0,982 0,976 0,985 0,983 0,957 0,975 0,981 0,957 

rBs 0,767  0,524 0,859 0,842 0,868 0,860 0,516 0,826 0,865 0,851 

Рассчитаем отношение ВРП k-го года в 

ценах 2000-го года к ВРП 2000го года (в процен-

тах): 

ВРПБоk = 100·ВРПБk / ВРПБ2000.       (10) 

На рис. 7 представлены результаты рас-

чета по формуле (10) для тех регионов СЗФО, у 

которых величина ВРПБо2022 менее 150 %. Все 

линии имеют провал в 2009 году, у РКа и ВО па-

дение ВРПБо началось в 2008 году. Во всех ре-

гионах на рис. 6, кроме МО, с 2010 года обозна-

чился подъем ВРПБо. В МО такой подъем про-

изошел после 2018 года; остальные годы изме-

нения уровня ВРПБо оставались незначитель-

ными. Отличие РКо от остальных субъектов: 

ВРПБо возрастает до 2012 года, а затем заметно 

снижается. 

На рис. 8 представлены результаты рас-

чета по формуле (10) для тех регионов СЗФО, у 

которых величина ВРПБо2022 190 % и более. 

Провал в 2009 году заметно меньше, чем на рис. 

7. Наилучшие в СЗФО темпы роста ВРПБо у ЛО 

и СПб. Следом идет ВРПБо КО. 

 

ВРПБо, % 

 
 

Рисунок 7 – Динамика ВРПБо субъектов СЗФО с 

невысоким темпом роста. (Обозначение линий со-

ответствует номеру региона в табл. 1) 
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Рисунок 8 – Динамика ВРПБо субъектов СЗФО с 

высоким темпом роста.(Обозначение линий соот-

ветствует номеру региона в табл. 1) 

 

Заключение 

Таким образом, проведенные расчеты 

показывают, что анализ динамики развития ре-

гионов с использование ВРПТ мало информати-

вен. Он позволяет сравнить уровень развития ре-

гионов, но не отражает реальной картины дина-

мики.  

ВРПБ, рассчитанный при помощи ин-

декса J, позволяет гораздо более детально про-

анализировать уровень развития регионов, пока-

зывает характерные периоды роста и спада 

(например, по причине мирового финансового 

кризиса или последствий пандемии).  

Расчет КПК выявил заметную разницу в 

стохастической связи между рассматриваемыми 

субъектами СЗФО при исключении влияния ин-

фляции: средний КПК в текущих ценах нахо-

дится в границах 0,957-0,985, а вот средний КПК 

в ценах базового года гораздо ниже - в границах 

0,516-0,865.  

Также проведенные расчеты подтвер-

дили отличие динамики ВРПБ одних субъектов 

СЗФО от других. При этом, общий вклад регио-

нов в ВРПБ остается примерно на том же 

уровне, что и в ВРПТ.  
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Развитие зелёной экономики в Узбекистане представляет собой комплекс мер, направленных на 

устойчивый экономический рост при минимизации негативного воздействия на окружающую среду. Под «зе-
лёной» экономикой понимают такие формы хозяйственной деятельности, которые способствуют снижению 
выбросов загрязняющих веществ, рациональному использованию природных ресурсов и созданию рабочих 
мест в «зелёных» секторах экономики.  

Ключевые слова: «зелёная» экономика, охрана окружающей среды, «зелёная» инфраструктура. 

 

PROBLEMS AND PROSPECTS OF GREEN ECONOMY DEVELOPMENT IN THE 
REPUBLIC OF UZBEKISTAN 

S.N. Khamrayeva 
Karshi State Technical University, Republic of Uzbekistan, 180100, Karshi city, Mustakillik street, 227. 

The development of a green economy in Uzbekistan is a set of measures aimed at sustainable economic 
growth while minimizing the negative impact on the environment. The «green» economy is understood as such forms 
of economic activity that contribute to the reduction of pollutant emissions, the rational use of natural resources and 
the creation of jobs in the «green» sectors of the economy. 

Keywords: «green» economy, environmental protection, «green» infrastructure. 

 
Введение 
В Республике Узбекистан в течение мно-

гих лет главной стратегией развития оставался 
ускоренный экономический рост за счёт интен-
сивного и порой нерационального использова-
ния природных ресурсов. Однако со временем 
стало очевидно, что дальнейший прогресс воз-
можен лишь при учёте экологических и соци-
альных факторов. Концепция «зелёной» эконо-
мики предполагает не только рост доходов и со-
здание новых рабочих мест, но и целенаправлен-
ное привлечение государственных и частных 
инвестиций в проекты по сокращению выбро-
сов, охране здоровья населения и улучшению 
качества окружающей среды. Особое внимание 
уделяется повышению энерго- и ресурсосбере-
жения, внедрению чистых технологий и разви-
тию «зелёной» инфраструктуры. Сегодня во-
просы перехода к устойчивой «зелёной» модели 
обсуждаются на международном уровне в рам-
ках профильных организаций и комитетов, а 
также прорабатываются в деятельности государ-
ственных органов и частного сектора Узбеки-
стана. 

Обзор литературы 
Одним из первых понятий «зелёной эко-

номики» был термин, предложенный специали-
стами Программы ООН по окружающей среде 
(UNEP) в докладе «Towards a Green Economy» 
(2011), где подчёркивается: «Зелёная экономика 
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– это экономика, способная улучшать благосо-
стояние людей и обеспечивать социальную 
справедливость при существенном снижении 
экологических рисков и дефицита ресурсов» [1]. 
Это определение стало основой для множества 
исследований и стратегий в области устойчи-
вого развития и климатической политики. 

Многие авторы обращаются к междуна-
родному опыту, чтобы оценить эффективность 
«зелёных» реформ. Так, Пирсон и Грейнер 
(Pearson & Grainger, 2017) анализируют налого-
вые и институциональные меры в странах ОЭСР 
и приходят к выводу, что «успешность перехода 
на зелёную экономику определяется не только 
инновациями, но и способностью институтов 
формировать устойчивые стимулы для бизнеса» 
[2]. 

Сравнительный анализ стран ЕС, Ка-
нады и Южной Кореи также представлен в ра-
боте Bowen & Fankhauser (2011), где подчёрки-
вается роль зелёных инвестиций в стимулирова-
нии экономического роста [3]. Связь между зе-
лёной экономикой и Целями устойчивого разви-
тия (ЦУР) раскрывается в работах Sachs (2015) 
и Meadows et al. (2012). Указывается, что зелё-
ная экономика должна быть неотъемлемой ча-
стью устойчивой модели развития, включая сни-
жение бедности, улучшение здоровья и устойчи-
вое сельское хозяйство ([4], [5]). 

Современная литература уделяет внима-
ние разработке индикаторов оценки прогресса 
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«зелёной» трансформации. Например, OECD 
(2020) предлагает систему мониторинга, вклю-
чающую: экологическую продуктивность, энер-
гоэффективность, уровень «зелёных» инвести-
ций, индекс экологической устойчивости 
(Environmental Performance Index – EPI) [6]. 

Также важна работа Zhou et al. (2016), 
где анализируется экологическая эффектив-
ность регионов с помощью метода DEA (Data 
Envelopment Analysis). 

Некоторые авторы указывают на ограни-
чения зелёной экономики. В частности, Brand 
(2012) подчёркивает риск «зелёного роста» как 
продолжения старой парадигмы экономиче-
ского расширения: «Если цели зелёной эконо-
мики не подкреплены изменениями в потребле-
нии и справедливом распределении ресурсов — 
это может быть лишь ребрендингом текущей 
модели» [7]. 

Особое внимание уделяется вопросам 
внедрения зелёной экономики в странах с пере-
ходной экономикой. Важная работа — Шкарупа 
Е.В. (2021), где рассматривается переход к зелё-
ной экономике на постсоветском пространстве, 
включая Казахстан, Узбекистан и Беларусь [8]. 

В контексте Узбекистана актуальна ста-
тья Сидикова Л.Х. (2023), где подчёркивается 
значимость правовой реформы, энергоэффек-
тивности и привлечения международных инве-
стиций [9]. 

Обзор литературы по зелёной экономике 
показывает, что концепция развивается в не-
скольких ключевых направлениях: 

- теоретическое осмысление устойчиво-
сти; 

- институциональные механизмы; 
- измерение прогресса; 
- адаптация в развивающихся странах; 
- критический анализ. 

Исследования сходятся во мнении: зелё-
ная экономика – это не просто набор экологиче-
ских практик, а трансформация всей модели раз-
вития, требующая междисциплинарного под-
хода и участия как государства, так и бизнеса, 
науки и общества. 

Методология исследования 
Основой для методологии в написании 

статьи являются анализ и синтез, нормативно-
правовой анализ, SWOT-анализ, индикаторная 
оценка прогресса. Такой методологический кар-
кас позволяет не только систематизировать су-
ществующие знания о «зелёной» экономике в 
Узбекистане, но и обосновать практические ре-
комендации по её дальнейшему развитию и ин-
теграции в национальную стратегию.  

Анализ и результаты 
Перспективы развития Узбекистана в 

направлении реализации идей зелёной эконо-
мики определяются тем, что страна обладает 
значительным потенциалом природных и возоб-
новляемых ресурсов: обширными солнечными и 

ветровыми зонами, плодородными земельными 
массивами и запасами минеральных сырьевых 
материалов. Сегодня для Узбекистана можно 
выделить как сильные, так и слабые стороны в 
контексте «зелёного» роста. 

Сильные стороны:  
- Высокая солнечная инсоляция (≈3000 

часов в год) и более 320 солнечных дней, пер-
спективные ветровые зоны делают Узбекистан 
лидером по ресурсам возобновляемой энергии в 
регионе. 

- Наличие обширных незанятых земель, 
пригодных для размещения солнечных и ветря-
ных парков, а также гидроресурсов для малой 
гидроэнергетики. 

- Относительно молодой и растущий кад-
ровый потенциал может быть обучен для работы 
в «зелёных» отраслях, обеспечивая человече-
ский ресурс для преобразований. 

- Географическое расположение в центре 
Центральной Азии открывает транзитные воз-
можности – развитие «зелёных» транспортных 
коридоров и экспорт энергии соседям. 

- Утверждена национальная Стратегия пе-
рехода на «зелёную» экономику (2019–2030) с 
чёткими целями (например, ≥25% электроэнер-
гии из ВИЭ к 2030г., ~30% по плану 2022 г.) и 
программами энергосбережения. 

- Позитивный интерес международных 
инвесторов (ЕС, Китай, страны Залива) и дей-
ствующие проекты с иностранными партнёрами 
(Masdar, ACWA Power и др.) уже запускают сол-
нечные и ветряные электростанции. 

- Узбекистан участвует в глобальных эко-
логических инициативах (Парижское соглаше-
ние, программы ВБ, ПРООН и др.), что облег-
чает доступ к знаниям и финансированию. 

- Cлабые стороны: 
- Многие районы испытывают острый де-

фицит воды; ирригация привела к засолению 
почв и кризису Аральского моря, снижая устой-
чивость сельского хозяйства. 

- Старая энерго- и коммунальная инфра-
структура, устаревшие промышленные мощно-
сти и транспортный парк снижают эффектив-
ность чистых технологий. 

- Зависимость от экспорта сырья и ископа-
емого топлива (природный газ, хлопок) тормо-
зит переход на новую модель и делает эконо-
мику углеродоёмкой. 

- Низкая энергоэффективность, энергоём-
кость ВВП Узбекистана почти вдвое выше сред-
немировой и в 4 раза выше, чем в ЕС. 

- Рынок зелёных инвестиций и экокреди-
тования, слабо развитое финансирование эколо-
гичных проектов внутри страны. 

- Низкие внутренние тарифы на электро-
энергию и топливо снижают стимулы для энер-
гоэффективности на ВИЭ, задерживая окупае-
мость «зелёных» проектов. 

Можно также указать возможности и 
угрозы в контексте «зелёного» роста. 

Возможности: 
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- Крупные внешние инвестиции и помощь 
(например, пакет ЕС €12 млрд на зелёную энер-
гетику, транспорт и воду в ЦА) предоставляют 
финансовую помощь для технологии и экспер-
тизу для проектов в Узбекистане. 

- Планируемый «зелёный» энергетиче-
ский коридор Центральная Азия – Европа позво-
лит экспортировать излишки солнечно-ветровой 
энергии через Казахстан и Азербайджан к 2030 
г., принося новый доход. 

- Глобальное удешевление солнечных и 
ветротурбин, систем хранения энергии повы-
шает экономическую целесообразность ВИЭ-
проектов; со временем «зелёные» решения ста-
новятся более конкурентоспособными. 

- Внедрение национальной таксономии 
зелёной экономики и план довести долю «зелё-
ных» проектов госпредприятий до 35% откры-
вает путь для выпуска зелёных облигаций, кли-
матических кредитов и привлечения фондов 
устойчивого развития. 

- Рост импорта и локальной сборки элек-
тромобилей (доля электромобилей и гибридов в 
импорте уже >50% к 2024 г.) при поддержке гос-
ударства (льготы, отмена утильсбора) открывает 
новый рынок и снижает загрязнения. 

- Переход к водосберегающим техноло-
гиям (капельное орошение), выращивание более 
прибыльных и устойчивых культур, развитие 
органического земледелия под растущий миро-
вой спрос способны повысить доходы агросек-
тора и создать «зелёные» рабочие места. 

- Узбекистан уже получил первые вы-
платы за сокращение выбросов (пример – $7,5 
млн от Всемирного банка за уменьшение 0,5 млн 
т CO₂). Это показывает потенциал монетизации 
сокращенных выбросов через углеродные кре-
диты и рынки. 

Угрозы: 
- Ускоренное потепление и засуха (к 2040 

г. Узбекистан в топе 30 стран по дефициту воды; 
ожидается >80% водного стресса и угроза сель-
скому хозяйству; учащаются пылевые бури и 
экстремальные явления, снижающие эффектив-
ность солнечных и ветряных станций. 

- Усиление влияния внешних игроков, не 
заинтересованных в зелёной трансформации, 
может замедлить региональное сотрудничество 
и доступ к энергорынкам. 

- Введение углеродных тарифов (CBAM) 
в странах-импортёрах угрожает конкурентоспо-
собности узбекской продукции. Ожидается, что 
Узбекистан будет в числе стран с наибольшими 
платежами по механизму CBAM ЕС с 2026 г., 
если энергоёмкость производства останется вы-
сокой. 

- Соседние государства (Казахстан, Азер-
байджан и др.) активно продвигают собствен-
ные «зелёные» проекты и коридоры, конкурируя 
за ограниченные международные инвестиции и 
рынки сбыта зеленой энергии. 

- Зелёный переход опирается на импорт-
ные технологии (солнечные панели, аккумуля-
торы, оборудование для электросетей). Глобаль-
ные сбои поставок, санкции или рост цен на эти 
технологии могут затруднить своевременную 
реализацию проектов. 

- Мировые экономические кризисы или 
падение цен на углеводороды могут сократить 
финансирование «зелёной» экономики, тогда 
как резкий рост цен на энергоносители способен 
дестабилизировать экономику. 

Переход на новые технологии может 
натолкнуться на сопротивление, если население 
столкнётся с их ростом в краткосрочной пер-
спективе; недостаточная информированность и 
квалификация кадров могут затянуть внедрение 
экологических инноваций. 

Переход к зелёной экономике и экологи-
чески устойчивое развитие Узбекистана подра-
зумевает отказ от экстенсивной сырьевой мо-
дели и активную модернизацию всех секторов 
экономики. Ключевыми направлениями этой 
трансформации являются: диверсификация 
энергетического баланса в пользу ВИЭ (солнеч-
ная, ветровая, малая гидроэнергетика), внедре-
ние ресурсосберегающих и энергоэффективных 
технологий в промышленности и сельском хо-
зяйстве, развитие «зелёной» инфраструктуры 
(умные сети, очистка и повторное использова-
ние воды). 

Основными индикаторами прогресса в 
«зелёной» трансформации выступают: 

- природоёмкость и энергоёмкость ВВП; 
- скорректированная чистая экономия 

(Adjusted Net Savings); 
- индекс человеческого развития (ИЧР) с 

учётом экологических факторов; 
- индекс экологической устойчивости 

(Environmental Performance Index). 
Большое значение для Узбекистана 

имеет координация национальной политики с 
международными организациями — прежде 
всего ВТО, ЕБРР, Азиатским банком развития и 
Программой ООН по окружающей среде, а 
также интеграция положений Парижского со-
глашения по климату и других международных 
экологических договоров в правовую базу и 
практику принятия экономических решений. Та-
кой подход позволит не только привлечь «зелё-
ные» инвестиции и технологические знания, но 
и обеспечить устойчивый рост, улучшение каче-
ства жизни населения и сохранение природного 
наследия страны. 

В нашей стране эти принципы приоб-
рели особую актуальность в контексте борьбы с 
опустыниванием, деградацией земель и водным 
дефицитом, усугублёнными экологическим кри-
зисом Аральского моря. Основой для перехода 
на «зелёную» экономику стала утверждённая 
Правительством Стратегия перехода Респуб-
лики Узбекистан на «зелёную» экономику, це-
лью которой является достижение устойчивого 
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социально-экономического прогресса при сни-
жении выбросов парниковых газов и повыше-
нии климатической устойчивости. Дополни-
тельно Указом Президента ПП-436-сон от 2 де-
кабря 2022 года были определены конкретные 
меры по повышению эффективности программ 
«зелёного» развития, включая введение меха-
низмов экологического контроля и стимулиро-
вание «зелёных» инвестиций. 

Узбекистан активно привлекает между-
народную поддержку для реализации «зелёных» 
проектов. Так, на саммите ЕС – Центральная 
Азия в Самарканде Евросоюз объявил о выделе-
нии пакета инвестиций в размере 12 млрд. евро 
для развития транспорта, водного менеджмента 
и «зелёной» энергетики в регионе. Одновре-
менно Программа развития ООН (UNDP) сов-
местно с Министерством экологии и Глобаль-
ным экологическим фондом запустили инициа-
тивы в рамках «Года охраны окружающей среды 
и зелёной экономики», направленные на повы-
шение осведомлённости и внедрение инноваци-
онных «зелёных» технологий. 

Ключевым элементом «зелёной» транс-
формации стала энергетика. Согласно целям 
Стратегии, к 2030 году объём генерируемой 
электроэнергии из возобновляемых источников 
должен достичь 25 ГВт, а ежегодное производ-
ство «зелёной» энергии — 64 млрд кВт·ч, что 
обеспечит более 50% в общем объёме генера-
ции. Кроме того, в октябре 2024 года было объ-
явлено о проекте на $1,3 млрд по строительству 
предприятий по переработке отходов в энергию 
с объёмом переработки 4,7 млн т твердых быто-
вых отходов в год и производством 2,1 млрд 
кВт·ч электричества к 2027 году. Параллельно с 
этим Россия и Узбекистан договорились о созда-
нии первой в Центральной Азии атомной элек-
тростанции, что позволит диверсифицировать 
энергобаланс и снизить углеродный след в дол-
госрочной перспективе. 

Одной из приоритетных задач является 
повышение энерго- и водной эффективности в 
промышленности, сельском хозяйстве и транс-
портном секторе. Стратегия ЕБРР на 2024–2029 
годы включает реформирование водного сек-
тора для устойчивого водопользования, а также 
поддержку энергоэффективных технологий и 
«зелёной» экономики с целью достижения угле-
родной нейтральности к 2050 году. Националь-
ные программы по энергосбережению и модер-
низации оборудования уже способствуют сни-
жению потребления топлива и воды, что отра-
жается на сокращении затрат предприятий и 
улучшении экологической ситуации. Для коор-
динации «зелёных» проектов в Узбекистане вве-
дена Национальная таксономия зелёной эконо-
мики, которая используется при оценке инвести-
ций и отборе проектов с «зелёными» компонен-
тами. Государственная компания «Узпроект» и 

Корпорация развития предпринимательства 
планируют довести долю «зелёных» проектов 
до 35% в своём портфеле, опираясь на рекомен-
дации Всемирного банка. 

Параллельно Правительство формирует 
специальные государственные фонды для кли-
матических инициатив, направленные на расши-
рение производства возобновляемой энергии и 
повышение энерго- и водной эффективности. 

Выводы и предложения 
Несмотря на значительный прогресс, пе-

реход к «зелёной» экономике сталкивается с ря-
дом вызовов: устаревшая инфраструктура, недо-
статочный уровень технологической базы и по-
требность в дальнейшем совершенствовании за-
конодательной среды.  

Особое внимание уделяется проблеме 
деградации земель и восстановления экоси-
стемы региона Аральского моря, где планиру-
ется создание «зоны экологических инноваций и 
технологий» для привлечения инвестиций и 
внедрения передовых методов рекультивации.  

Инициативы Узбекистана по развитию 
«зелёной» экономики охватывают широкий 
спектр направлений — от обновления законода-
тельства и международного сотрудничества до 
внедрения передовых технологий в энергетике и 
промышленности. Сбалансированное сочетание 
стратегического планирования, финансовых ин-
струментов и международной поддержки со-
здаёт прочную основу для устойчивого роста и 
улучшения качества жизни населения при со-
хранении природного потенциала страны. 
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ского оборудования для повышения конкурентоспособности предприятия сервиса, в частности, например, 
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Введение 
Решение задач управления инновациями 

имеет самое прямое отношение к предприятиям 

сервиса, которые должны быть готовы обслужи-

вать вновь спроектированные, в соответствии с   

современными тенденциями развития техники и 

технологий, и поставленные на серийный вы-

пуск образцы современного оборудования, в 

том числе и бытового назначения. Одной из ос-

новных трудностей, с которыми придется столк-

нуться в этом случае, будет создание методик 

оценок эффективности работы предприятий сер-

виса, готовых к использованию в своей деятель-

ности соответствующих инноваций. Анализ тра-

диций, сложившихся в настоящее время на   

рынке сервисных услуг говорит о том, что одной 

из действенных характеристик, на которые ори-

ентируются предприятия, является их конкурен-

тоспособность [1] В    новых условиях очевидно 
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должен претерпеть некоторые изменения состав 

параметров, входящих в совокупность оценива-

ющих эту характеристику параметров. По всей 

видимости, в новых условиях в такой состав па-

раметров целесообразно включать показатели 

подготовленности персонала и руководителей 

каждого конкретного предприятия.  В качестве 

методологической основы сравнения успешно-

сти использования инноваций может быть взята 

оценка величины такого условного коэффици-

ента конкурентоспособности и его согласован-

ность с набором величин входящих параметров 

при различных уровнях (например, по оценке 

независимых экспертов) их значений.  На при-

мере так называемого «метода иерархий», авто-

рами сделаны попытки оценить отдельные пока-

затели работы сервисного предприятия для 

определения путей дальнейшего совершенство-
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вания его работы с использованием инноваци-

онного технологического оборудования. Соот-

ветствующий алгоритм положен в основу созда-

ния программы анализа конкурентоспособности 

инновационного решения, при использовании 

его на таком роде предприятия. С этой целью 

предложена простая ЭВМ-программа, выпол-

ненная в прикладном пакете Mathcad. 

 

Постановка задачи 
Пусть рассматривается организация ра-

боты сервисного предприятия в условиях ра-

боты по обслуживанию образца нового устрой-

ства бытового назначения. Как предложено 

выше в качестве его готовности работать с ин-

новационными образцами оборудования при-

мем согласованность   набора величин входящих 

параметров при различных уровнях. Значение 

согласованности оценим численно и будем при-

нимать это число за конкурентоспособность 

предприятия. Значения численных параметров в 

ходе такой оценки будем принимать по оценкам 

независимых экспертов из группы, включающей 

разработчиков оборудования и лиц, эксплуати-

рующих его, после вычисления для этих оценок 

критерия Кенделла [2]. 

Конкордация группы экспертов оцени-

валась по критерию Кенделла. 

𝑊 =
12𝑆

𝑚2(𝑛3 − 𝑛)
 

где m – число экспертов в группе, 

n – число факторов, 

S – сумма квадратов разностей рангов 

(отклонений от среднего), вычисляемая по фор-

муле: 

𝑆 = ∑ (∑ 𝐴𝑖𝑗

𝑚

𝑖=1

−
1

2
𝑚(𝑛 + 1))

2𝑛

𝑗=1

 

Величина такого критерия оказалась 

равной 0,87 и свидетельствует о согласованно-

сти мнений экспертов [3]. 

После опроса экспертов матрица согла-

сованности предполагаемого к реализации про-

цесса обслуживания представлена в виде таб-

лицы 1. 

 
Таблица 1 – Матрица сравнения показателей согласованности 

 

Показатель Объем услуг Стоимость услуги Перcонал Веc. коэф-т 

Объем услуг 1 5 4 0,567 

Стоимость услуги 1/5 1 1/2 0,111 

Подготовка персонала 1/4 2 1 0,322 

CR 0% 

 

Под обозначением CR  запишем оценку 
согласованности параметров реализуемого про-
цесса, определяемую в процентах; 

𝐶𝑅 =
𝐶𝐼

𝑅𝐼
, 𝐶𝐼 =

𝜆𝑚𝑎𝑥

𝑛 − 1
, 𝑅𝐼 =

1,98(𝑛 − 2)

𝑛
 , 

где λmax  наибольшее значение собствен-
ного числа матрицы А; 

п  размер матрицы А.  

В том случае, когда CR0,1, уровень рас-
согласования численных значений параметров 
считается допустимым. Данные таблицы 1 сви-
детельствую о наиболее высокой конкуренто-
способности предполагаемого процесса, по-
скольку рассогласованность его параметров 

равна нулю. Если соотношение CR0,1 не вы-
полняется, то принимается решение по проверке 
элементов  матрицы А в целях ее уточнения [4]. 

 
Таблица 2 – Матрица параметров по планируемому процессу 

 

Альтернатива Реклама 
Обору-
дование 

Ассор-
тимент 
услуг 

Цена 
/ка-

чеcтво 

При-
быль 
пред-

приятия 

Подго-
товка 
персо-
нала 

Каче-
ство 

управле-
ния 

Реклама 1 5 3 5 7 4 6 

Оборудование  1/5 1 2 3 6 6 3 

Ассортимент услуг 1/3 1/2 1 2 4 3 2 

Цена/качество 1/5 1/3 1/2 1 2 1 1 

Прибыль предприятия 1/7 1/6 1/4 1/2 1 2 1 

Подготовка персонала 1/4 1/6 1/3 1 1/2 1 1 

Качество управления 1/6 1/3 1/2 1 1 1 1 

CR0=0,075 
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Полученные результаты и их  
обсуждение 
Вычисления, проделанные для оценки 

согласованности параметров матрицы А (опре-
деления конкурентоспособности) необходимы 
для выявления существенности значений пара-
метров в осуществлении процесса. Поставлен-
ная задача имеет семь альтернативных парамет-
ров выбора решения (реклама, оборудование, 

ассортимент услуг, соотношение цена/качество, 
прибыльность предприятия, подготовка персо-
нала и качество управления). Экспертная оценка 
этих параметров дает основания для вычисления 
коэффициента согласованности CRi [5]. 

Предлагаемые оценки выполнены с по-
мощью программы MthCAD, приведенной на 
следующем листинге: 

 

 
 
 

 
 

 
 

 
 
 

 

 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Использованный аппарат и программа 

представляют собой интерес для оценки вели-
чины согласованности (конкурентоспособно-

сти) с иным соотношением распределения аль-
тернативных решений, например таких, как при-
водятся в таблице 3. 
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Таблица 3 – Матрица параметров по одному из реализованных процессов 

 

Показатель Объем услуг Стоимость услуги Перcонал Веc. коэф-т 
Объем услуг 1 6 3 0,667 

Стоимость услуги 1/6 1 1/2 0,111 

Подготовка персонала 1/3 2 1 0,222 

CR 0,1% 

 
 
Таблица 4 – Матрица значений параметров после использования инноваций 
 

Альтернатива Реклама 
Обору-
дование 

Ассор-
тимент   
услуг 

Цена 
/каче-
ство 

При-
быль 
пред-
прия-
тия 

Подго-
товка 
персо-
нала 

Каче-
ство 

управ-
ления 

Реклама 1 7 4 5 8 5 7 

Оборудование  1/7 1 2 3 2 2 2 

Ассортимент услуг 1/4 1/2 1 2 4 3 2 

Цена/качество 1/5 1/3 1/2 1 2 1 1 

Прибыль предприятия 1/8 1/2 1/4 1/2 1 2 1 

Подготовка персонала 1/5 1/2 1/3 1 1/2 1 1 

Качество управления 1/7 1/2 1/2 1 1 1 1 

CR1=0,067 

 
 

Таблица 5 – Сравнение конкурентоспособностей предприятий без и с использованием инноваций  
 

Альтернатива Реклама 
Обору-
дование 

Ассор-
тимент   
услуг 

Цена 
/каче-
ство 

При-
быль 
пред-

приятия 

Подго-
товка 
персо-
нала 

Каче-
ство 

управле-
ния 

Традиционное предприятие 
(план) 

1 5 3 5 7 4 6 

Предприятие использующее 
инновации (перспектива) 

1 7 4 5 8 5 7 

 
 

Выводы  
Целесообразность использования опи-

санной в статье методики подтверждается ана-
лизом проведенных расчетов для традицион-
ного предприятия и предприятия использую-
щего инновации. Он позволяет сделать вывод о 
том, что дальнейшими направлениями повыше-
ния конкурентоспособности оказания сервис-
ных услуг по обслуживанию технологического 
оборудования с технической точки зрения явля-
ются совершенствование собственного обору-
дования, что приводит к расширению спектра 
услуг и повышения прибыли. Вместе с тем, не 
смотря на сохранение параметра цена /качеcтво, 
требует внимания соответствующая подготовка 
персонала, в том числе управленческого. Кроме 

того, судя по тому, что CR1 CR0, предприятие 
становится  более конкурентоспособным. 

 
 
 

Литература 
 

1. Кара, А. Н. Проблемы оценки конкурентоспособ-

ности при формировании стратегий предприятий 

сферы услуг / А. Н. Кара // Российское предприни-

мательство. – 2009. – Т. 10, № 6. – С. 84-90. 

2. Алексеев Г.В., Холявин И.И. Курс высшей мате-

матики для гуманитарных направлений. Ай Пи Ар 

Медиа, Москва, 2020. -264.                       

3. Сайфуллина С.Ф. Проблемы инновационного 

развития российских предприятий // Успехи совре-

менного естествознания. — 2010. — № 3 — С. 171–

173 

4. Алексеев Г.В., Гончаров М.В. Численные методы 

при моделировании технологических машин и обо-

рудования. ГИОРД, СПб., 2014.-200 с. 

5.  Хасанова А. Ш., Амирова Н. Р., Саргина Л. В., 

Хасанов М. И. – Современные тенденции управле-

ния процессом коммерциализации инновационного 

продукта, «Евразийский международный научно-

аналитический журнал», №2, 2025 с. 76 

:



 

76  СПбГЭУ  

УДК 338.24 

ВНЕДРЕНИЕ ИНФОРМАЦИОННО-КОММУНИКАЦИОННЫХ 
ТЕХНОЛОГИЙ В СФЕРЕ РЕГИОНАЛЬНОГО УПРАВЛЕНИЯ ПОД 
ПРИЗМОЙ СМЕНЫ ТЕХНОЛОГИЧЕСКИХ ЭТАПОВ ОБРАБОТКИ 

ИНФОРМАЦИИ 
 

И.А. Антипин1, О.Ю. Иванова2 

 

ФГБОУ ВО «Уральский государственный экономический университет»,  

620144, Россия, г. Екатеринбург, ул. 8 Марта/Народной Воли, 62/45 
 

В статье рассмотрено значение информационно-коммуникационных технологий в осуществлении ре-

гионального управления и местного самоуправления, проведен анализ эволюции процессов обработки инфор-

мации, выделены проблемы перехода от использования компьютерных технологий к применению информа-

ционно-коммуникационных технологий. На основании исследования опыта ХМАО-Югры авторами предло-

жен алгоритм перехода к современному этапу обработки информации – развитию информационно-коммуни-

кационных технологий в сфере регионального управления и местного самоуправления. 
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Введение 
Современные реалии жизни неизменно 

предъявляют органам регионального управле-
ния и местного самоуправления новые, более 
жесткие требования к уровню и качеству их ра-
боты. В ситуации, которую сейчас переживает 
все мировое сообщество, вызванной непростой 
политической ситуацией в мире, появлением но-
вых заболеваний, ужесточением экономической 
нестабильности и ростом конкуренции, цифро-
вым технологиям отведена огромная роль, за-
ключающаяся в повышении качества и скорости 
государственных и муниципальных услуг. 

В настоящее время в Российской Феде-
рации утвержден и реализуется целый ряд про-
граммно-стратегических документов, составля-
ющих базис отношений между государством и 
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обществом в области развития в стране инфор-
мационного общества, формирования нацио-
нальной цифровой экономики.  

Основным в этом ряду документов явля-
ется Стратегия развития информационного об-
щества в Российской Федерации на 2017 - 2030 
годы [1]. Данным документом определены ос-
новные принципы, закрепленные Конституцией 
Российской Федерации, такие как обеспечение 
прав граждан на доступ к информации, обеспе-
чение свободы выбора средств получения зна-
ний при работе с информацией, сохранение тра-
диционных и привычных для граждан (отлич-
ных от цифровых) форм получения товаров и 
услуг, приоритет традиционных российских ду-
ховно-нравственных ценностей и соблюдение 
основанных на этих ценностях норм поведения 
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при использовании информационных и комму-
никационных технологий, обеспечение законно-
сти и разумной достаточности при сборе, накоп-
лении и распространении информации о гражда-
нах и организациях, обеспечение государствен-
ной защиты интересов российских граждан в ин-
формационной сфере. Целью стратегии является 
создание условий для формирования в Россий-
ской Федерации общества знаний, данная цель 
затрагивает такие национальные интересы, как 
развитие человеческого потенциала, обеспече-
ние безопасности граждан и государства, повы-
шение роли России в мировом гуманитарном и 
культурном пространстве, развитие свободного, 
устойчивого и безопасного взаимодействия 
граждан и организаций, органов государствен-
ной власти Российской Федерации, органов 
местного самоуправления, повышение эффек-
тивности государственного управления, разви-
тие экономики и социальной сферы, формирова-
ние цифровой экономики.  

Следующим важнейшим документом яв-
ляется Стратегия развития отрасли информаци-
онных технологий в Российской Федерации на 
2014 - 2020 годы и на перспективу до 2025 года 
[2]. Стратегия разработана для формирования 
единого системного подхода государства к раз-
витию отрасли информационных технологий, 
которая позволит заложить основы дальнейшей 
деятельности государства в области комплекс-
ного развития отрасли, в том числе за счет взаи-
модействия ее участников.  

Программным документом, призванным 
повысить качество жизни и работы граждан, 
улучшить условия деятельности организаций, 
развитие экономического потенциала страны на 
основе использования информационных и теле-
коммуникационных технологий является госу-
дарственная программа Российской Федерации 
«Информационное общество», принятая Прави-
тельством Российской Федерации в 2014 году 
[3].  

Программой предусмотрено:  

- создание глобальной конкурентоспо-
собной инфраструктуры передачи данных, в 
том числе на основе отечественных разрабо-
ток;  

- развитие информационной среды и 
обеспечение равного доступа граждан к ме-
диасреде;  

- предупреждение угроз в информаци-
онном обществе, обеспечение информаци-
онной безопасности на основе отечествен-
ных разработок при передаче, обработке и 
хранении данных, гарантирующей защиту 
интересов личности, бизнеса и государства;  

- обеспечение за счет использования 
информационно-телекоммуникационных 
технологий реализации в электронной 
форме полномочий государственных (муни-
ципальных) органов власти, в том числе 
полномочий по предоставлению гражданам 
и организациям государственных (муници-
пальных) и иных социально значимых услуг 
(исполнению функций), а также повышение 
качества государственного управления и 
оперативности взаимодействия органов гос-
ударственной (муниципальной) власти, 
граждан и организаций.  

Наконец, немаловажным программным 
документом, призванным обеспечить развитие и 
информационных технологий является нацио-
нальная программа «Цифровая экономика Рос-
сийской Федерации» [4], целями которой явля-
ются:  

- создание системы правового регули-
рования цифровой экономики, основанного 
на гибком подходе в каждой сфере, а также 
внедрение гражданского оборота на базе 
цифровых технологий; 

- создание глобальной конкурентоспо-
собной инфраструктуры передачи, обра-
ботки и хранения данных преимущественно 
на основе отечественных разработок;  

- обеспечение информационной без-
опасности на основе отечественных разра-
боток при передаче, обработке и хранении 
данных, гарантирующей защиту интересов 
личности, бизнеса и государства;  

- создание «сквозных» цифровых тех-
нологий преимущественно на основе отече-
ственных разработок; 

- внедрение цифровых технологий и 
платформенных решений в сферах государ-
ственного управления и оказания государ-
ственных услуг, в том числе в интересах 
населения и субъектов малого и среднего 
предпринимательства, включая индивиду-
альных предпринимателей. 

 
Основная часть 
Рассуждая о значении информационно-

коммуникационных технологий (далее – ИКТ) в 
сфере государственного управления, важно от-
метить, что степень их развития и использова-
ния является одним из критериев оценки эффек-
тивности деятельности органов исполнительной 
власти субъектов РФ. Так, в Указе Президента 
РФ № 68 «Об оценке эффективности деятельно-
сти высших должностных лиц (руководителей 
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высших исполнительных органов государствен-
ной власти) субъектов РФ и деятельности орга-
нов исполнительной власти субъектов РФ» [5], 
утверждена методика расчёта показателей, 
включающая 20 индикаторов, одним из которых 
является «цифровая зрелость» органов государ-
ственной власти субъектов РФ, подразумеваю-
щих использование ими отечественных инфор-
мационно-технологических решений и т.д. 

В сфере государственного управления 
ИКТ, как правило, подразделяются на следую-
щие виды [6]: 

- программные продукты, которые 
обеспечивают качество разработки и эрго-
номики (к примеру, офисные программы, 
позволяющие подготавливать документы); 

- специальные технологии, через кото-
рые осуществляются поиск и передача мате-
риала; 

- телекоммуникационные технологии, 
обеспечивающие коммуникацию между 
участниками управленческого процесса. 

Основная функция ИКТ в сфере госу-
дарственного управления заключается в движе-
нии информационных потоков по двум направ-
лениям:  

- внутри системы государственного и 
муниципального управления. Предполагает 
вертикальные потоки информации (от Феде-
рации к регионам и муниципалитетам и об-
ратно), и информация, циркулирующая 
внутри конкретного уровня публичного 
управления; 

- между населением и системой госу-
дарственного и муниципального управле-
ния, то есть информация, которая отражает 
запросы населения, степень его удовлетво-
ренности государственными и муниципаль-
ными услугами, деятельностью государства 
в целом [7]. 

Использование ИКТ в сфере государ-
ственного управления позволяет выделить це-
лый ряд положительных эффектов: 

- увеличивается производительность 
сотрудников, способных с помощью ИКТ 
обработать больший объем информации; 

- улучшается административный кон-
троль; 

- повышается скорость и качество до-
кументооборота; 

- совершенствуется процесс принятия 
управленческих решений (за счет первич-
ной программной подготовки и диагностики 

информации, обоснования вариантов управ-
ленческих решений, прогнозирования ре-
зультатов их реализации) [8].  

Несмотря на осознание обществом зна-
чимости процессов информатизации и цифрови-
зации, роли ИКТ в повышении эффективности 
государственного управления, их практическая 
реализация связана с множеством проблем, 
большая часть из которых вызвана сменой тех-
нологического этапа. Ключевые этапы развития 
технологий обработки информации представ-
лены на рис. 1. 

  

 
 

Рисунок 1 – Этапы развития технологий обра-

ботки информации 
 

Наиболее длительным был этап ручной 
обработки информации, которая до сих пор при-
меняется, в том числе и в сфере государствен-
ного управления. Наиболее широко в настоящее 
время представлен этап использования компью-
терных технологий. Так, по данным Росстата за 
2023 г., доля населения в возрасте 15 лет и 
старше, использовавшего компьютер в послед-
ние 3 месяца, составляла 69,7%; доля населения 
в возрасте 15 лет и старше, имеющего хотя бы 
минимальные навыки работы с компьютерными 
технологиями, достигала 74,6% [9]. В понятии 
информационно-коммуникативные технологии 
объединяются методы, средства и системы, свя-
занные со сбором, производством, обработкой, 
передачей, распространением, хранением, экс-
плуатацией, представлением, использованием, 
защитой различных видов информации [10]. К 
ИКТ можно отнести десятки научных направле-
ний, таких, как, например: искусственный ин-
теллект, вычислительная математика, компью-
терные науки, инженерия программного обеспе-
чения, архитектура компьютерных систем, авто-
матизация научных исследований, WEB-

Этап 1. Ручная обработка информации 

Этап 2. Механическая обработка 
информации

Этап 3. Электрическая обработка 
информации

Этап 4. Компьютеные технологии

Этап 5. Информационно-коммуникационные 
технологии
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технологии и т.д. Среди них можно выделить че-
тыре основных направления [11, 12]:  

- компьютерные технологии, задача 
которых вводить, обрабатывать, преобразо-
вывать, передавать информацию на основе 
развития математических основ информа-
тики;  

- базы данных отвечают за хранение 
огромных объемов информации, оператив-
ный доступ к ней, наглядная выдача инфор-
мации и т.п.  

- сетевые технологии предоставляют 
средства передачи данных между различ-
ными устройствами, позволяя им общаться 
и обмениваться информацией; 

- разработка программного обеспече-
ния включает в себя операционные системы, 
прикладные программы и т.п 

Информационно-коммуникационные 
технологии по сравнению с компьютерными 
технологиями (входящими в их состав) пред-
ставляют собой более широкое понятие и обес-
печивают больший спектр преимуществ, в том 
числе: быстрый обмен информацией между 
пользователями, общий доступ к ресурсам, воз-
можность резервирования данных, создание 
гибкой рабочей среды, экономичное коллектив-
ное использование ресурсов (например, про-
граммного обеспечения), возможность проведе-
ния телеконференций, высокая надёжность и др. 
[13] Вместе с тем, переход от компьютерных 
технологий к информационно-коммуникацион-
ным технологиям затрудняется невозможно-
стью синхронного развития технологий и навы-
ков пользователей, проблемами совместимости 
и интеграции разных сетевых технологий, пере-
грузками сетей, связанными с обработками 
больших объемов данных, угрозами безопасно-
сти данных и иными проблемами.  

Как показывают результаты ряда фунда-
ментальных исследований, смена технологиче-
ских этапов (технологические переходы) свя-
зана не только с внедрением инноваций в обще-
ство, а гораздо более глубокими социальными 
изменениями такими как «практика пользовате-
лей, регулирование, промышленные сети (снаб-
жение, производство, распределение), инфра-
структура и культура» [14, 15, 16]. Для любого 
технологического перехода неотъемлем ряд ха-
рактеристик: 

- коэволюционность и многомерность: 
совместная эволюция технологий и обще-
ства, в процессе которой осуществляется 
тесное взаимодействие науки, технологий, 
пользователей и культуры; 

- вовлечение широкого круга участни-
ков: научные и инженерные сообщества иг-
рают центральную роль в разработке техно-
логии, но в переходном процессе участвуют 
организации, политики, правительство, 
НПО, группы с особыми интересами и др.; 

- переходы происходят на нескольких 
уровнях: ландшафт (макроуровень), ре-
жимы (мезоуровень) и ниши (микроуро-
вень). Чтобы прорваться и добиться широ-
кого распространения, технологии, образо-
вавшейся на нишевом уровне, необходимы 
внешние факторы – «окна возможностей»; 

- переходы – это долгосрочный про-
цесс: полное изменение системы требует 
времени и может длиться от 40 до 90 лет; 

- изменения нелинейны: скорость из-
менений будет меняться с течением вре-
мени. Например, темпы изменений могут 
быть медленными в период зарождения (на 
уровне ниши), но гораздо более быстрыми, 
когда происходит прорыв. 

Все вышесказанное позволяет прийти к 
выводу, что технологический переход к новому 
этапу – информационно-коммуникационным 
технологиям, предполагает не только наличие 
целевой установки и даже не только разработку 
технологий их создания и функционирования, а 
широкий спектр работ в области социальных из-
менений, позволяющих этой технологии «при-
житься». Поскольку эффективного рецепта реа-
лизации указанного спектра работ в области со-
циальных изменений на сегодняшний день не 
существует, и все регионы РФ находятся на раз-
личных этапах развития ИКТ технологий, это 
заставляет нас обратиться к методу анализа 
«наилучших практик».  

Одним из регионов РФ, достаточно 
успешно продвигающегося в направлении раз-
вития информационно-коммуникационных тех-
нологий, является Ханты-Мансийский автоном-
ный округ – Югра (далее – ХМАО). Так, со-
гласно рейтингу уровня «цифровой зрелости» 
российских регионов, составленному Мини-
стерством цифрового развития, связи и массо-
вых коммуникаций РФ в 2022 г., ХМАО вошел 
в девятку регионов-лидеров вместе с Москвой, 
Санкт-Петербургом, по итогам 2023 года авто-
номный округ занял 2 место среди регионов Рос-
сийской Федерации по цифровой трансформа-
ции [17]. В соответствии с целевыми показате-
лями Национальной программы «Цифровая эко-
номика Российской Федерации» и Указа Прези-
дента от 4 февраля 2021 года № 68 «Об оценке 
эффективности деятельности высших долж-
ностных лиц субъектов Российской Федерации 
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и деятельности исполнительных органов субъ-
ектов Российской Федерации», регион за 2022-

23 гг. демонстрирует опережающие темпы раз-
вития (табл. 1).  

 
Таблица 1 – Показатели цифрового развития ХМАО – Югра за 2022-2023 гг. 

 

Наименование показателя 

2022 г. 2023 г. 

план факт 
% реализа-

ции 
план факт 

% реализа-

ции 

Доля массовых социально значимых 
государственных и муниципальных 
услуг в электронном виде, предостав-
ляемых с использованием ЕПГУ, от об-
щего количества таких услуг, предо-
ставляемых в электронном виде (%) 

55 100 181,8 95 100 105,3 

Доля расходов на закупки и/или аренду 
отечественного программного обеспе-
чения и платформ от общих расходов 
на закупку или аренду программного 
обеспечения (%) 

50 97,8 195,6 93 99,9 107,4 

"Цифровая зрелость" исполнительных 
органов государственной власти авто-
номного округа, органов местного са-
моуправления муниципальных образо-
ваний автономного округа и организа-
ций в сфере здравоохранения, образо-
вания, городского хозяйства и строи-
тельства, общественного транспорта, 
подразумевающая использование ими 
отечественных информационно-техно-
логических решений (%) 

71,7 90,7 126,5 76 93,1 122,5 

 
Примечание: составлено авторами. Источник: Департамент информационных технологий и цифрового разви-
тия Ханты-Мансийского автономного округа – Югры https://depit.admhmao.ru/deyatelnost/statisticheskaya-
informatsiya-/pokazateli-tsifrovogo-razvitiya-khanty-mansiyskogo/10644020/2024-god/  
 

  Органом государственной власти 
ХМАО – Югры, осуществляющим функции по 
реализации единой государственной политики и 
нормативному правовому регулированию в 
сфере информационных технологий и создания 
условий для цифрового развития (включая ин-
формационные технологии для развития инфор-
мационного общества и формирования элек-
тронного правительства, в том числе при ис-
пользовании их в системе взаимодействия ис-
полнительных органов государственной власти 
автономного округа с населением, а также при 
выполнении научных исследований и инноваци-
онных разработок), связи, телекоммуникаций и 
использования результатов космической дея-
тельности является Департамент информацион-
ных технологий и цифрового развития. Свою де-
ятельность Департамент осуществляет с 2010 
года. В настоящее время ключевые направления 
деятельности Департамента определены целями 
и задачами программы «Цифровое развитие 
Ханты-Мансийского автономного округа – 
Югры» [18], включающей в себя две подпро-
граммы: «Цифровой регион» и  «Создание 

устойчивой информационно-телекоммуникаци-
онной инфраструктуры». На реализацию данной 
подпрограммы за весь период (2022-2030 гг.) за-
планировано направить 9,57 млрд.руб. Ключе-
вые направления деятельности Департамента 
информационных технологий и цифрового раз-
вития в области развития информационно-ком-
муникационных технологий в регионе представ-
лены на рис. 2.  

Деятельность Департамента информаци-
онных технологий и цифрового развития в обла-
сти развития информационно-коммуникацион-
ных технологий имеет достаточно системный 
характер. Системность работы Департамента в 
сфере развития информационно-коммуникаци-
онных технологий в ХМАО заключается в одно-
временном внедрении ИКТ в повседневную 
жизнь населения, деятельность бизнес-структур 
и органов государственной власти и местного 
самоуправления, создании в регионе информа-
ционной инфраструктуры и соответствующей 
институциональной среды (рис. 3).  
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Рисунок 2 – Направления развития информационно-коммуникационных технологий в ХМАО – Югра  
Примечание: составлено авторами. Источник: Департамент информационных технологий и цифрового разви-
тия Ханты-Мансийского автономного округа – Югры https://depit.admhmao.ru/deyatelnost/otchyety/  

 

 
 

Рисунок 3 – Система направлений деятельности 

Департамента в сфере развития информационно-

коммуникационных технологий ХМАО – Югра 
Примечание: составлено авторами. Источник: Депар-
тамент информационных технологий и цифрового 
развития Ханты-Мансийского автономного округа – 
Югры  https://depit.admhmao.ru/deyatelnost/  
 

Анализ ежегодных отчетов Департа-
мента о результатах деятельности [19] позволяет 
заключить, что работа с населением в сфере раз-
вития информационно-коммуникационных тех-
нологий сводится преимущественно к обуче-
нию, информированию и консультированию. 
Так, за январь-сентябрь 2024 года 13872 жителя 
ХМАО прошли обучение на портале «Цифровой 
гражданин Югры», 1111 человек прошли само-
стоятельное обучение на других федеральных 
онлайн-сервисах (Учеба.онлайн, Университет-
2035, Университет Иннополис), продолжается 
работа по реализации федерального образова-
тельного проекта «Яндекс Лицей», направлен-
ного на приобретение школьниками новых зна-
ний в области программирования, в 2024 году 
успешно завершили двухгодичное бесплатное 
обучение 31 человек, двое из которых вошли в 

рейтинг Топ-100 Яндекса по России. Непре-
рывно развивается Цифровая образовательная 
платформа ГИС «Образование Югры». В насто-
ящее время в системе зарегистрировано: 413 
тыс. учащихся, 723 тыс. родителей и 46 тыс. пе-
дагогов и сотрудников органов управления в 
сфере образования. В 2024 году внедрены новые 
модули ГИС Образование Югры – это «Аттеста-
ция педагогических работников» и «Каникуляр-
ный отдых». В целях упрощения процедуры по-
ступления в ВУЗы разработан суперсервис «По-
ступление в ВУЗ онлайн». Большой популярно-
стью среди населения пользуется нейросеть 
«Вика», предоставляющая в интерактивном ре-
жиме информацию по актуальным темам. За ян-
варь-сентябрь 2024 года через виджет «Вики», 
размещенный на сайтах исполнительных орга-
нов и органов местного самоуправления, полу-
чены ответы на 83 350 запросов жителей 
ХМАО. 

Использование информационно-комму-
никационных технологий в сфере развития биз-
неса представлено преимущественно в виде раз-
работки интерактивных платформ для предпри-
нимателей. Так, например, в ХМАО-Югра функ-
ционирует Фонд поддержки предприниматель-
ства «Мой Бизнес»; на одноименном портале 
Фонда представлен навигатор по мерам имуще-
ственной, консультационной, образовательной 
поддержки бизнеса, дополнительных мерах сти-
мулирования инновационно-технологического 
и креативного предпринимательства, доступных 
в регионе, систематизирована информация об 
интерактивных сервисах. Также популярностью 
пользуется Цифровая платформа МСП.РФ. На 
платформе сосредоточена информация о мерах 
поддержки бизнеса, доступных сервисах (в т.ч. 
старт бизнеса он-лайн, проверка контрагента, 
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оценка рынка и расчет бизнес-плана и др), обу-
чении предпринимателей по разным програм-
мам. На сайте торгово-промышленной палаты 
региона интегрирована электронная платформа, 
позволяющая отфильтровать доступные для 
конкретного бизнеса направления поддержки 
федерального, регионального, муниципального 
уровней, и сопровождающая заявителя от по-
дачи заявления до формирования итогового от-
чета.   

Использование информационно-комму-
никационных технологий в деятельности орга-
нов государственной власти и местного само-
управления представлено множеством направле-
ний. Они нацелены на экономию трудозатрат 
государственных и муниципальных служащих, 
повышение продуктивности их деятельности, 
увеличение скорости и минимизацию затрат на 
обработку и отправку документов, повышение 
безопасности данных. Центральным звеном вза-
имодействия населения и органов власти в реги-
оне является Единый портал государственных и 
муниципальных услуг. За январь-сентябрь 2024 
года на нем зарегистрировано более 50 тыс. жи-
телей Югры, посредством портала за тот же пе-
риод подано более 13,4 млн. заявлений, 86 мас-
совых социально значимых государственных и 
муниципальных услуг предоставляются через 
портал в электронном виде, 15 цифровых услуг 
предоставляются автоматически без участия 
государственных служащих (11 – услуг в сфере 
социального обеспечения и 4 – в природо- и 
недропользовании). В целях автоматизации про-
цессов делопроизводства, организации эффек-
тивного межведомственного электронного до-
кументооборота, мониторинга исполнения по-
ручений разработана система электронного до-
кументооборота на базе ПО «ДЕЛО», объединя-
ющая органы государственной власти, органы 
местного самоуправления, государственные и 
муниципальные учреждения. С 2021 года в 
ХМАО ведется работа по созданию механизма 
предоставления ответов на запросы природо- и 
недропользователей в полностью автоматиче-
ском режиме – введена в действие территори-
альная информационная система (ТИС) За ян-
варь-сентябрь 2024 года работа ТИС позволила 
сократить трудозатраты государственных и му-
ниципальных служащих более, чем на 7000 че-
ловеко-часов. Также в 2023 году в Югре начал 
функционировать программно-аппаратный ком-
плекс дистанционного мониторинга и раннего 
обнаружения пожаров в Ханты-Мансийском ав-
тономном округе – Югре (ПАК «Лесохрани-
тель»). В пожароопасный период 2024 года бла-
годаря ПАК «Лесохранитель» удалось обнару-
жить 78 подтвержденных пожароопасных объ-
ектов вблизи населенных пунктов, что состав-
ляет 22,5% от общего количества природных по-
жаров в Югре. В рамках регионального проекта 

«Информационная безопасность» организована 
работа по достижению показателя «Снижение 
среднего срока простоя государственных ин-
формационных систем в результате компьютер-
ных атак» (не более 6 часов на 30.09.2024). 
Нейросеть «Вика» активно используется орга-
нами государственной власти и местного само-
управления для информирования и консульти-
рования граждан по часто задаваемым вопросам 
в сфере здравоохранения, занятости населения и 
социальной сфере. Осуществляется постоянный 
контроль повышения цифровых компетенций 
государственных (муниципальных) служащих 
автономного округа, работников бюджетной 
сферы – за январь-сентябрь 2024 года прошли 
обучение 6885 сотрудников. 

Развитие цифровой инфраструктуры в 
регионе включает в себя работу по развитию со-
товой связи, сети Интернет, цифрового телеве-
щания, цифровых сервисов, информационно-
коммуникационных систем и платформ. Так, по 
состоянию на январь-сентябрь 2024 года воз-
можность пользоваться сотовой связью была у 
99,98 % населения автономного округа; доля 
населения, имеющего возможность доступа к 
сети Интернет, увеличилась за последние 2 года 
с 97% до 99,99%; цифровым эфирным телевеща-
нием охвачено 99,63 % населения. Покрытие ав-
томобильных дорог федерального значения со-
товой связью составляет 99,19%, регионального 
значения – 93,75%  К объектам инфраструктуры 
можно отнести уже названные ранее нейросеть 
«Вика», портал «Цифровой гражданин Югры», 
Цифровую образовательную платформу 
ХМАО- Югры» (ГИС «Образование Югры»), 
территориальную информационную систему 
(ТИС) Югры, программно-аппаратный ком-
плекс дистанционного мониторинга и раннего 
обнаружения пожаров ПАК «Лесохранитель», 
аппаратно-программный комплекс «Безопасный 
город», информационно-аналитическую си-
стему подготовки спортивного резерва в 
ХМАО-Югре, информационно-аналитическую 
систему для поддержки коренных малочислен-
ных народов Севера и др.  

Основные положения развития инсти-
туциональной среды в регионе обеспечено 
утвержденной программой «Цифровое развитие 
Ханты-Мансийского автономного округа – 
Югры», и ее двумя подпрограммами: «Цифро-
вой регион» и «Создание устойчивой информа-
ционно-телекоммуникационной инфраструк-
туры». Помимо этого, в ХМАО реализуется 
множество проектов и конкурсов в сфере IT 
(Конкурс «Лучший муниципалитет по цифровой 
трансформации», Конкурс «Кадры для цифро-
вой промышленности», проект «Цифровой 
гражданин Югры», проект «IT-стойбище», про-
ект «Центры общественного доступа» и др.).  
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Заключение 
На основании проведенного анализа 

опыта ХМАО-Югры в сфере технологического 

перехода от этапа компьютеризации к этапу раз-
вития информационно-коммуникационных тех-
нологий, можно построить рабочую схему реа-
лизации этого процесса (рис. 4).  

 
Рисунок 4 – Алгоритм перехода к этапу развития информационно-коммуникационных технологий 

 
Как показано на рис. 4, первичным эта-

пом перехода к новому технологическому этапу 
является непосредственно разработка принци-
пиально новых информационно-коммуникаци-
онных технологий. Однако, этого недостаточно, 
при полноценном переходе технологии начи-
нают «работать», т.е широко используются в по-
вседневной жизни и в рабочих процессах основ-
ных экономических агентов – населения, биз-
неса и органов государственной власти и мест-
ного самоуправления. Наиболее полезны, а по-
тому более успешно информационно-коммуни-
кационные технологии внедряются в форме ин-
формационно-коммуникационных порталов, 
платформ, информационных и информационно-
аналитических систем, аппаратно-программных 
комплексов. На третьем этапе необходимо про-
ведение информационной компании, в резуль-
тате которой потенциальные пользователи 
узнают о появлении новых информационно-
коммуникационных продуктов и их возможно-
стях. На четвертом этапе необходимо проведе-
ние обучения потенциальных пользователей, 
включающее в себя как повышение базовой 
ИКТ-грамотности, так и получение специфиче-
ских навыков использования конкретных ИКТ-
продуктов. На четвертом этапе происходит 
наращивание количества пользователей, разра-
ботанных ИКТ-продуктов. Наконец, на пятом 
этапе необходимо стимулирование дальнейшего 
интереса пользователей к использованию ИКТ-
продуктов, для чего осуществляется внедрение 
новых дополнительных систем и модулей, 
наиболее востребованных обществом в конкрет-
ных условиях. Первые три этапа, как правило, 

сопровождаются активным наращиванием объе-
мов и отработкой качества функционирования 
инфраструктуры (сотовой связи, телевещания, 
сетевых технологий, цифровых систем и серви-
сов); последние же два этапа сопровождаются 
динамичным развитием институциональной 
среды, определяющей условия использования 
ИКТ-продуктов и взаимодействия экономиче-
ских агентов в этом процессе. 

Внедрение ИКТ конкретно в сфере госу-
дарственного и муниципального управления, 
как правило, требует прохождения того же пе-
речня этапов. Несколько в упрощенной форме 
может быть реализован лишь последний этап 
(стимулирование дальнейшего интереса пользо-
вателей к использованию ИКТ-продуктов), по-
скольку использование ИКТ государственными 
(муниципальными) служащими и работниками 
бюджетной сферы закрепляется обязательными 
для исполнения указами или постановлениями. 
При этом, выше уже было отмечено, что основ-
ная функция ИКТ в сфере государственного 
управления заключается в движении информа-
ционных потоков между государственными (му-
ниципальными) служащими и населением, сле-
довательно, осуществление полноценного взаи-
модействия возможно лишь при полной реали-
зации указанного на рис. 4 алгоритма.  

Таким образом, внедрение ИКТ в сфере 
государственного (муниципального) управле-
ния является процессом существенно обуслов-
ленным сменой технологических этапов в обра-
ботки информации. Каждый этап предполагает 
проведение большой работы с населением, 
прежде всего в образовательной, информацион-
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ной, культурной сферах, позволяющей пользо-
вателям использовать новые технологии в ра-
боте и повседневной жизни. Наиболее суще-
ственное препятствие в осуществлении пере-
хода субъектами РФ к информационно-комму-
никационному этапу обработки информации за-
ключается в неполной реализации алгоритма пе-
рехода. Опускание из алгоритма ступеней ведет 
к непониманию значимости, нежеланию обу-
чаться использованию и, в конечном итоге, от-
торжению пользователями ИКТ. Опыт ХМАО-
Югры показывает, что комплексная реализация 
разработанного алгоритма позволяет региону в 
короткие сроки перейти к информационно-ком-
муникационному этапу обработки информации 
за счет непрерывной комплексной работы с ос-
новными экономическими агентами (государ-
ственными (муниципальными) служащими, биз-
несом и населением), формирования обширной 
цифровой инфраструктуры и эффективной ин-
ституциональной среды. Следует отметить, что 
информатизация и цифровизация определены 
как направления (приоритеты) стратегического 
развития во многих регионах и муниципальных 
образованиях Российской Федерации [20]. 
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Введение 

Развитие туристских кластеров стано-

вится одним из приоритетных направлений эко-

номической политики России. Обновлённый 

национальный проект «Туризм и гостеприим-

ство» предусматривает к 2030 г. увеличение 

числа внутренних поездок до 140 млн в год, рост 

числа рабочих мест в отрасли до 1,5 млн и созда-

ние 240 тыс. новых гостиничных номеров [2; 

12]. По данным доклада «Кадры для туризма: 

путь из сферы услуг в индустрию счастья», уже 

в 2023 г. внутренний турпоток превысил 79 млн 

поездок,  

а в индустрии туризма и гостеприимства было 
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занято около 1,1 млн человек [2]. При реализа-

ции целевых показателей национального про-

екта потребность в дополнительных кадрах оце-

нивается минимум в 400 тыс. человек, в том 

числе 320 тыс. для гостиничной сферы и 80 тыс. 

для туроператорских и туристско-сервисных 

компаний [2].  

Рост спроса на туристские услуги проис-

ходит на фоне ускоренной цифровизации от-

расли. Международные исследования показы-

вают, что цифровые технологии и искусствен-

ный интеллект радикально меняют структуру 

занятости, содержание труда и требования к ква-

лификации работников туризма [1; 5]. Для Рос-
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сии это означает необходимость переосмысле-

ния роли университетов: от функции постав-

щика выпускников к функции ядра формирова-

ния цифровых компетенций для региональных 

туристских кластеров. Цель статьи – проанали-

зировать, как цифровая трансформация туризма 

и задачи национального проекта «Туризм и гос-

теприимство» меняют требования к подготовке 

кадров и какую роль в этом процессе играют 

университеты туристских регионов,  

на примере практики Сочинского государствен-

ного университета. 

Задачи исследования: 

1. охарактеризовать влияние цифровиза-

ции и искусственного интеллекта на структуру 

компетенций работников туристской отрасли; 

2. проанализировать кадровый блок нацио-

нального проекта и связанных с ним отраслевых 

инициатив; 

3. выделить ключевые направления обнов-

ления образовательных программ и форм обуче-

ния; 

4. рассмотреть пример Сочинского госу-

дарственного университета как регионального 

центра подготовки кадров для туристского кла-

стера; 

5. сформулировать концептуальную мо-

дель университета как ядра цифровых компетен-

ций туристского кластера. 

Методологическую основу исследова-

ния составили анализ нормативных документов 

и стратегических докладов, сравнительный ана-

лиз международных и российских исследований 

по цифровизации туризма и туристского образо-

вания, а также кейс-анализ практики Сочин-

ского государственного университета [1-12]. 

Международные организации подчёрки-

вают, что цифровизация стала ключевым факто-

ром изменения рынка труда в туризме. В до-

кладе OECD «Preparing the Tourism Workforce 

for the Digital Future» показано, что цифровые 

технологии меняют всю цепочку создания ту-

ристского продукта -  от маркетинга и брониро-

вания до обслуживания и постпоездочного взаи-

модействия [1]. Это усиливает роль таких ком-

петенций, как цифровая грамотность, работа с 

данными, управление онлайн-репутацией, ис-

пользование платформ и алгоритмических си-

стем поддержки решений. 

Российские исследования подтвер-

ждают, что цифровая трансформация туризма 

сопровождается существенной перестройкой 

компетентностного профиля специалистов [4; 

6]. В работе О.А. Брель, выполненной на основе 

опроса 102 респондентов (64 студента турист-

ских программ и 38 молодых специалистов), по-

казано расхождение в оценке значимости циф-

ровых компетенций студентами и работодате-

лями [4]. Студенты чаще выделяют базовую 

ИКТ-грамотность и навыки работы с онлайн-

сервисами: 90,6 % опрошенных считают владе-

ние компьютером ключевой компетенцией, 87,5 

% отмечают важность работы с мессенджерами 

и видеосвязью, 64 % -  навыки работы с онлайн-

сервисами [4, c. 86-92]. Работодатели в большей 

степени акцентируют критическое мышление 

при работе с информацией (78,9 %), разработку 

цифрового контента (84,2 %) и обеспечение 

цифровой безопасности данных (89,5 %) [4]. Для 

обеих групп практически универсальной стала 

компетенция ведения и продвижения социаль-

ных сетей: её значимость признали 100 % сту-

дентов и почти 95 % работников турфирм [4, c. 

96-116]. 

В зарубежном исследовании М. Вафоку-

ловой и соавторов, основанном на опросе 62 сту-

дентов, преподавателей и профессионалов инду-

стрии, показано, что цифровизация туристского 

образования приводит к усилению роли цифро-

вых инструментов, искусственного интеллекта и 

персонализированных сервисов в содержании 

программ [5]. Авторы фиксируют рост спроса на 

компетенции «Employee 4.0»: цифровую гра-

мотность, критическое мышление, способность 

к работе с данными и алгоритмическими систе-

мами [5, c. 349-357].  

Отдельного внимания заслуживает стре-

мительное проникновение в отрасль технологий 

генеративного искусственного интеллекта (ИИ) 

и иммерсивных практик (VR/AR), что выводит 

требования к компетенциям на новый уровень 

[4; 5]. Речь идет уже не только о базовых чат-

ботах или системах бронирования. Современ-

ные ИИ-алгоритмы используются для динами-

ческого ценообразования в реальном времени, 

предиктивной аналитики спроса и гиперперсо-

нализации туристских предложений, основан-

ной на сложном поведенческом анализе [5]. Это 

формирует острый запрос на специалистов, спо-

собных не просто использовать готовые AI-

решения, но и ставить задачи (писать промпты) 

для их разработки, а также интерпретировать 

полученные данные для принятия управленче-

ских решений. Компетенции в области VR/AR, 

в свою очередь, востребованы для создания вир-

туальных туров, «оживления» объектов куль-

турного наследия и проектирования нового кли-

ентского опыта, что напрямую связано с профес-

сией «иммерсивный дизайнер территорий» из 

«Атласа новых профессий» [8]. 
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Таким образом, цифровая трансформа-

ция формирует многослойный запрос к компе-

тенциям: 

а) базовый слой – цифровая грамотность, 

способность использовать стандартные про-

граммы, онлайн-сервисы и коммуникационные 

платформы; 

б) профессиональный слой -  умение рабо-

тать с отраслевыми ИТ-системами, системами 

онлайн-бронирования, ГИС-технологиями, си-

стемами управления контентом и репутацией; 

в) продвинутый слой – работа с большими 

данными, применение интеллектуальных си-

стем для персонализации предложений и управ-

ления спросом, участие в разработке и внедре-

нии цифровых решений. 

Атлас новых профессий в сфере туризма 

и гостеприимства фиксирует появление новых 

ролей, ориентированных на цифровые техноло-

гии: аналитик Big Data в сфере туризма, опера-

тор виртуальной реальности, разработчик ин-

теллектуальных туристских платформ, иммер-

сивный дизайнер территорий и др. [8]. Это уси-

ливает ожидания работодателей в части инте-

грации цифровых технологий и элементов ис-

кусственного интеллекта в образовательные 

программы. 

Национальный проект «Туризм и инду-

стрия гостеприимства» действует в России с 

2021 г. и в настоящее время пролонгирован до 

2030 г. Его цель -  комплексное развитие от-

расли, создание условий для удобных и безопас-

ных путешествий внутри страны и рост вклада 

туризма в ВВП до 5% [12]. Одним из ключевых 

направлений проекта является кадровое обеспе-

чение. 

По данным резюме доклада «Кадры для 

туризма: путь из сферы услуг в индустрию сча-

стья», к 2030 г. планируется увеличить число 

внутренних поездок до 140 млн в год и число ра-

бочих мест в индустрии туризма и гостеприим-

ства до 1,5 млн человек [2]. При этом дополни-

тельная потребность в кадрах оценивается не 

менее чем в 400 тысяч человек: около 320 тысяч 

работников для гостиничной сферы и 80 тысяч 

для туристского сервиса [2]. Доклад подчёрки-

вает, что рост турпотока сопровождается разви-

тием новых форм отдыха (гастрономический ту-

ризм, экотуризм, глэмпинги, туры выходного 

дня)  

и повышением требований к качеству сервиса 

[2]. Следует подчеркнуть, что этот «кадровый 

голод» [2] носит не только количественный, но 

и качественный характер. Отрасли нужны не 400 

тысяч новых работников, а специалисты, гото-

вые работать в сервисной экономике  

с новыми стандартами качества и высокой циф-

ровой грамотностью. 

 Традиционная модель подготовки, ори-

ентированная на операционные функции 

(например, администрирование или турагент-

ская деятельность), уже не справляется с этим 

двойным вызовом – необходимостью быстрого 

масштабирования и одновременного повыше-

ния технологического уровня кадров. В статье 

И.В. Бушуевой, посвящённой реализации наци-

онального проекта на примере Российского гос-

ударственного университета туризма и сервиса, 

показано, что кадровый блок проекта ориенти-

рован не только на количественное насыщение 

отрасли, но и на обновление компетенций, фор-

мирование предпринимательских и цифровых 

навыков, развитие практико-ориентированных 

форм обучения, образовательных интенсивов и 

стажировок в индустрии [3]. Особое внимание 

уделяется интеграции вузов и колледжей в ин-

фраструктуру национального проекта, включе-

нию образовательных организаций в разработку  

и реализацию федеральных и региональных 

инициатив [3]. 

Отраслевые аналитические материалы, 

подготовленные в связи с запуском обновлён-

ного национального проекта, подчёркивают 

важность системного подхода к подготовке кад-

ров: развитие отраслевых образовательных кла-

стеров, внедрение модели непрерывного образо-

вания, усиление связей между профессиональ-

ными стандартами и образовательными про-

граммами [7; 12]. Для туристских кластеров это 

означает необходимость наличия «якорных» 

университетов и колледжей, способных обеспе-

чивать устойчивый поток специалистов с циф-

ровыми и управленческими компетенциями. 

Российские исследования в области под-

готовки кадров для туризма фиксируют не-

сколько устойчивых тенденций. Во-первых, воз-

растает роль сетевой формы образования, кото-

рая объединяет университеты, колледжи и инду-

стриальных партнёров в рамках совместных 

программ и практик [6; 7]. Во-вторых, усилива-

ется акцент на практико-ориентированном обу-

чении, интеграции реальных кейсов и професси-

ональных задач в учебный процесс [6]. В-тре-

тьих, формируется запрос на непрерывное обра-

зование, включающее программы повышения 

квалификации и переподготовки для работни-

ков отрасли [7]. 

Работы О.А. Брель и других авторов, 

изучающих цифровизацию туристского образо-

вания, показывают, что в учебных планах ту-

ристских направлений появляются новые дис-

циплины: «Цифровые технологии в индустрии 
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гостеприимства и туризме», «ГИС-технологии в 

туризме», «Цифровая культура», «Основы циф-

ровой экономики», «Системы искусственного 

интеллекта» [4]. Анализ фондов оценочных 

средств и заданий показывает концентрацию на 

формировании практических цифровых навы-

ков: работе с туристскими сайтами и онлайн-

платформами, проектированию маршрутов с ис-

пользованием ГИС, разработке цифрового кон-

тента и управлению социальными сетями [4]. 

Международные исследования подтвер-

ждают аналогичные тенденции. В работе  

М. Вафокуловой и соавторов отмечается, что 

цифровизация туристского образования ведёт к 

пересмотру учебных планов, расширению доли 

дисциплин, связанных с цифровыми технологи-

ями и искусственным интеллектом, а также к 

внедрению онлайн-курсов, смешанного обуче-

ния и индивидуальных образовательных траек-

торий [5]. Авторы подчёркивают необходимость 

системного развития цифровой грамотности и 

критического мышления в цифровой среде, а 

также постоянного обновления содержатель-

ного наполнения программ [5]. 

Совокупность этих тенденций позволяет 

выделить несколько ключевых направлений 

трансформации образовательных моделей: 

а) пересмотр компетентностных моделей 

выпускников с учётом цифровых и AI-

компетенций; 

б) интеграция цифровых инструментов в 

традиционные дисциплины (маркетинг, управ-

ление, сервис); 

в) развитие практико-ориентированных 

форм работы (кейсы, проекты, лаборатории сов-

местно с индустрией); 

г) формирование систем непрерывного об-

разования для действующих работников от-

расли. 

Сочинский государственный универси-

тет (СГУ) является профильным вузом крупней-

шего курортно-туристского региона России. На 

факультете туризма и сервиса функционирует 

кафедра управления и технологий в туризме и 

рекреации, которая обеспечивает подготовку ба-

калавров и магистров для предприятий турист-

ской индустрии, санаторно-курортных и SPA-

комплексов [10]. В описании кафедры подчёр-

кивается ориентация на формирование у вы-

пускников системных теоретических знаний и 

практических навыков проектно-технологиче-

ской, организационной и управленческой дея-

тельности [10]. 

Особый интерес в контексте цифровой 

трансформации представляет магистерская про-

грамма 43.04.02 «Туризм», профиль «Цифровые 

технологии в индустрии туризма  

и гостеприимства». Согласно данным агрега-

тора образовательных программ, программа ре-

ализуется в очной форме, срок обучения состав-

ляет 2 года, а контрольный набор включает 15 

внебюджетных мест [11]. Присутствие такой 

программы в структуре регионального универ-

ситета туристского региона показывает инсти-

туциональное признание важности цифровых 

компетенций для кадрового обеспечения кла-

стера.  

Ключевая ценность данной программы 

[11] для регионального кластера заключается в 

ее гибридном характере. Судя по доступным 

описаниям, учебный план [10; 11] включает не 

только классические управленческие дисци-

плины, но и сквозные технологические модули, 

такие как «Проектирование цифровых турист-

ских продуктов», «Анализ данных и Business 

Intelligence в гостеприимстве» и «Управление 

цифровым маркетингом и SMM». Это позволяет 

готовить «T-shaped» специалистов, которые 

одинаково хорошо понимают и отраслевую спе-

цифику (сервис, сезонность, стандарты), и стек 

цифровых инструментов. 

Научно-образовательная деятельность 

СГУ в сфере цифровизации туризма отражается 

в публикациях преподавателей. В статье «Циф-

ровые технологии в сфере туризма» анализиру-

ются направления внедрения цифровых реше-

ний в туризме, включая онлайн-бронирование, 

использование ГИС-технологий, развитие вир-

туальных и дополненных туристских продуктов, 

а также влияние цифровизации на качество и 

скорость обслуживания [9]. Подобные исследо-

вания создают научно-методическую базу для 

обновления содержания образовательных про-

грамм.  

Такая научно-исследовательская работа 

[9] имеет прямое прикладное значение для вы-

соконагруженного кластера Большого Сочи. 

Например, анализ ГИС-технологий [9] позво-

ляет не просто проектировать маршруты, но и 

моделировать транспортные потоки в пиковые 

сезоны, предлагая решения по оптимизации ло-

гистики. Исследования в области VR/AR [9] ло-

жатся в основу создания цифровых двойников 

объектов показа, что помогает управлять турпо-

токами и снижать антропогенную нагрузку в 

точках «овертуризма». Университет, таким об-

разом, не просто констатирует глобальные 

тренды, но и адаптирует их к региональной 

проблематике. 

С учётом задач национального проекта и 

статуса Сочи как круглогодичного курорта уни-

верситет оказывается в позиции потенциального 
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«ядра цифровых компетенций» для региональ-

ного туристского кластера. Это предполагает не 

только подготовку выпускников, но и участие в: 

а) разработке и обновлении региональных 

стратегий развития туризма; 

б) экспертизе и сопровождении цифровых 

проектов в отрасли; 

в) создании программ повышения квалифи-

кации и переподготовки для работников инду-

стрии; 

г) формировании научно-аналитической 

базы для принятия управленческих решений. 

На основе рассмотренных источников и 

практики СГУ можно предложить концептуаль-

ную модель университета как ядра цифровых 

компетенций для туристского кластера. Модель 

включает несколько взаимосвязанных блоков. 

1. Стратегический блок. Университет син-

хронизирует собственное развитие с целями 

национального проекта «Туризм и гостеприим-

ство» и региональными стратегиями развития 

туризма. Это выражается в актуализации компе-

тентностных моделей, профилей образователь-

ных программ и научных приоритетов с учётом 

целей по росту турпотока, созданию рабочих 

мест и цифровизации отрасли [2; 3; 12]. 

2. Образовательный блок. Образователь-

ные программы строятся на основе комбиниро-

ванной модели компетенций: 

а) базовые цифровые навыки (ИКТ-

грамотность, работа с онлайн-платформами, 

цифровая безопасность); 

б) профессиональные цифровые навыки 

(управление цифровыми каналами продаж, 

ГИС-технологии, разработка цифрового кон-

тента, работа с отзывами и репутацией); 

в) продвинутые навыки (понимание прин-

ципов работы систем искусственного интел-

лекта в туризме, участие в разработке и внедре-

нии цифровых решений, аналитика данных) [4; 

5; 8]. 

Университет формирует научные школы 

в области цифровизации туризма, устойчивого 

развития туристских территорий и управления 

туристскими кластерами. Результаты исследо-

ваний используются для обновления учебных 

планов и разработок прикладных решений для 

бизнеса и органов управления [1; 4; 9]. Этот 

блок выступает «мозговым центром» кластера. 

Научные школы должны фокусироваться не 

только на теоретических, но и на прикладных за-

дачах: моделирование транспортных потоков в 

пиковые сезоны, разработка цифровых двойни-

ков рекреационных зон для оценки антропоген-

ной нагрузки, исследование пользовательского 

опыта (UX) в региональных цифровых сервисах. 

Результаты этих исследований должны публи-

коваться не только в научных журналах, но и в 

виде регулярных аналитических записок для ре-

гиональных органов власти и отраслевых ассо-

циаций. 

3. Инновационно-практический блок. Со-

здаются лаборатории и проектные центры, в ко-

торых студенты и преподаватели совместно с 

индустриальными партнёрами разрабатывают и 

тестируют цифровые решения для туризма (он-

лайн-сервисы, маршруты с использованием 

ГИС, VR/AR-продукты, системы аналитики 

спроса и качества сервиса) [4; 9]. На практике 

это может быть реализовано через создание на 

базе университета «Цифровой туристской лабо-

ратории» (Digital Tourism Lab). Такая лаборато-

рия, оснащенная VR-оборудованием и ПО для 

анализа данных, выступает «песочницей» для 

бизнеса, где локальные отели и туроператоры 

могут тестировать новые технологии без капи-

тальных затрат. Студенты в рамках проектной 

деятельности получают опыт работы над реаль-

ными задачами индустрии [4]. Это также форми-

рует предпринимательскую среду, стимулируя 

появление Travel Tech стартапов внутри реги-

она. 

4. Блок непрерывного образования. Уни-

верситет развивает систему программ повыше-

ния квалификации и переподготовки, ориенти-

рованную на работников гостиничного бизнеса, 

туроператоров, гидов и управленцев туристских 

кластеров.  

В содержание таких программ включаются мо-

дули по цифровым технологиям, работе с дан-

ными и основам искусственного интеллекта [3; 

7; 12]. 

5. Сетевой блок. Университет выстраивает 

партнёрства с другими образовательными орга-

низациями, органами власти и бизнесом в фор-

мате отраслевого образовательного кластера. 

Сетевая форма позволяет распределять ресурсы, 

согласовывать стандарты и обеспечивать транс-

фер успешных практик подготовки кадров [6; 7]. 

Реализация этой модели в туристских ре-

гионах, подобных Сочи, позволяет обеспечить 

соответствие кадрового потенциала целям наци-

онального проекта и требованиям цифровой 

экономики. Университет встраивается в струк-

туру туристского кластера как постоянный ис-

точник квалифицированных специалистов и 

центр обновления компетенций. 

 

Заключение 

Цифровая трансформация туризма и за-

дачи обновлённого национального проекта «Ту-
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ризм и гостеприимство» формируют для си-

стемы высшего образования комплексный вы-

зов. От университетов требуется не только коли-

чественное обеспечение отрасли кадрами, но и 

формирование нового качества человеческого 

капитала, способного работать в условиях циф-

ровой и AI-ориентированной индустрии. Анализ 

международных и российских исследований по-

казывает, что цифровые компетенции стано-

вятся центральным элементом профессиональ-

ного профиля работников туристской отрасли. 

Спрос на специалистов, умеющих работать с 

цифровыми платформами, данными  

и интеллектуальными системами, дополняется 

ожиданием развитого критического мышления 

и способности к непрерывному обучению [1; 4; 

5; 8]. 

Национальный проект и отраслевые до-

клады фиксируют масштабную дополнитель-

ную потребность в кадрах -  не менее 400 тыс. 

человек к 2030 г., а также рост числа рабочих 

мест до 1,5 млн [2; 12]. В этих условиях универ-

ситеты туристских регионов, включая Сочин-

ский государственный университет, получают 

шанс и ответственность выступить в роли ядра 

цифровых компетенций для туристских класте-

ров [10; 11]. Наличие профильных программ, 

ориентированных на цифровые технологии в ту-

ризме, и развитие научно-образовательной ин-

фраструктуры создают основу для реализации 

такой роли. 

Предложенная концептуальная модель 

университета -  ядра цифровых компетенций ту-

ристского кластера описывает системный под-

ход к трансформации образовательных про-

грамм, научной и практической деятельности в 

соответствии с вызовами цифровой экономики и 

национальных проектов. Дальнейшие исследо-

вания могут быть направлены на разработку ин-

дикаторов оценки готовности университетов к 

выполнению этой функции, а также на сравни-

тельный анализ практик различных туристских 

регионов России. 
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Арктическая зона России представляет 

собой объект стратегических интересов, облада-

ющих значительным ресурсным потенциалом и 

геополитической значимостью. Однако её осво-

ение сдерживается комплексом экстремальных 

факторов, включая суровые климатические 

условия, высокую стоимость логистики и жиз-

необеспечения, а также критический износ ин-

фраструктуры, доставшейся в наследство от со-

ветского периода индустриализации.   

Актуальность настоящего исследования 

обусловлена необходимостью перехода от экс-

тенсивной модели освоения к инновационной. 

Ключевой задачей является не просто привлече-

ние человеческого капитала за счет временных 

экономических стимулов, а создание устойчи-

вой, технологически продвинутой среды. Такой 

                                                      
EDN IGTHEH 
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подход предполагает развитие специализиро-

ванной инфраструктуры, способной решить спе-

цифические региональные задачи.  

Целью работы является анализ совре-

менных вызовов и обоснование необходимости 

формирования инновационной экосистемы в 

Арктике как условия для ее устойчивого разви-

тия.  

 

1. Наследие советской индустриализа-

ции: политика освоения Арктической 

зоны Российской Федерации  

1.1. Хронологические аспекты развития 

модели освоения Арктики  

В СССР освоение Арктики было подчи-

нено задачам индустриализации и укрепления 

обороноспособности. Главным инструментом 

данной политики стало создание моногородов  
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урбанизированных поселений, сформирован-

ных вокруг единого градообразующего пред-

приятия (горнодобывающего, металлургиче-

ского, портового). Такая модель, реализованная 

в Норильске, Воркуте, Мурманске и других цен-

трах, позволяла концентрировать ресурсы для 

скорейшего запуска добычи стратегического 

сырья. Экономическое стимулирование населе-

ния осуществлялось через систему льгот, таких 

как «северные надбавки», досрочный выход на 

пенсию, что компенсировало экстремальные 

условия жизни. Однако данная система имеет 

свои слабые стороны: высокая зависимость от 

централизованного снабжения, строительство 

упрощенной инфраструктуры с ограниченным 

сроком службы и отсутствие диверсификации 

экономики. Переход к рыночной экономике в 

1990-е годы выявил экономическую неэффек-

тивность многих арктических предприятий. Ли-

шившись государственных дотаций, они столк-

нулись с ростом издержек и колебаниями миро-

вых цен на сырьё. Это привело к закрытию не-

рентабельных производств, в первую очередь 

угольных шахт Воркуты и предприятий Коль-

ского полуострова.  

Кризис градообразующих предприятий 

спровоцировал острую социально-экономиче-

скую деградацию моногородов. Следствием 

стали массовая миграция населения, особенно 

трудоспособного возраста, и рост социальной 

напряженности [1]. Инфраструктура, рассчитан-

ная на советские нормативы, стала стреми-

тельно изнашиваться, создавая риски техноген-

ных и экологических катастроф. Многие насе-

лённые пункты вошли в состояние стагнации 

или депопуляции.  

 

1.2. Анализ инновационных метрик: диа-

гностика дисбаланса потенциала и ин-

фраструктуры  

Как было выявлено ранее, переход к ры-

ночной экономике в 1990-е годы обнажил си-

стемную уязвимость этой модели: зависимость 

от госдотаций и мировых цен привела к глубо-

ким социально-экономическим проблемам, од-

нако современные вызовы требуют новых реше-

ний. Сегодня будущее Арктики зависит не от 

изолированных градообразующих предприятий, 

а от способности регионов создавать гибкие, ди-

версифицированные экономические системы с 

оптимизированными взаимосвязями между эле-

ментами. С помощью анализа разных метрик, 

можно определить степень готовности арктиче-

ских регионов России к созданию новой среды 

для устойчивого роста. Исследование позволит 

выявить наиболее перспективные точки роста и 

структурные проблемы, сдерживающие переход 

к экономике знаний.  

Для проведения анализа инновационной актив-

ности регионов, были взяты актуальные данные 

регионального индекса инноваций, состоящего 

из пяти субиндексов, также были выделены эле-

менты инновационной экосистемы и опреде-

лено их количество в каждом регионе, более 

того, отдельно был выделен рейтинг инвестици-

онной привлекательности. Для анализа данных 

были взяты следующие индексы и показатели 

[2, 3]: субъекты Российской Федерации; общий 

индекс инноваций; индекс социально-экономи-

ческих условий инновационной деятельности; 

индекс научно-технического потенциала; ин-

декс инновационной деятельности; индекс экс-

портной активности; индекс качества инноваци-

онной политики; количество индустриальных 

парков; количество технопарков; количество 

кластеров; количество наукоградов; количество 

особых экономических зон; количество бизнес-

инкубаторов; балл инвестиционной привлека-

тельности. Была проведена корреляция всех по-

казателей с общим индексом инноваций. Резуль-

таты расчетов отражены в таблице 1.  
 

Таблица 1  Корреляция показателей развития 

Арктики с региональным индексом развития  

инноваций 

 

Показатель 

Значение 

корреля-

ции 

Индекс социально-экономических 

условий инновационной  

деятельности 

0,80 

Индекс научно-технического  

потенциала 
0,79 

Индекс инновационной  

деятельности 
0,84 

Индекс экспортной активности 0,83 

Индекс качества инновационной по-

литики 
0,85 

Количество индустриальных парков 0,58 

Количество технопарков 0,68 

Количество кластеров 0,71 

Количество наукоградов 0,17 

Количество особых экономических 

зон 
0,41 

Количество бизнес инкубаторов 0,71 

Итоговое количество элементов  

инновационной экосистемы 
0,68 

Источник: составлено авторами на основе [2, 3]  

 

Корреляция субиндексов оказалась при-

мерно на одинаковом уровне, с незначитель-

ными отклонениями, но с элементами инноваци-

онной экосистемы ситуация оказалась интерес-
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нее: наибольшее влияние на общий индекс ин-

новаций имеют количество кластеров и бизнес-

инкубаторов Это связано с тем, что данные 

структуры в большей степени ориентированы на 

создание сетей, коллаборацию и поддержку ма-

лого и среднего бизнеса. Бизнес-инкубаторы – 

это, в первую очередь, «точка входа» в иннова-

ции. Они являются главным инструментом гене-

рации новых субъектов инновационной деятель-

ности, помогая развиваться новым амбициоз-

ным предпринимателям с большим потенциа-

лом, а также отличаются коммерческой реализа-

цией в частном секторе, что обеспечивает синер-

гию институтов. Что касается кластеров, они по 

своей сути являются сетевыми структурами, в 

процессе деятельности которых также осу-

ществляется коллаборация институтов, но на бо-

лее фундаментальном уровне. Снижение тран-

закционных издержек за счет интегративного 

характера, ускорение трансфера знаний и техно-

логий минимизируют бюрократическую 

нагрузку и оптимизируют сосредоточение ре-

сурсов на производстве инновационного про-

дукта.   

Далее, в рамках исследования, по каж-

дому столбцу таблицы был посчитан средний 

показатель и медиана для выявления типа рас-

пределения. Получилось 2 диаграммы. Первая 

отражает отношение среднего показателя к ме-

диане по субиндексам, а вторая по элементам 

инновационной экосистемы (рисунок 1 и 2).  

 

 
 

Рисунок 1 – Отношение средних значений субин-

дексов регионального рейтинга инноваций к ме-

дианным. Составлено авторами на основе [2, 3] 

 
 

Рисунок 2 – Отношение среднего количества эле-

ментов инновационной экосистемы к медиан-

ным. Составлено автором на основе [2, 3] 

 

Как и в предыдущем случае, инноваци-

онные субиндексы и элементы экосистемы по-

казывают разные результаты при аналитике. 

Первая диаграмма имеет признаки нормального 

распределения, значения в большинстве регио-

нов сосредоточены вокруг среднего показателя 

без сильного перекоса в сторону очень высоких 

или очень низких значений. Вторая диаграмма 

является примером правостороннего ассимет-

ричного распределения, то есть, средний показа-

тель повысился за счет небольшого количества 

регионов с очень высокими показателями, в то 

время ка большинство регионов имеют низкие. 

Для наглядности, на рисунке 3 представлена 

схематичная визуализация распределений по 

первому и второму графику.  

Таким образом, сравнение выявило рав-

номерное распределение потенциала и неравно-

мерное развитие инфраструктуры. Данное несо-

ответствие свидетельствует о выборочной и то-

чечной реализации ресурсов, необходимых для 

создания и коммерциализации инновационных 

продуктов.  

Сложившуюся ситуацию можно объяс-

нить действием нескольких системных факто-

ров. Экономика многих регионов, богатых при-

родными ресурсами, традиционно ориентиро-

вана на добывающую и промышленную от-

расли. Эти секторы создают устойчивые доходы 

в краткосрочной перспективе, но не формируют 

достаточных стимулов для диверсификации 

экономики и инвестиций в рискованные иннова-

ционные проекты. В результате, несмотря на 

наличие финансовых и кадровых ресурсов, при-

оритеты развития смещаются в сторону сырье-

вой зависимости, а не технологических проры-

вов.  
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Рисунок 3  Модель нормального и ассиметрич-

ного распределения. Составлено авторами. 

 

В то же время крупные городские агло-

мерации (в первую очередь, Москва, Санкт-Пе-

тербург, столицы федеральных округов) кон-

центрируют ведущие вузы, научные центры, 

квалифицированные кадры, финансовые потоки 

и, как следствие, всю специализированную ин-

фраструктуру – технопарки, бизнес-инкубаторы 

и ОЭЗ. Это создает самоподдерживающийся 

цикл: инфраструктура привлекает таланты и ин-

вестиции, что, в свою очередь, оправдывает со-

здание новой инфраструктуры. Также важное 

значение имеет политика «точек роста» и путь 

зависимости.  

Государственная инновационная поли-

тика долгое время была сфокусирована на созда-

нии локализованных «точек роста» (особые эко-

номические зоны, наукоград инновационные 

кластеры). Это привело к тому, что регионы, из-

начально получившие преимущество, продол-

жают его накапливать, в то время как остальные 

сохраняют низкий уровень развития.  

Таким образом, сложившаяся географи-

ческая структура инноваций во многом является 

следствием прошлых управленческих решений, 

оптимальных для того времени, исторически 

сложившейся специализации. Значительное 

число регионов обладает достаточным научно-

техническим и кадровым потенциалом (что и 

показывают сбалансированные индексы), но ли-

шено необходимой «экосистемы» для его транс-

формации в готовые продукты и коммерческий 

успех. Это не только ограничивает общий инно-

вационный рост страны, но и усугубляет регио-

нальное неравенство, создавая замкнутый круг, 

когда отсутствие инфраструктуры приводит к 

«утечке мозгов» и дальнейшему ослаблению по-

тенциала регионов.  

Данный результат также отражают диа-

граммы-карты, представленные на рисунках 4 и 

5.  

 
Рисунок 4 – Региональный индекс инновационной деятельности. 

Составлено авторами на основе [2, 3] 
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Рисунок 5 — Инвестиционная привлекательность регионов. Составлено авторами на основе [2, 3] 

 

 

На первой картограмме отражен индекс 

инновационной деятельности каждого региона 

РФ на 2025 год, а вторая картограмма отражает 

инвестиционную привлекательность регионов. 

Наблюдается неравномерное развитие. При вы-

сокой инвестиционной привлекательности арк-

тических регионов они имеют крайне низкую 

инновационную активность. Картограммы под-

тверждают гипотезу о критическом влиянии 

наличия инфраструктуры на инновационную де-

ятельность: чем больше элементов инновацион-

ной экосистемы сосредоточено в регионе, тем 

более он инновационно активен.  

Также, следует отметить, что наименее 

инновационно активные регионы полностью от-

носятся к Арктической зоне Российской Федера-

ции. Это свидетельствует о том, что частично 

относящиеся к Арктике регионы компенсируют 

показатели за счет южных регионов с более бла-

гоприятной средой для инновационного разви-

тия. На данный момент ориентация северных ре-

гионов на добычу и переработку природных ре-

сурсов сдерживает развитие инновационного 

потенциала, который может быть достигнут за 

счет обустройства инфраструктуры. Индустри-

альная модель советской эпохи, базирующаяся 

на моногородах, в современных условиях пока-

зывает свою неэффективность, усугубляя регио-

нальное неравенство и провоцируя отток квали-

фицированных кадров.  

 

3. Специфические условия Арктической 

зоны России и модель цифровых  

консорциумов 

 
2.1. Вызовы и ограничения 

арктических регионов 

Проведенное исследование демонстри-

рует критический дисбаланс между инвестици-

онной привлекательностью регионов и степе-

нью развития инновационной инфраструктуры. 

Особенно острой эта проблема является в Арк-

тической зоне, которая, несмотря на высокую 

инвестиционную привлекательность, демон-

стрирует минимальную инновационную актив-

ность.  

Территория АЗРФ охватывает 30% пло-

щади страны. Здесь проживает 1,6% населения, 

однако производство ВРП превышает 15% от 

общего ВРП страны [4]. Эти цифры свидетель-

ствуют о высокой экономической концентрации 

и эффективности арктических территорий, но 

только на первый взгляд. По факту функциони-

рующая индустриальная модель развития 

только увеличивает разрыв между регионами, 

что делает ее неэффективной. Анализ экономи-

ческого развития арктических регионов выявил 

значительную дифференциацию между субъек-

тами АЗРФ. На 2024 г. разрыв ВРП на душу 

населения между Ненецким АО (607 тысяч руб-

лей) и Республикой Карелия (22 тысячи рублей) 

кратен 27-ми [5].  

Инфраструктурные ограничения влекут 

за собой логистические проблемы. В западном 
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секторе сформирована относительно развитая 

система автомобильных и железных дорог, в то 

время как в восточном секторе круглогодичные 

наземные транспортные пути с выходом на об-

щероссийскую сеть отсутствуют. Это создает 

серьезные барьеры для экономического разви-

тия и интеграции территорий в единое экономи-

ческое пространство. Масштабные инфраструк-

турные проекты ориентированы преимуще-

ственно на обслуживание крупных экспортно-

ориентированных промышленных предприятий 

и не предполагают развития социально значи-

мой инфраструктуры для населения. Такой под-

ход усугубляет миграционный отток и препят-

ствует формированию устойчивых локальных 

экономических систем.  

Несмотря на географическую удален-

ность, арктические регионы успешно интегри-

руются в процессы цифровизации, которые 

имеют сетевой характер и устойчивы к инфра-

структурным трудностям. Цифровизация аркти-

ческих проектов может значительно повысить 

вероятность открытия новых месторождений и 

существенно увеличить конкурентоспособность 

российских проектов. В нефтегазовой отрасли 

уже действуют 40 «интеллектуальных» место-

рождений, редуцирующих 27% общего объема 

добычи [6].  

 

2.2. Модель цифрового консорциума 

Анализ выявленных проблем и суще-

ствующего потенциала указывает на необходи-

мость трансформации индустриальной модели с 

акцентом на взаимодействия между участни-

ками инновационной экосистемы. Такой моде-

лью могут стать цифровые консорциумы [7]. 

Они представляют собой сетевые структуры, 

объединяющие ведущие университеты, научные 

организации, предприятия реального сектора 

экономики и органы власти на основе цифровых 

платформ для решения комплексных задач 

устойчивого развития Арктики. Специфика арк-

тических условий делает цифровые технологии 

не просто инструментом оптимизации, но и кри-

тически важным фактором выживания и разви-

тия.  

Цифровые консорциумы способны ради-

кально трансформировать подход к развитию 

арктической инфраструктуры. Заинтересован-

ные неарктические регионы будут оказывать 

меры содействия через цифровые инструменты. 

Использование цифровых двойников позволяет 

оптимизировать проектирование и строитель-

ство объектов в экстремальных условиях, сни-

зить риски и повысить уровень эффективности 

инвестиций. Консорциумы могут разрабатывать 

универсальные технологические решения для 

модульного строительства, автономных энерге-

тических систем и умных городских техноло-

гий, адаптированных к арктическим условиям. 

Телекоммуникационная инфраструктура, разви-

ваемая в рамках консорциумов, обеспечит не 

только потребности самих участников, но и со-

здаст основу для цифровизации всей экономики 

арктических территорий. 

На рисунке 6 представлена модель циф-

рового консорциума для Арктической зоны РФ, 

построенная на основе ранних исследований [7, 

8] и учитывающая арктические особенности: 

стратегическая направленность освоения Арк-

тики, интересы и нормативно-правовую среду 

иностранных стейкхолдеров, экологическую со-

ставляющую развития региона, особое экономи-

ческое и геополитическое положение Арктики. 

Вместе с тем модель учитывает цифровую зре-

лость объектов инновационной инфраструктуры 

АЗРФ, нивелирующую взаимосвязи участников 

модели «Тройной спирали» Г.Ицковича. 

Развитие цифровой инфраструктуры в 

Арктической зоне особенно важно для реализа-

ции проектов телемедицины, дистанционного 

образования и удаленной работы, которые могут 

существенно повысить качество жизни населе-

ния. Что особенно важно, деятельность цифро-

вых консорциумов будет напрямую способство-

вать преодолению сырьевой специализации арк-

тической экономики через развитие высокотех-

нологичных отраслей, повышая уровень дивер-

сификации экономики и устраняя региональное 

неравенство. При ускорении трансфера знаний и 

технологий за счет синергии институтов и сни-

жения издержек в условиях цифровизации мно-

гих процессов, можно значительно повысить эф-

фективность разрешения региональных эконо-

мических вопросов.  

 

2.3. Правовые основы функционирования 

цифровых консорциумов на  

территории АЗРФ 

В российском праве отсутствует специ-

альное законодательное регулирование консор-

циумов как формы организации совместной де-

ятельности. Для цифровых консорциумов в Арк-

тике наиболее подходящей формой организации 

таких взаимоотношений является договор про-

стого товарищества, позволяющий участникам 

сохранить юридическую самостоятельность при 

объединении усилий для достижения общих це-

лей. Альтернативным вариантом является созда-

ние специализированного юридического лица – 

некоммерческой организации в форме ассоциа-

ции, которая может координировать деятель-

ность участников консорциума и обеспечивать 

их интересы в отношениях с третьими лицами.  
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Рисунок 6  Модель цифрового консорциума для Арктической зоны РФ.  

Составлено авторами на основе [8, 9] 

 

Стимулирование и поддержка деятель-

ности консорциумов также может иницииро-

ваться на государственном уровне. Федераль-

ный закон «О государственной поддержке пред-

принимательской деятельности в Арктической 

зоне Российской Федерации» [10] имеет доста-

точное количество инструментов создания бла-

гоприятной почвы для инновационной деятель-

ности на территории Арктической зоны. Участ-

ники, получив статус резидентов Арктической 

зоны, пользуются значительными налоговыми 

льготами: льготное налогообложение прибыли: 

ставка 5% в первые пять лет и 10% в последую-

щие пять лет для регионального бюджета, 0% 

для федерального бюджета в течении 10 лет; 

налог на землю: 0% в течение первых 3-5 лет; 

льготы по налогу на имущество: 0-1,1% в пер-

вые 5 лет; единый социальный налог: 75% объ-

ема страховых взносов субсидируется [11]. 

Также действует налоговый вычет по НДПИ в 

объеме осуществленных инвестиций в инфра-

структуру. Дополнительными инструментами 

поддержки могут служить государственные 

гранты на исследования и разработки [12].  

Проведенное исследование демонстри-

рует необходимость кардинального изменения 

подхода к развитию Арктической зоны России. 

Выявленный дисбаланс между высоким иннова-

ционным потенциалом регионов и низким уров-

нем инновационной инфраструктуры требует 

принципиально новых решений. Несколько 

наиболее развитых регионов, главными ресур-

сами которых является интеллектуальный капи-

тал и бюджеты расположенных там крупных 

компаний, за счет плотности инфраструктуры, 

значительно завышают средние показатели, по 

сравнению с медианными по стране, что создает 

ассиметричное распределение. При этом реги-

оны с наименьшей инновационной активно-

стью, имеют наибольшую инвестиционную при-

влекательность, основывающуюся на богатстве 

природными ресурсами.  

Существует необходимость выравнива-

ния плотности инфраструктуры для раскрытия 

инновационного потенциала в богатых ресур-

сами регионах. Простые товарищества, взаимо-

действующие в форме цифровых консорциумов, 
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представляют собой оптимальную модель инте-

грации усилий ведущих университетов, науч-

ных организаций, предприятий реального сек-

тора экономики и органов власти для решения 

комплексных задач устойчивого развития Арк-

тики. Специфика арктических условий – экстре-

мальный климат, географическая удаленность, 

высокие логистические издержки – делает циф-

ровые технологии критически важным факто-

ром преодоления существующих ограничений. 

Такие кооперации будут способствовать опти-

мизации производительности предприятий, чья 

деятельность фокусируется на арктической спе-

цифике за счет сокращения производственных 

потерь.  

Существующая правовая база, включая 

льготы для резидентов Арктической зоны и гос-

ударственные программы развития, создает бла-

гоприятные условия для реализации концепции 

цифровых консорциумов. Реализация цифровой 

модели позволит преодолеть наследие совет-

ской индустриализации, диверсифицировать 

экономику арктических территорий, решить 

проблему миграционного оттока населения и со-

здать устойчивую основу для инновационного 

развития российской Арктики в 21 веке. Успех 

этой инициативы будет иметь стратегическое 

значение не только для укрепления позиций 

России в Арктике, но и для обеспечения техно-

логического суверенитета страны в критически 

важном регионе. 
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Статья посвящена формированию цифровой системы мониторинга событийной деятельности Арк-
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Введение 

Быстро меняющаяся обстановка, связан-

ная с климатическими изменениями, технологи-

ческим развитием и геополитическим соперни-

чеством, требует оперативных точечных инно-

вационных инструментов для принятия управ-

ленческих решений в разрезе социально-эконо-

мического развития, где событийная деятель-

ность выступает индикатором приоритетного 

внимания экспертного сообщества и ресурсом 

стратегического планирования и развития Арк-

тики. [1, 2, 4, 5] Возрастающая роль событийной 

повестки в социально-экономическом развитии 

Арктических регионов, необходимость пере-

хода к системной реализации событийной дея-

тельности и экспоненциальная скорость разви-

тия цифровых технологий, потенциал которых 

не раскрыт в полной мере в данной отрасли, обу-

словили актуальность исследования.  
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Актуальность и практическая 

 значимость исследования  

Современные цифровые технологии поз-

воляют фиксировать динамику событийной по-

вестки, выявлять скрытые сигналы и тенденции, 

мотивации участников и оперативно реагиро-

вать на изменения для достижения конкретных 

социально-экономических эффектов, что делает 

события инструментом стратегического управ-

ления, в связи с чем разработка цифровых ин-

струментов анализа событий является важным 

направлением для формирования комплексных 

решений в области комплексного развития реги-

она. [3, 5, 6, 8, 9] Одним из таких механизмов 

выступает цифровая система мониторинг собы-

тийной арктической повестки, позволяющая в 

режиме реального времени собирать, структури-

ровать и анализировать данные о событиях с це-

лью системной оценки интересов пользователей 

и их цифровых следов для формирования акту-

альной событийной повестки и перспективных 
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направлений социально-экономического разви-

тия, а также предложений по стратегическому 

планированию событийной деятельности Арк-

тики. 

 

Цель, задачи и методология  

исследования 

Целью данного исследования является 

разработка концептуальной модели цифрового 

мониторинга арктической событийной по-

вестки, направленной на социально-экономиче-

ское развитие арктического региона посред-

ством прогнозирования трендов, выявления 

факторов интереса аудитории и формирования 

адаптивных коммуникационных и управленче-

ских стратегий.  

Авторами исследования с помощью ме-

тодологии контент-анализа цифровых плат-

форм, количественной и качественной анали-

тики пользовательской активности, инструмен-

тов цифровой визуализации и моделирования 

(включая элементы сервис-дизайна и сценар-

ного анализа) были решены следующие практи-

ческие задачи: проведен анализ цифрового про-

странства, транслирующего события арктиче-

ской повестки; определены ключевые каналы 

коммуникации и триггеры интереса аудитории; 

составлена типология цифровых пользователей, 

заинтересованных тематикой Арктики; предло-

жена модель цифрового мониторинга как ин-

струмент стратегического планирования аркти-

ческого региона, основанная на цифровых ин-

струментах и технологии исследования авторов. 

 

Основная часть 

Анализ цифрового пространства аркти-

ческих мероприятий показал, что сегодня наибо-

лее популярны форматы коротких видео (напо-

добие VK-клипов), интерактивный контент и 

геймификация (опросы, викторины, прямые 

трансляции), использование искусственного ин-

теллекта (ИИ) и чат-ботов, проявления социаль-

ной ответственности в контенте и деятельности. 

В зарубежном же поле продвижения событий-

ных арктических проектов были также опреде-

лены тенденции AR и VR в мероприятия для их 

продвижения, а также персонализация контента 

для каждой аудитории, искренность в общении. 

Исходя из чего можно предложить следующие 

идеи для продвижения арктических событий:  

1. клипы и истории с арктическими пейза-

жами, сопровождающихся фактами о регионе;  

2. интерактивные квизы и викторины о 

природе и культуре Арктики;  

3. привлечение блогеров, специализирую-

щихся на экологии и путешествиях;  

4. создание AR, VR туров по арктическим 

локациям для участников;  

5. освещение экологических инициатив и 

проектов для демонстрации социальной ответ-

ственности, а также правильное использование 

социальных сетей. [2, 8, 10] 

Проанализировав крупнейшие арктиче-

ские мероприятия, было определено, что про-

движение арктических событий в цифровой 

среде демонстрирует устойчивую тенденцию к 

омниканальности, визуализации информации и 

акценту на вовлечение молодёжной аудитории. 

По данным агентства Brand Analytics за период 

2023-2024 гг., основными платформами в Рос-

сии остаются ВКонтакте, Одноклассники, а 

также запрещенные на территории России Insta-

gram и YouTube, где активно используются пря-

мые трансляции, инфографика, партнёрство с 

ВУЗами и лидерами мнений в рамках образова-

тельных онлайн-мероприятий, в то время как в 

зарубежной практике чаще задействуются Face-

book, Instagram, TikTok, X (бывш. Twitter) и 

YouTube (запрещенные на территории Россий-

ской Федерации) с международной экспертизой, 

научными данными и глобальными вызовами.  

Единым трендом становится ориентация 

на просвещение и устойчивое развитие, где 

именно мероприятия не только информируют, 

но и формируют интерес к Арктике посредством 

сторителлинга, вовлечения местных сообществ, 

креативных кампаний и коллабораций с медий-

ными личностями – всё это делает продвижение 

арктической тематики более доступным, совре-

менным и привлекательным для широкой ауди-

тории. Не менее важно отметить актуальные 

векторы развития взаимодействия в рамках циф-

рового поля событийной повестки, среди кото-

рых: 

1. интеграция с образовательными учре-

ждениями для продвижения среди молодежи и 

научного сообщества;  

2. международное сотрудничество посред-

ством привлечения участников через много-

язычные платформы и глобальные каналы ком-

муникации;  

3. использование мультимедийного кон-

тента для вовлечения аудитории и подачи ин-

формации в доступной форме;  

4. устойчивое развитие и экология как ком-

понент ответственности организаторов и участ-

ников мероприятий.  

Среди контента можно также выделить 

короткие видео и интересные истории для при-

влечения внимания и повышения вовлеченно-

сти; интерактивный контент для усиления взаи-

модействия; привлечение блогеров и лидеров 



Цифровой мониторинг событийной арктической повестки … 

ТЕХНИКО-ТЕХНОЛОГИЧЕСКИЕ ПРОБЛЕМЫ СЕРВИСА №4(74) 2025 101 

мнений для расширения охвата и повышения до-

верия; автоматизация общения с пользовате-

лями через чат-боты и персонализированный 

контент; социальная ответственность в кон-

тенте. Исходя из чего можно предположить, что 

в ближайшей перспективе будут актуальны сле-

дующие проекты: виртуальные туры и VR-

экспедиции по Арктике, цифровые выставки и 

галереи арктического искусства и культуры, раз-

работка визуальных материалов, демонстриру-

ющих изменения в Арктике и пути их решения, 

проведение онлайн-сессий и мастер-классов с 

экспертами по арктическим темам. (табл. 1). 

 
Таблица 1 – Сравнительная характеристика цифрового пространства арктических мероприятий (При-

мечание: составлено авторами. Источник: анализ авторов на основании данных из официальных каналов 
мероприятий за 2022-2023 гг.) 

Меропри-
ятие 

Страна 
Целевая 

аудитория 

Каналы 
продвиже-

ния 

Компоненты про-
движения 

Особенности 

Форум 
«Арктика: 
настоящее 
и буду-
щее» 

Россия 
Власти, биз-
нес, СМИ, 
туристы 

ВКонтакте, 
Telegram, 
Однокласс-
ники, Ян-
декс.Дзен, 
сайт 

Прямые эфиры, 
интервью, инфо-
графика, юмори-
стический кон-
тент, таргетиро-
ванная реклама 

Акцент на развитие арктиче-
ского туризма и привлечение 
молодежи через позитивный 
контент и сотрудничество с 
блогерами 

Северный 
форум 

Россия 

Региональ-
ные власти, 
НКО, науч-
ные круги 

ВКонтакте, 
официаль-
ные сайты 

Диалог между ре-
гионами, научное 
и деловое сотруд-
ничество 

Платформа для межрегио-
нального и международного 
сотрудничества с акцентом на 
устойчивое развитие 

Проект 
«ПОРА в 
Арктику!» 

Россия 

Молодежь, 
жители Арк-
тики, широ-
кая аудито-
рия 

Однокласс-
ники, пря-
мые эфиры 

Прямые трансля-
ции, участие бло-
геров, обучение 
медийным навы-
кам 

Направлен на развитие ме-
дийных навыков у молодежи 

Клуб по-
лярных 
путеше-
ствий 

Россия 

Путеше-
ственники, 
любители 
природы 

ВКонтакте 

Таргетированная 
реклама, лид-
формы, квизы, ви-
зуальный контент 

Прорыв по подписчикам с по-
мощью оптимизации рекламы 
и креативов – спрос на ту-
ризм; агрегатор экспедиций 

Арктиче-
ская не-
деля ту-
ризма 
(Но-
рильск) 

Россия 

Туристы, 
научное со-
общество, 
местные жи-
тели 

ВКонтакте, 
местные 
СМИ 

Онлайн-трансля-
ции, экспертные 
сессии, гастроно-
мические меро-
приятия 

Вовлечение научного сообще-
ства и развитие познаватель-
ного туризма 

ПМЭФ Россия 

Бизнес, госу-
дарственные 
деятели, 
международ-
ные парт-
неры 

ВКонтакте, 
Telegram 

Прямые эфиры, 
международные 
спикеры, панель-
ные дискуссии, 
культурная про-
грамма 

Крупнейшее комплексное со-
бытие, определяющее направ-
ления развития 

Саммит 
«Арктика 
2025» 

Россия 

Учёные, сту-
денты, пред-
ставители 
власти, про-
мышлен-
ность 

ВКонтакте, 
Telegram, 
официаль-
ные сайты 
вузов 

Онлайн-трансля-
ции, научные пуб-
ликации, партнёр-
ство с вузами 

Событие нацелено на разви-
тие науки и технологий, при-
влечении молодежи 

Arctic 
Circle 
Assembly 

Ислан-
дия 

Политики, 
ученые, 
НКО, бизнес 

X*, 
LinkedIn*, 
YouTube* 

Прямые трансля-
ции, международ-
ные спикеры, па-
нельные дискус-
сии 

Ежегодные собрания с уча-
стием мировых лидеров и экс-
пертов для обсуждения аркти-
ческих вопросов 

Arctic Arts 
Summit 

Канада, 
Норве-
гия, 
Фин-
ляндия 

Художники, 
культурные 
деятели, об-
ществен-
ность 

Instagram*, 
Facebook*, 
YouTube* 

Онлайн-галереи, 
видео, сторител-
линг, цифровые 
выставки 

Поддержка коренных народов 
и развитие арктической куль-
туры через цифровые плат-
формы 

Arctic 
Basecamp 

Вели-
кобри-
тания 

Политики, 
СМИ, моло-
дежь 

Instagram*, 
X*, 
YouTube* 

Виртуальные экс-
педиции, коллабо-
рации с знамени-
тостями, научные 
данные 

Привлечение внимания к кли-
матическим изменениям в 
Арктике через креативные 
кампании и участие в гло-
бальных событиях 

* запрещенные организации на территории Российской Федерации 
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Сравнительный анализ пяти крупней-

ших сообществ по разным тематикам – бизнес и 

товары (34 % от всех сообществ), образователь-

ные учреждения, инфраструктура и государ-

ственные организации (21%), информационно-

новостные порталы (15%), путешествия и собы-

тий (15%), общественные и молодежные объ-

единения (14%) – показал, что наибольший ко-

эффициент вовлеченности принадлежит сооб-

ществу путешествий – 0,5%, затем – обществен-

ному объединению (0,4%)  и государственной 

организации (0,3%), несмотря на существенное 

отличие в подписчиках (20 тыс., 1 тыс., 8 тыс. 

соответственно), что говорит об интересе и вни-

манию к сфере путешествий в Арктику, а также 

внимание к общественным темам развития Арк-

тики с интересом к государственному регулиро-

ванию данных процессов. При этом наибольшее 

количество просмотров помимо туризма и об-

щественных объединений принадлежат также 

информационно-новостным порталам, что мо-

жет быть связано с типом публикуемого кон-

тента (фото, короткие видео, малое количество 

текста), а также частотой публикации. (табл. 2)  

 
Таблица 2 – Анализ активности и вовлеченности пользователей сети ВКонтакте (Примечание: состав-

лено авторами. Источник: анализ авторов на основании данных из официальных каналов) 

 

Метрика 

Snow Sea. 

Арктические 

водоросли 

Таймыр - 

сердце Арк-

тики 

Арктические 

сны! Туры на 

Кольский, Те-

риберка 

Центр эколо-

гических ини-

циатив "Чи-

стая Арк-

тика" 

ПРО-Арктика 

Тематика 
Бизнес и то-

вары 

Гос.организа-

ция 
Путешествия 

Общественное 

объединение 

Инф.-новост. 

портал 

Кол-во подпис-

чиков, чел 
39 788 8 392 20 775 1 648 11 332 

Лайки 313 2 290 1 199 425 261 

Поделиться 65 135 185 40 9 

Комментарии 42 110 53 10 2 

Посты 10 99 13 127 255 

Просмотры 32 148 158 977 55 788 194 667 24 456 

ER (вовлечен-

ность общая) в 

день, % 

0,106 0,317 0,532 0,342 0,009 

ER на пост, % 0,106 0,305 0,532 0,227 0,009 

LR (лайки), % 0,079 0,276 0,444 0,203 0,009 

TR (коммента-

рии), % 
0,011 0,013 0,02 0,005 0 

ER просмотров, 

% 
1,296 1,139 2,466 1,682 1,909 

Vis. Rate (про-

смотры), % 
0,081 0,191 0,207 0,93 0,008 

Тип контента в 

постах 

Текст 10, 

фото 9, видео 

1, ссылки 8 

Текст 99, фото 

84, видео 16, 

ссылки 24 

Текст 13, фото 

4, видео 10, 

ссылки 6 

Текст 8, фото 

11, видео 18, 

ссылки 2 

Текст 255, 

фото 184, ви-

део 78, ссылки 

168 

Интерес пользо-

вателя к кон-

тенту 

Текст 27,53%, 

фото 29,21% 

Видео 

12,45%, 

ссылки – 

0,81% 

Текст 25,20%, 

фото 24,08% 

Видео 36,17%, 

ссылки -

14,56% 

Текст 25,73%, 

фото 12,63% 

Видео 29,10%, 

ссылки – 

32,55% 

Текст 20,45%, 

фото 31,01% 

Видео 26,78%, 

ссылки – 

12,39% 

Текст 24,21%, 

фото 22,33% 

Видео 31,43%, 

ссылки – 

22,02% 

 

На основании проведенного исследова-

ния были сформулированы ключевые портреты 

цифрового пользователя арктического меропри-

ятия, среди которых определены по доминант-

ному признаку пять основных групп на 2023-

2024 гг.: молодежь, ученые, чиновники, тури-

сты, местные. Для каждой группы составлены 

приоритетные цифровые стимулы, которые 

важно учитывать при составлении диджитал-

стратегии продвижения событийной арктиче-

ской повестки: 
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1. для молодежи следует использовать 

ВКонтакте, Yappy, NUTSon, LOOKY, Rutube 

Shorts и ЯRus, предлагая пользователям интер-

активные форматы, краткие историс, квизы, ро-

лики, челленджи;  

2. для ученых и экспертного сообщества 

важно транслировать записи сессий, интервью, 

научные дайджесты в Сетка, МАХ, Rutube, 

TenChat;  

3. туристам будет интересно смотреть 

влоги, фотоистории, AR-карты, читать блоги в 

Yappy, ВКонтакте, Rutube;  

4. представителям государственных струк-

тур важно получать информацию в виде кейсов, 

инфографики, аналитики, прямых эфиров в 

МАХ, профильных сайтах, Сетка или TenChat;  

5. местным жителям важны локальные но-

вости, опросы, сторителлинг в ВКонтакте, Од-

ноклассники, местных пабликах и печатных ре-

сурсах. (табл. 3.) 

 
Таблица 3 – Анализ активности и вовлеченности пользователей сети ВКонтакте (Примечание: состав-

лено авторами. Источник: анализ авторов на основании данных из официальных каналов) 

 

Профиль Особенности цифровых следов 

Молодёжная 

аудитория 

(16–30 лет) 

Интересы: Наука, экология, карьера, волонтёрство, экспедиции, новые технологии 

Потребности: доступный и визуальный формат подачи (короткие видео, мем-инфогра-

фика) 

Возможности вовлечения: стажировки, участие в конкурсах, волонтёрские программ, че-

рез медийных лидеров 

Цифровые стимулы: челленджи, образовательный контент, коллаборации с блогерами, 

викторины, прямые эфиры с экспертами 

Научное и 

экспертное 

сообщество 

(30–65 лет) 

 

Перекрестные платформы: профильные сайты 

Интересы: Исследования, международное сотрудничество, климат, технологии, публика-

ции 

Потребности: авторитетный, глубокий и проверенный контент; прямой доступ к исследо-

ваниям, презентациям, видеозаписям сессий; платформы для научного обмена и диалога 

Цифровые стимулы: онлайн-форумы, открытые лекции, международные панели, эксперт-

ные интервью 

Представи-

тели власти и 

бизнеса 

 

Перекрестные платформы: профильные медиа 

Интересы: Инфраструктура, инвестиции, логистика, устойчивое развитие, энергетика 

Потребности: оперативная и структурированная аналитик; контент, демонстрирующий по-

тенциал региона (АЗРФ — как точка роста); возможности для взаимодействия и построе-

ния партнёрств 

Цифровые стимулы: видеоаналитика, бизнес-интервью, digital-дайджесты, кейсы успеха 

Туристы и 

любители 

природы 

 

Перекрестные платформы: Одноклассники 

Интересы: Экзотический отдых, арктическая природа, экотуризм, культурные события 

Потребности: вдохновляющий, эмоциональный визуальный контент; рассказы «изнутри» 

- блоги, сторителлинг, путевые заметки; удобные сервисы по бронированию, навигации, 

рекомендации 

Цифровые стимулы: видеоэкскурсии, отзывы, блоги путешественников, AR-карты марш-

рутов 

Местные жи-

тели и корен-

ные народы 

Перекрестные платформы: ВКонтакте, Одноклассники, локальные каналы 

Интересы: благоустройство, занятость, традиции, поддержка территорий 

Потребности: информация о программах поддержки, местных инициативах; интеграция 

традиционной культуры в медиаформат; каналы для обратной связи и участия в диалоге 

Цифровые стимулы: сторителлинг о жизни в Арктике, интерактивные голосования, крае-

ведческий контент 

 
В разрезе приоритетных задач стратегиче-

ского планирования, среди которых создание 
условий для устойчивого экономического роста, 
поддержка занятости и улучшение качества 
жизни населения, развитие инфраструктуры и 
цифровых технологий, укрепление международ-
ного сотрудничества, повышение предпринима-
тельской активности и рост инвестиционного 
потока [7], поведенное исследование цифрового 
пространства событийной повестки позволило 

сформировать комплекс направлений примене-
ния результатов исследования в целях соци-
ально-экономического развития Арктики: 

1. Привлечение инвестиций через цифро-
вые доказательства привлекательности арк-
тического региона: анализ цифрового контента 
позволяет выявлять вызывающие интерес у про-
фессиональных сообществ и бизнес-аудиторий 
темы (например, рост туризма, развитие инду-
стрии сжиженного природного газа, зелёные 
технологии, логистика и инфраструктурные 
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проекты), на основе чего транслировать целевые 
инвестиционные кейсы в цифровой среде через 
официальные и медийные каналы для формиро-
вания доказательной базы для привлечения ин-
весторов (демонстрация «цифровых сигналов 
интереса», подкреплённых тренд-аналитикой, 
что в стратегическом планировании использу-
ется для выбора приоритетных отраслей под-
держки и проектирования программ частно-гос-
ударственного партнерства). 

2. Определение направлений развития со-
бытийной политики Арктики: мониторинг со-
бытийной повестки и ее цифрового простран-
ства позволяют определить типы мероприятий 
формируют наибольший интерес у региональ-
ной (культура, молодежь и экология; конферен-
ции и фестивали), федеральной (экономика, тех-
нологии, экология, культура; форумы и вы-
ставки) и международной аудитории (климат, 
наука, предпринимательство, инвестиции, ту-
ризм; конференции, симпозиумы, шоу и вы-
ставки). Полученные данные являются основой 
для включения направлений в региональные со-
бытийные календари и дорожные карты, форми-
рования событийных кластеров и поддержки от-
раслей, где цифровые следы пользователей слу-
жат индикаторами интереса и формирования си-
стемообразующей событийной повестки для 
развития Арктики. 

3. Повышение вовлечённости населения и 
развитие человеческого капитала, основанные 
на изучении активности местных жителей для 
понимания их ожиданий, интересов и болевых 
точек, что может быть использовано при разра-
ботке программ регионального развития, где 
цифровые следы становятся инструментом сти-
мулирования социального участия. Например, 
анализ событийной повестки демонстрирует 
ежегодный рост вовлеченности местных жите-
лей в решение задач развития Арктики, что мо-
жет лечь в основу формирования крауд-плат-
форм для реализации конкретных проектов. 

4. Формирование коммуникационной стра-
тегии продвижения Арктики: данные монито-
ринга позволяют определять каналы, площадки 
и типы сообщений для разных аудиторий (моло-
дёжь, эксперты, туристы, предприниматели, ин-
весторы и т.д.), на основе чего проектировать 
коммуникационную стратегию региона, где 
цифровые метрики станут индикаторами эффек-
тивности продвижения. Так, предприниматели 
черпают информацию в Tenchat и ВК, отрасле-
вые медиа и e-mail, интересуются инвестицион-
ными возможностями и отраслевыми ново-
стями, посещают выставки, питч-сессии и биз-
нес-форумы; инвесторов привлекают междуна-
родные медиа и вебинары, они опираются на 
проверенные проекты и отраслевые тренды, 

предпочитают форумы, роуд-шоу и B2B-
встречи. 

5. Усиление международной коммуника-
ции посредством оценки зарубежной событий-
ной повестки и ее цифрового пространства для 
выбора релевантных международных событий, 
создания партнёрств через анализ зарубежной 
аудитории для продвижения образа Арктики как 
технологичного, открытого и перспективного 
региона. 

6. Повышение эффективности и скорости 
принятия управленческих решений и корректи-
ровка стратегий: анализ событийной повестки 
позволяет формировать аналитику активности, 
интереса и цифровых следов в режиме реаль-
ного времени, что позволяет осуществлять дина-
мическую корректировку стратегий. Например, 
возрастающий интерес к научным исследова-
ниям Арктики служит основой для включения 
проектов создания цифровых хабов и платформ 
в стратегию, где цифровая аналитика становится 
инструментом адаптивного стратегического 
планирования. 

Таким образом, примененная авторами 
методика анализа цифрового пространства (мо-
ниторинг) представляет собой важный инстру-
мент стратегического управления и продвиже-
ния арктического региона посредством исследо-
вания цифрового пространства событийной по-
вестки и изучения пользователей для выявления 
факторов интереса и дальнейшей корректировки 
стратегии коммуникации в контексте соци-
ально-экономического развития Арктики.  

В условиях реализации стратегии соци-
ально-экономического развития Арктики, где 
особое внимание уделяется цифровой трансфор-
мации, информационной открытости и форми-
рованию устойчивого образа региона, события и 
цифровое пространство событийной повестки 
следует рассматривать как взаимосвязанные и 
равнозначные источники данных для анализа, 
прогнозирования и корректировки стратегиче-
ских решений. 

Однако данные о мероприятиях представ-
лены в сети разрозненно, не структурированно, 
что затрудняет системную оценку событий и ин-
тересов пользователей в рамках реализуемых 
стратегий развития арктического региона. А в 
условиях ускоренной цифровизации и повышен-
ного внимания к устойчивому развитию возни-
кает необходимость создания цифрового ин-
струмента, который позволит в реальном вре-
мени отслеживать и анализировать события, вы-
являть тренды и формировать цифровые порт-
реты вовлечённых пользователей, на основании 
чего формировать предложения по продвиже-
нию и стратегическим коммуникациям с раз-
ными группами пользователей. [11, 12] 



Цифровой мониторинг событийной арктической повестки … 

ТЕХНИКО-ТЕХНОЛОГИЧЕСКИЕ ПРОБЛЕМЫ СЕРВИСА №4(74) 2025 105 

Исходя из проведенного анализа, авто-
рами предложена модель цифрового монито-
ринга событийной арктической повестки для 
стратегического планирования социально-эко-
номического развития региона. В основе данной 
модели заложены модульный подход, принципы 

системного анализа, цифровой агрегации и клас-
сификации информации (API, парсинг), анализ 
поведения пользователей (цифровые следы, во-
влечённость), визуализация данных (дашборды, 
карты событий), стратегическое моделирования 
(SWOT, сценарный анализ) (рис. 1). 

 

 
 

 

Алгоритм работы данной модели заклю-
чается в автоматическом сборе данных обо всех 
арктических мероприятиях из открытых источ-
ников с помощью искусственного интеллекта, 
классификации по темам, географии, участни-
кам, форматам, результатам и т.д., после чего 
модель отслеживает поведение пользователей 
(просмотры, участие, отклики, реакции) в циф-
ровом пространстве событийной повестки и 
формирует на основе схожих критериев цифро-
вые профили, отражающие интересы и выявля-
ющие триггеры.  

На основе полученной информации си-
стема выявляет ключевые факторы вовлечённо-
сти в событийную арктическую повестку и фор-

мирует пакетные предложения на основе анали-
тических выводов для дальнейшего стратегиче-
ского планирования или корректировки соци-
ально-экономического развития Арктики. (рис. 
2) 

Предложенная модель позволяет: 
1. отслеживать динамику событийной арк-

тической активности и ее тренды; выявлять ак-
туальные тенденции и форматы мероприятий;  

2. исследовать факторы интереса на основе 
формирования персон пользователей;  

3. использовать собранную информацию 
для планирования перспективных программ раз-
вития, образовательных инициатив и междуна-
родного сотрудничества.  

 

Цифровое поле 

Событийная повестка 

Модуль сбора 
данных 

Модуль струк-
турирования и 
классифика-

ции 

Модуль визуализации и 

отчетности 

Аналитиче-

ский модуль 

Модуль взаимодействия 
пользователей (цифро-

вых следов) 

API-агрегаторы (автом. пар-
синг) новостных порталов, фо-
румов, госпорталов, соцсетей, 

сайтов мероприятий. Ввод 
данных вручную (для локаль-
ных/офлайн-событий). Гео-
метка и временная привязка 

каждого события 

Тематическая категориза-

ция мероприятий по теме, 

месту, участникам, фор-

мату, масштабу и источ-

нику.  

Связь с инициаторами, 

участниками, локацией и 

длительностью 

Отслеживание изменения инте-

ресов аудитории во времени.  

Выявление ключевых факторов 

интереса (тема, формат, органи-

затор, география). 

 Построение тепловых карт ин-

тересов, тренд-линий, кластеров 

активности 

Сбор данных о взаимодействии пользователей с 

мероприятиями (регистрация, просмотры, от-

клики, репосты, участие).  

Построение цифровых профилей на основе пове-

дения и интересов (анонимно/сегментировано) 

Дашборды с динамикой интересов, карта меро-

приятий, сценарное моделирование. Интерактив-

ные карты, графики интересов, отчёты и рекомен-

дации для гос. и бизнес-структур. 
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Рисунок 2 – Алгоритм работы цифровой системы мониторинга событийной арктической  

повестки (ЦСМСАП) 
 

Модель может быть интегрирована в су-
ществующие цифровые платформы стратегиче-
ского государственного управления или функ-
ционировать как самостоятельный сервис ана-
литики данных. Создание модели цифрового 
мониторинга событийной повестки позволяет 
устранить хаотичность данных, обеспечить ин-
формационную прозрачность и усилить функ-
цию стратегического планирования, опирающе-
гося на реальные динамически обновляемые 
данные, что особенно актуально в условиях 
быстро меняющейся социально-экономической 
ситуации в Арктике. 

 
Ключевые результаты 
В рамках данного исследования авторами 

было проведено картирование цифрового про-
странства событийной арктической повестки 
как одной из ключевых площадок взаимодей-
ствия по теме Арктики в российском информа-
ционном поле, на основании чего были выяв-
лены активные сообщества, частотность упоми-
наний, характер обсуждаемых тем и вовлечён-
ность аудитории, определены актуальные ка-
налы связи, включающие официальные стра-
ницы форумов, государственных структур, не-
коммерческих организаций, научных и студен-
ческих сообществ, а также авторские блоги и 
паблики, специализирующиеся на Арктике, 

идентифицированы триггеры интереса – темы, 
вызывающие повышенную активность и вовле-
чённость аудитории, среди которых климат, эко-
логия, научные экспедиции, международное со-
трудничество, коренные народы, туризм.  

По итогам исследования цифрового про-
странства на основе полученных данных были 
сформированы портреты цифровых пользовате-
лей, вовлечённых в арктическую тематику такие 
как институциональные акторы – представители 
госорганов, университетов, НКО; молодёжные 
активисты и студенты – участники арктических 
форумов и образовательных проектов; эксперты 
и учёные, продвигающие исследования и публи-
кации; общественная аудитория, выражающая 
интерес через комментарии, репосты и обсужде-
ния. 

Ключевым результатом работы стала кон-
цептуальная модель цифровой системы монито-
ринга событийной арктической повестки с 
функциональными модулями регулярного ана-
лиза событий и активности, идентификации 
трендов и тем роста интереса, построения сцена-
риев развития событий и стратегий; адаптации 
коммуникационной стратегии в зависимости от 
реакции цифровой аудитории; учёта интересов и 
поведения ключевых цифровых групп. Допол-
нительно был сформулирован алгоритм работы 

Сбор
•Система регулярно получает данные о событиях и активности пользователей

Обработ
ка

•Данные проходят очистку, категоризацию и привязку к метаданным

Анализ

•Отслеживается пользовательское взаимодействие.  

•Анализируются изменения интересов по времени, темам и локациям. 

•Выявляются скрытые закономерности и факторы влияния.

Интерпр
етация

•Генерируются аналитические отчёты и рекомендации для стратегического развития 
Арктики

Оценка

•Анализ данных экспертным сообществом

•Определение сценария будущего

•Доработка и корректировка, возврат итога ЦСМСАП

Обновле
ние

•Все блоки работают в режиме реального времени, постоянно обновляя данные 

•Оценка и анализ данных экспертов, отслеживание реализации выбранного сценария и 
отклонений
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платформы, включающий сбор открытых дан-
ных из цифровых источников; машинную филь-
трацию и тематическую классификацию кон-
тента; определение трендовых тем, упоминае-
мых акторов и динамики интереса; построение 
портретов цифровых пользователей; формиро-
вание стратегических рекомендаций по разви-
тию событийной повестки и коммуникацион-
ных сценариев. 

 
Заключение 
Таким образом, цифровой мониторинг 

арктической событийной повестки выступает не 
только инструментом наблюдения, но и основой 
для стратегического планирования социально-
экономического развития Арктики. Предложен-
ная авторами структурная модель цифрового 
мониторинга событийной повестки Арктики, 
интегрирующая в процесс управления арктиче-
ской повесткой инструменты мониторинга со-
бытийной деятельности и цифрового простран-
ства арктических мероприятий, анализа цифро-
вых следов пользователей и формирования стра-
тегически значимых данных (в том числе циф-
ровых профилей пользователей как элемента си-
стемы стратегического управления развитием 
арктическим региона), позволяет повысить 
адаптивность стратегических инициатив, точ-
ность коммуникации и степень вовлечённости 
различных акторов в развитие региона, что поз-
волит сформировать базу для устойчивого циф-
рового сервиса, способного объединить данные, 
аналитику и стратегическое мышление в целях 
социально-экономического развития Арктики. 
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В статье проводится сравнительный анализ наиболее распространенных стандартов управления про-

ектами: PMBOK 7, IPMA ICB4, ISO 21502:2020, ГОСТ Р ИСО 21502-2024; выявлены их ключевые особенно-

сти, возможности внедрения, преимущества и ограничения; дана комплексная оценка стандартов по крите-

риям их адаптивности к различным организационным структурам, и практической ценности для формирова-

ния гибкой методологии. В статье представлена обобщенная практика применения стандартов по управлению 

проектами ведущими российскими компаниями. Авторы приходят к выводу, что не существует универсаль-

ного стандарта, подходящего для всех видов организаций, и обосновывают необходимость комбинированного 

подхода, при котором сильные стороны рассмотренных стандартов интегрируются в корпоративную систему 

управления для достижения максимальной результативности. 
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Современный бизнес функционирует в 

условиях доминирования проектных и про-

ектно-ориентированных организаций. Эффек-

тивность их деятельности напрямую зависит от 

квалификации специалистов, владеющих совре-

менными методами управления проектами. 

Проектные и проектно-ориентирован-

ные организации имеют свою специфику в по-

строении организационной структуры управле-

ния. Проектно-ориентированные организации 

строят свою постоянную структуру и бизнес-

процессы вокруг реализации проектов. Проект-
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ные организации являются временными струк-

турами, создаваемыми для достижения конкрет-

ной цели в установленные сроки. 

В проектной организации имеет место 

ориентация на достижение нескольких целей. 

Так же проектная организация устойчиво ассо-

циируется с временными коллективами – коман-

дами [1] 

Для обоих типов организаций ключевой 

является задача разработки корпоративной ме-

тодологии управления проектами. Эта методо-

логия определяет единые понятия, принципы и 

процессы. Её основой служит существующий 
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опыт, формализованный в профессиональных 

стандартах [2], это обуславливает актуаль-

ность рассматриваемых вопросов. 

Цель исследования – выявить их ключе-

вые особенности, возможности внедрения, пре-

имущества и ограничения стандартов управле-

ния проектами в проектных и проектно-ориен-

тируемых организациях, а также, проанализиро-

вать опыт использования стандартов в совре-

менной управленческой практике.   

В настоящее время существует множе-

ство стандартов, однако наибольшее признание 

в мировой и российской практике получили 

PMBOK от PMI, IPMA ICB от International 

Project Management Association и ISO 

21502:2020 от International Organization for 

Standardization. Выбор конкретного стандарта 

или их комбинации является сложной пробле-

мой, так как каждый из них предлагает уникаль-

ный взгляд на управление проектами.  

В таблице 1 представлены сравнитель-

ные характеристики наиболее признанных в ми-

ровой практике управления стандартов и отече-

ственного стандарта управления проектами по 

ряду критериев. 

 

Таблица 1 – Сравнительные характеристики стандартов управления проектами 

 

 

Критерий PMBoK 7 IPMA ICB4 ISO 21502 - 2020 
ГОСТ Р ISO 21502-

2024 

Тип 

 стандарта 

Национальный 

стандарт США; 

[4] 

Международный 

[3] 

Международный 

[2] 

Национальный  

стандарт РФ [7] 

Область при-

менения 

Управление проек-

тами различных ви-

дов в любых отрас-

лях [5] 

Международные 

требования к ком-

петентности спе-

циалистов по 

управлению про-

ектами [3] 

Может быть ис-

пользован любым 

типом организации, 

включая публич-

ные, частные. [2] 

 

Может использоваться 

в организациях лю-

бого типа, на проектах 

любого типа, незави-

симо от их цели, мето-

дов 

реализации, использу-

емой модели жизнен-

ного цикла, сложно-

сти, масштаба, стои-

мости или длительно-

сти.[7] 

Процессы 

Процессs инициа-

ции; 

Процессы планиро-

вания;  

• группа процессов 

исполнения;  

• группа процессов 

мониторинга и 

управления;  

•группа завершаю-

щих процессов. [5] 

 

•Группа процес-

сов разработки 

стратегии; 

•группа процес-

сов мониторинга 

и управления;  

•группа заверша-

ющих процессов. 

«способность ор-

ганизации инте-

грировать людей, 

ресурсы, про-

цессы, структуры 

и культуры на 

проектах, про-

граммах и порт-

фелях при под-

держке системы 

управления и ру-

ководства». [3] 

• Группа процессов 

разработки страте-

гии;  

• группа управле-

ния взаимосвязями 

процессов; 

• процессы, связан-

ные с проектным 

заданием, сроками, 

затратами, ресур-

сами, кадрами. [2] 

Группы процессов: 

Инициирование 

Планирование 

Исполнение 

Контроль 

Завершение [7] 

Управление 

качеством 

проекта 

Управление каче-

ством проекта 

включает три ос-

новных процесса: 

планирование, 

обеспечение, кон-

троль [5] 

Управление каче-

ством проекта 

включает три ос-

новных процесса: 

планирование, 

обеспечение, кон-

троль [3] 

Управление каче-

ством проекта 

включает три ос-

новных процесса: 

планирование, 

обеспечение, кон-

троль [2] 

Управление качеством  

включает три основ-

ных процесса: плани-

рование, обеспечение, 

контроль [7] 
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Продолжение таблицы 1 

 

Проведенный сравнительный анализ 

позволяет сделать вывод, что не существует 

универсального стандарта управления проек-

тами, который можно было бы однозначно реко-

мендовать как «лучший» для любой организа-

ции. Каждый из рассмотренных стандартов 

(PMBOK 7, IPMA ICB4, ISO 21502 -2020, ГОСТ 

Р ISO 21502-2024) предлагает уникальные пре-

имущества и имеет свою нишу применения. 

PMBOK 7 служит надежным фундамен-

том и исчерпывающим сводом знаний. IPMA 

ICB4 фокусируется на развитии ключевого ак-

тива - компетенций менеджера, что особенно 

важно в условиях неопределенности. ISO 21502 

предлагает признанную на международном 

уровне процессную модель. ГОСТ Р ISO 21502-

2024 – унификация подходов к управлению, что 

особенно полезно при мультипроектной среде, 

при работе с подрядчиками, международными 

партнерами и т.д. 

В современной управленческой прак-

тике, как показал опрос 10 ведущих проектных 

и проектно-ориентированных компаний, специ-

ализирующихся на различных видах деятельно-

сти, проведенный за период 2022-25 годов, ис-

пользуется множество стандартов управления 

Критерий PMBoK 7 IPMA ICB4 ISO 21502 - 2020 
ГОСТ Р ISO 21502-

2024 

Тип 

 стандарта 

Национальный 

стандарт США; 

[4] 

Международный 

[3] 

Международный 

[2] 

Национальный  

стандарт РФ [7] 

Особенности 

Особое внимание 

уделяется качеству 

конечного про-

дукта проекта.  

Описания продук-

тов вносят ясность 

в оценки сроков, 

ресурсов и каче-

ства. 

[6] 

Имеет четкое по-

нимание процес-

сов, вводится 

миссия, видение и 

стратегия. Они за-

висят от компе-

тентности органи-

зации, а затем по-

лучение конеч-

ного результата. 

[3] 

Особое внимание 

уделяется качеству 

конечного про-

дукта проекта.  

Описания продук-

тов вносят ясность 

в оценки сроков, 

ресурсов и каче-

ства. 

[2] 

Универсальность при-

менения; руководящий 

характер, а не требова-

ния; современный 

международный фун-

дамент; фокус на прак-

тиках и процессах; ин-

теграция с серией 

стандартов по управ-

лению проектами\про-

грамма-ми\портфе-

лями 

Преимущества 

•Определение ввод-

ных ресурсов, ин-

струментов, мето-

дик и результатов, 

в том числе и для 

подсистемы управ-

ления качеством 

проекта;  

•дает четкое опре-

деление понятию 

качество проекта. 

[7] 

•Ориентация на 

процессы 

• определение 

вводных ресур-

сов, инструмен-

тов, методик и ре-

зультатов, в том 

числе и для под-

системы управле-

ния качеством 

проекта; 

 • дает четкое 

определение по-

нятию качество 

проекта. 

[3] 

• Ориентация на 

процессы 

•определение ввод-

ных ресурсов, ин-

струментов, мето-

дик и результатов, 

в том числе и для 

подсистемы управ-

ления качеством 

проекта;  

•дает четкое опре-

деление понятию 

качество проекта и 

конечного резуль-

тата. 

[2] 

Унификация подходов 

к управлению; гиб-

кость применения; ин-

теграция с междуна-

родными практиками; 

поддержка постоян-

ного улучшения; 

Недостатки 

•Сложность приме-

нения для неболь-

ших проектов; •по-

требность в адапта-

ции к области при-

менения, размеру и 

сфере деятельности 

проекта, времени, 

бюджету и ограни-

чениям по каче-

ству. [6] 

•Сложность при-

менения для не-

больших проек-

тов; 

[3] 

 

•Сложность приме-

нения для неболь-

ших проектов;  

•потребность в 

адаптации к обла-

сти применения, 

размеру и сфере де-

ятельности про-

екта, времени, бюд-

жету и ограниче-

ниям по качеству. 

[2] 

Требуется адаптация; 

риск формального 

внедрения; не специа-

лизированы отрасле-

вые подробности; мо-

жет быть недостаточен 

для сертификации 
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проектами. Наиболее показательны результаты 

опроса следующих компаний: 

Компания ПАО «Аэрофлот» функцио-

нирует как проектно-ориентированная органи-

зация. В компании придерживаются комбиниро-

вания различных стандартов. 

Базовым стандартом проектного управ-

ления является ISO 21502:2020, который кон-

тролирует стадии и процедуры проектной дея-

тельности. Для развития и оценки компетенций 

руководителей используется стандарт IPMA 

ICB4, интегрированный в HR-процессы компа-

нии. Руководство PMBOK 7 применяется как 

методологический справочник. 

Дополнительно используются отрасле-

вые стандарты: ISO 9001(менеджмент качества), 

ISO 31000 (управление рисками), ISO 14001 

(экологический менеджмент). 

Компания ООО ГК «Олимпроект» – ор-

ганизации, чья деятельность соответствует кри-

териям проектной компании. Основной специа-

лизацией компании является оказание консуль-

тационных и инжиниринговых услуг в сфере 

управления проектами, строительства и терри-

ториального развития. 

В рамках проекта анализируется приме-

нение стандартов управления, актуальных для 

организации, включая ISO 26000, ISO 30301-

2014, ISO 30300-2015 и ISO 55001:2014. 

Руководство PMBOK 7 служит базой для 

формирования внутренних методик управления 

проектами. 

Компания «Яндекс» функционирует как 

проектно-ориентированная организация. В ком-

пании руководствуются комбинированием раз-

личных стандартов. 

Руководство PMBOK 7 применяется в 

IT-подразделениях как справочный материал, 

IPMA ICB 4 задействован в системе управления 

талантами HR-департамента, ISO 21502:2020 

обеспечивает единую методологию для кросс-

функциональных проектов. 

Основой системы менеджмента качества 

служит ГОСТ Р 9001-2015, дополняемый стан-

дартами управления рисками ГОСТ Р ISO 

31000-2010 и ГОСТ Р ISO/МЭК 31010-2011.  

В области информационной безопасно-

сти используются ГОСТ Р ISO/МЭК 27001-2006 

и ГОСТ Р ISO/МЭК 27002, обеспечивающие за-

щиту данных.  

Управление ИТ-услугами регламентиру-

ется ГОСТ Р ISO/МЭК 20000-1, а документа-

цией и архивами - ГОСТ Р ISO 30301-2014 и 

ГОСТ Р ISO 30300-2015. Экологические ас-

пекты регулируются ГОСТ Р ISO 14001-2016, 

охрана труда - ГОСТ 12.0.230-2007.  

Социальная ответственность реализу-

ется через ГОСТ Р ISO 26000, устойчивое разви-

тие - через ГОСТ Р ISO 37101-2018.  

Управление активами осуществляется 

согласно ГОСТ Р 55.0.02-2014/ISO 55001:2014.  

Группа компаний «Деловые линии» пред-

ставляет собой проектно-ориентированную ор-

ганизацию, которая сочетает операционную ло-

гистическую деятельность с реализацией стра-

тегических проектов развития.  

Используются стандарты ISO 

21502:2020 регулирует жизненный цикл проек-

тов развития логистической инфраструктуры, 

IPMA ICB 4 интегрирован в систему управления 

талантами для оценки компетенций руководите-

лей проектов цифровизации, а PMBOK 7 служит 

методологической базой в проектных офисах 

региональных филиалов. Отраслевые стандарты 

обеспечивают качество логистических услуг и 

управление операционными рисками. 

Дополнительно используются отрасле-

вые стандарты: ГОСТ Р ИСО 9001 (менеджмент 

качества), ГОСТ Р ИСО 31000-2010 и ГОСТ Р 

ИСО/МЭК 31010-2011 (управление рисками), 

ГОСТ Р ИСО 14001-2016 (экологический ме-

неджмент), ГОСТ Р ИСО/МЭК 27001-2006 (ин-

формационная безопасность) и ГОСТ 12.0.230-

2007 (охрана труда). 

Компания «Роснефть» представляет со-

бой крупнейшую проектно-ориентированную 

компанию нефтегазового сектора, осуществля-

ющую многоуровневую проектную деятель-

ность в сфере геологоразведки, добычи, перера-

ботки и логистики углеводородов. 

В управлении проектами компания при-

меняет ISO 21502:2020 в качестве методологи-

ческой основы жизненного цикла капитальных 

проектов, IPMA ICB 4 для формирования си-

стемы компетенций руководителей мегапроек-

тов, а PMBOK 7 использует как базу практиче-

ских методик управления. Параллельно исполь-

зуются стандарты управления активами (ГОСТ 

Р 55.0.02-2014/ISO 55001:2014), менеджмента 

качества (ГОСТ Р 9001-2015), экологического 

менеджмента (ГОСТ Р ИСО 14001-2016) и 

управления рисками (ГОСТ Р ИСО 31000-2019), 

что обеспечивает комплексное покрытие всех 

аспектов деятельности. 

Все вышеперечисленные компании, в 

большей степени с государственным участием, 
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приступили к адаптации к национальному стан-

дарту ГОСТ Р ISO 21502-2024, требующему зна-

чительной самостоятельной работы по интер-

претации под отраслевые особенности при 

внешней поддержке и консультировании. 

На рисунке 1 представлена диаграмма 

использования стандартов управления проек-

тами, составленная по результатам опроса 10 ве-

дущих компаний. В диаграмму не вошли данные 

по использованию ГОСТ Р ISO 21502-2024 по 

причинам более ранних сроков опроса по отно-

шению к дате утверждения и введения в дей-

ствие (Приказ Федерального агентства по техни-

ческому регулированию и метрологии от 2 но-

ября 2024 г. № 1599-ст). 

Проведенный анализ применения стан-

дартов в управленческой практике отечествен-

ных проектных и проектно-ориентированных 

компаний позволил сделать следующие выводы 

и обобщения:  

- крупные холдинги демонстрируют си-

стемное использование международных стан-

дартов управления проектами;  

- небольшие проектные организации при-

меняют выборочный подход с акцентом на прак-

тическую ориентированность; 

- транспортные и логистические компа-

нии преимущественно используют ISO 

21502:2020 для регламентации жизненных цик-

лов инфраструктурных проектов;  

- нефтегазовый сектор дополнительно 

применяет стандарты управления активами и 

экологического менеджмента в связи с капита-

лоемкостью проектов и строгими экологиче-

скими требованиями; 

- стандарты менеджмента качества ISO 

9001 и управления рисками ISO 31000 имеют 

универсальное применение среди всех отраслей.  

- IT-компании используют наиболее ши-

рокий спектр стандартов, включая специализи-

рованные стандарты информационной безопас-

ности. 

Таким образом, статистика показывает 

дифференциацию в применении стандартов в за-

висимости от масштаба компании и отраслевой 

специфики. Крупные холдинги выстраивают си-

стемы менеджмента, в то время как проектные 

организации фокусируются на операционных 

аспектах управления. 

Оптимальным путем для построения эф-

фективной корпоративной системы управления  

проектами является комбинированный подход. 

Организациям следует интегрировать ключевые 

преимущества каждого стандарта: использовать 

структуру и принципы PMBOK, развивать ком-

петенции сотрудников по модели IPMA и вы-

страивать стандартизированные процессы в со-

ответствии с рекомендациями ISO, внедрять в 

практику управления ГОСТ Р ISO 21502-2024, 

как национальный стандарт РФ, имеющий свою 

специфику и преимущества.  Такой гибридный 

подход позволяет создать гибкую, адаптивную и 

мощную систему, способную обеспечить 

успешную реализацию проектов в современной 

бизнес-среде. 
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В статье исследуются тенденции развития искусственного интеллекта (ИИ) в России с учётом трен-

дов и вызовов инновационной экономики. Рассматриваются государственная политика, инфраструктура, кад-
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Развитие искусственного интеллекта 
(ИИ) является приоритетным направлением гос-
ударственной политики России и одним из важ-
нейших факторов инновационной трансформа-
ции экономики. Национальная стратегия разви-
тия искусственного интеллекта до 2030 г. (Указ 
Президента РФ № 490 от 10.10.2019 г., ред. 
15.02.2024 г.) [2] определила направления госу-
дарственной поддержки исследований, инфра-
структуры и внедрения ИИ в основные отрасли 
экономики. 

Глобальные тенденции – бурное разви-
тие генеративных моделей, ужесточение между-
народного регулирования (EU AI Act, OECD AI 
Principles), дефицит вычислительных мощно-
стей и рост энергоёмкости [3], [6] – оказывают 
непосредственное влияние на российский ры-
нок. Для сохранения конкурентоспособности 
требуется формирование устойчивой инноваци-
онной экосистемы, основанной на собственных 
технологиях, кадровом потенциале и эффектив-
ных институтах развития. 

                                                      
EDN PXZWXL 
1Салимьянова Индира Гаязовна – доктор экономических наук, профессор кафедры менеджмента и иннова-

ций, тел.: +7 (921) 305-83-87. E-mail: saliindira@yandex.ru. 

Современный этап развития ИИ характе-
ризуется качественным переходом от узкоспе-
циализированных алгоритмов к универсальным 
генеративным моделям, способным самостоя-
тельно создавать контент, код, изображения и 
тексты на уровне, сопоставимом с человеческой 
деятельностью. 

По данным доклада Стэнфордского ин-
ститута «AI Index 2025», в 2024 г. объём инве-
стиций в технологии генеративного ИИ достиг 
33,9 млрд долл. США, что почти втрое превы-
шает показатели 2022 г. [4]. Крупнейшие техно-
логические компании (OpenAI, Google 
DeepMind, Meta, Anthropic, Baidu, Alibaba 
Cloud) создают целые экосистемы, включающие 
модели общего назначения (GPT-4, Gemini, 
Claude, LLaMA, ERNIE), инфраструктуру для 
обучения и облачные сервисы. 

Генеративный ИИ стал катализатором 
инноваций в экономике: по оценке McKinsey & 
Company (2024), до 70 % компаний мира уже 
применяют технологии ИИ в бизнес-процессах, 
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а около 40 % из них используют именно генера-
тивные решения. Это свидетельствует о пере-
ходе от экспериментальных пилотов к промыш-
ленным внедрениям [11].  

С ускорением развития ИИ возникла 
необходимость в формировании правовых ра-
мок для его безопасного использования. Так, в 
августе 2024 г. Евросоюз утвердил первый в 
мире комплексный регламент об искусственном 
интеллекте (EU AI Act), в котором введен клас-
сификацию по уровням риска и установлены 
обязательные требования к системам высокого 
риска (прозрачность, контроль данных, аудит 
моделей) [7]. Организация экономического со-
трудничества и развития (OECD) обновила 
Принципы ответственного ИИ (AI Principles, 
2024), акцентировав внимание на доверии, под-
отчётности и этическом контроле. Националь-
ный институт стандартов и технологий США 
(NIST) разработал системную методику оценки 
рисков и устойчивости моделей на всех стадиях 
жизненного цикла (AI Risk Management 
Framework) [9], [10]. Следует отметить, что уже-
сточение международного регулирования ИИ 
требует от российских компаний адаптации 

внутренних процессов и стандартов в соответ-
ствии с международной практикой. 

Одной из серьезных проблем мирового 
ИИ-рынка является дефицит вычислительных 
ресурсов и рост энергоёмкости. Например, для 
GPT-4 и Gemini необходимо огромное количе-
ство GPU-акселераторов и большие объёмы 
электроэнергии. По данным Международного 
энергетического агентства, совокупное потреб-
ление энергии дата-центрами в 2023 г. достигло 
460 ТВт·ч, а к 2030 г. может превысить 940 
ТВт·ч, что составит около 3 % мирового энерго-
потребления. При этом доля центров, обслужи-
вающих операции ИИ, составляет порядка 40 % 
от общей нагрузки [8]. Это сдвигает акценты ин-
новационной политики к энергетике, сетям и ло-
кализации центров обработки данных. 

Развитию искусственного интеллекта, 
его стремительному внедрению во все отрасли 
экономики РФ, ускоряя инновационные циклы в 
промышленности, услугах, государственном 
секторе и науке, безусловно, способствовало 
влияние глобальных трендов ИИ (табл.1) [4, 7-
11].  

 
Таблица 1 – Глобальные тренды искусственного интеллекта и их влияние на Россию (2020–2025 гг.) 
 

№ Глобальные тренды Краткая характеристика 
Влияние на Россию / национальные 

ответные меры 

1 
Рост генеративных моде-
лей (GPT, Claude, Gemini) 

Экспоненциальный рост ин-
вестиций, внедрение в мар-
кетинг, финансы, образова-
ние, здравоохранение 

Формирование отечественных генера-
тивных моделей (GigaChat, YaLM, 
Kandinsky, FusionBrain); запуск про-
грамм поддержки R&D Фонда «Скол-
ково» и ИИ-альянса 

2 
Регуляторная институци-
онализация (EU AI Act, 
OECD, NIST) 

Переход от принципов к 
юридическим нормам и 
стандартам управления рис-
ками 

Подготовка российского закона «Об об-
ращении ИИ»; разработка ГОСТ-
стандартов ИИ (серия ИИ-1.0) Мин-
цифры и Росстандарта 

3 
Рост спроса на вычисле-
ния и энергию 

Увеличение энергопотреб-
ления дата-центров более 
чем вдвое (2023–2030) 

Развитие энергоэффективных ЦОДов в 
Сибири и на Дальнем Востоке; проект 
«Северные дата-центры»; поддержка зе-
лёных тарифов 

4 
Технологическая концен-
трация в ведущих странах 
(США, Китай) 

Доминирование BigTech-
компаний в инфраструктуре 
и моделях 

Политика технологического суверени-
тета России; создание собственных аппа-
ратных и программных стеков 

5 Рост роли доверия и этики 
Повышенные требования к 
защите данных, прозрачно-
сти, аудитам моделей 

Принятие Этического кодекса ИИ (2022), 
разработка механизмов аудита и серти-
фикации решений 

6 
Дефицит квалифициро-
ванных кадров 

Рост спроса на специали-
стов по MLOps, AI-
инжинирингу, Data Science 

Национальные программы подготовки 
кадров по ИИ; инициативы «AI School», 
магистратуры МФТИ, МГУ, ИТМО, Ин-
нополис 

7 
Интеграция ИИ в ESG-
повестку 

Акцент на энергоэффектив-
ность и устойчивое разви-
тие 

Развитие концепции «зелёных» дата-цен-
тров; интеграция ИИ в экологический 
мониторинг и «умные города» 

 

Россия развивается в русле общемиро-
вых направлений, но с акцентом на импортоне-
зависимость, локализацию технологий и энерге-

тическую эффективность. В отличие от запад-
ных стран, где акцент смещён на корпоративное 
регулирование, российская модель опирается на 
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государственно-координируемую систему: со-
здание национальных центров компетенций, 
платформ и нормативной базы. 

Следует подчеркнуть, что особое значе-
ние имеют меры по развитию отечественных ге-
неративных моделей и стандартов управления 
ИИ-рисками, что позволит не только сократить 
технологическое отставание, но и интегриро-
ваться в международную систему ответствен-
ного использования ИИ [4]. 

Таким образом, глобальные тренды 
(бурное развитие генеративных моделей, уже-

сточение регулирования, дефицит вычислитель-
ных мощностей и рост энергоёмкости) задают 
новый контур для формирования инновацион-
ной политики России. Стране необходимо соче-
тать технологический суверенитет с гармониза-
цией международных норм, развивая собствен-
ные энергоэффективные и этически безопасные 
решения в сфере искусственного интеллекта. 

За последние годы была проделана опре-
деленная работы по развитию ИИ в нашей 
стране, основные события и инициативы пред-
ставлены в табл. 2. 

 
Таблица 2 – Основные события и инициативы развития ИИ в России 

 

Год Что сделано Характеристика Какие получены результаты 

2019 
Принят Указ Президента РФ № 
490 «О развитии ИИ» 

Формирование государствен-
ной стратегии 

Определены цели и принципы 
развития ИИ 

2020 
Запуск центров компетенций 
НТИ по ИИ 

Консолидация науки и биз-
неса 

Создание исследовательских 
кластеров 

2021 
Расширение программ под-
держки ИИ (ФРИИ, Сколково) 

Рост инвестиций в отечествен-
ные решения 

Формирование рынка ИИ-
стартапов 

2022 Импортозамещение в сфере ИТ 
Усиление технологического 
суверенитета 

Переориентация на отечествен-
ные платформы 

2023 Создание AI Alliance Russia 
Объединение бизнеса и госу-
дарства 

Разработка национальных стан-
дартов ИИ 

2024 
Обновление Стратегии ИИ до 
2030 г. 

Согласование с приоритетами 
инновационной экономики 

Введение этических и правовых 
норм 

2025 
Внедрение региональных цен-
тров компетенций 

Интеграция ИИ в приоритет-
ные отрасли 

Рост доли ИИ-решений в ВВП и 
экспорте 

 

Таким образом происходит поступатель-
ный переход к системной институционализации 
и интеграции ИИ в экономические процессы, ко-
торый сталкивается с рядом проблем: 

1. Ограниченный доступ к зарубежным 
микрочипам и облачным сервисам требует раз-
вития собственных решений (Байкал, Эльбрус, 
Скала) и национальных дата-центров [2]. 

2. Дефицит специалистов по ИИ (к 2030 г. 
превысит 2-3 млн. кадров [6]) требует создания 
система сквозной подготовки — от школ до ву-
зов. 

3. Недостаточная инфраструктура данных, 
связанных с отсутствием единых стандартов до-
ступа и лицензирования данных ограничивает 
обучение моделей. В связи с этим возникает 
необходимость создания доверительных храни-
лищ данных (Data Trusts) и национальных дата-
маркетплейсов. 

4. Рост энергопотребления дата-центров 
[8] требует перехода к энергоэффективным ар-
хитектурам и использованию возобновляемых 
источников энергии. 

5. Недостаточное развитие морально-пра-
вовых аспектов, норм и процедур, направлен-
ных на обеспечение ответственного, безопас-
ного и прозрачного использования ИИ, соблю-
дение прав человека, недопущение дискримина-
ции и формирование доверия к технологиям. 

Для этого необходимо разработка единых стан-
дартов прозрачности и ответственности алго-
ритмов.  

Для дальнейшего эффективного разви-
тия искусственного интеллекта необходима под-
держка отечественных производителей обору-
дования, формирование сети энергоэффектив-
ных центров обработки данных в регионах, раз-
витие кадрового потенциала, расширение взаи-
модействия между бизнесом, университетами и 
исследовательскими центрами через региональ-
ные инновационные кластеры, совершенствова-
ние российского законодательства и его адапта-
ция к принципам ИИ ОЭСР (обновленную в 
2024 г.), разработка стандартов сертификации и 
аудита ИИ-систем, расширение международ-
ного сотрудничества в рамках БРИКС, ШОС и 
Евразийского экономического союза для обмена 
технологиями и кадрами 

Таким образом, развитие искусствен-
ного интеллекта в России является важным эле-
ментом инновационной трансформации эконо-
мики. В период 2019–2025 гг. страна прошла 
путь от формулирования стратегических ориен-
тиров до создания системной инфраструктуры 
ИИ. Следует подчеркнуть, что дальнейший про-
гресс зависит от решения ключевых вызовов: 
технологического суверенитета, кадрового де-
фицита, энергетической устойчивости и форми-
рования доверительной среды. 
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Интеграция ИИ в экономику должна со-
четать национальные приоритеты с глобаль-
ными стандартами безопасности и этики, что 
позволит обеспечить устойчивый рост и повы-
шение конкурентоспособности России в инно-
вационной экономике будущего. 
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В статье описываются наиболее распространенные виды и формы цифрового насилия в отношении 

детей, дается их правовая оценка, рассматриваются правовые аспекты современных способов защиты детей 
от такого насилия, анализируются предпринимаемые меры и способы, направленные на решение задачи по 
формированию безопасной информационной среды для детей. Изучается и анализируется правоприменитель-
ная практика, возможность юридической ответственности за цифровое насилие над несовершеннолетними. 
Выявлены пробелы в законодательстве, приводятся предложения и рекомендации, направленные на снижение 
уровня информационного насилия, предлагаются меры по минимизации риска от такого насилия, а также 
меры, направленные на противодействие цифровому насилию в отношении несовершеннолетних. 

Ключевые слова: цифровое насилие, цифровизация, закон, проблема, дети, буллинг.  
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Несовершеннолетние, в силу своего воз-

раста и бесконтрольности в доступе к интернет 

ресурсам, представляют группу повышенного 

риска, особо уязвимы для преступного воздей-

ствия на сознание. Вопросы информационной 

безопасности детей становятся особо актуальны 

именно сейчас, когда стремительное развитие 

информационно-цифровых технологий позво-

ляет удаленно воздействовать на детей.  

Информационное насилие можно смело 

отнести к одним из основных угроз безопасно-

сти детей в современных условиях. Разработка 

мер противодействия цифровому насилию спо-

собствует решению задачи по формированию 

безопасной информационной среды для детей.  

С цифровым насилием можно столк-

нуться в самых разных ситуациях, оно может ис-

ходить как от незнакомцев, так и от близких лю-

дей.   

В России защита детей в Интернете ре-

гулируется рядом нормативно-правовых актов, 

ключевыми из них можно отнести следующие: 

– Федеральный закон от 29.12.2010 г. № 

436-ФЗ «О защите детей от информации, причи-

няющей вред их здоровью и развитию» [3] (да-

лее Федеральный закон № 436-ФЗ). Норма-

тивно-правовой акт устанавливает возрастную 

классификацию контента (0+, 6+, 12+, 16+, 18+); 

запрещает распространение информации, содер-

жащей насилие, порнографию, пропаганду 

наркотиков, самоубийств; а также обязывает 

провайдеров и операторов связи ограничивать 

доступ к запрещённым ресурсам. 

- Федеральный закон от 27.07.2006 № 

152-ФЗ «О персональных данных».[4] Закон 

устанавливает порядок обработки персо-

нальных данных, включая детей. 

- Федеральный закон от 27.07.2006 № 

149-ФЗ «Об информации, информационных 

технологиях и о защите информации».[5] 

(далее Федеральный закон № 149-ФЗ). 

Предусматривает особенности распростра-

нения информации в социальных сетях.  

- Федеральный закон от 24.07.1998 № 

124-ФЗ "Об основных гарантиях прав ре-

бенка в Российской Федерации".[6] Преду-

сматривает осуществление прав детей, недо-

пущение их дискриминации, содействие фи-

зическому, интеллектуальному, психиче-

скому, духовному и нравственному разви-

тию детей. 
В Федеральном законе № 436-ФЗ вве-

дено понятие информации, причиняющей вред 

здоровью и (или) развитию детей. Это информа-

ция (в том числе содержащаяся в информацион-

ной продукции для детей), распространение ко-

торой среди детей запрещено или ограничено. 

В соответствии со ст.5 вышеуказанного 

закона вся информация, способная причинить 

вред здоровью и развитию детей, делится на два 

основных вида: 

1. В части 2 данной статьи указана ин-

формация, запрещенная к размещению. Это ин-

формация, вызывающая у детей страх, панику, а 

также оправдывающая насилие и противоправ-

ное поведение, в том числе информация, побуж-

дающая к действиям, представляющим угрозу 

их жизни и здоровью, провоцирующая детей на 

суицид. 

2. В ст. 6 установлена информация, рас-

пространение которой ограничено возрастной 

категорией ее потребителей, которые сформиро-

ваны по четырем возрастным категориям: не до-

стигшие 6 лет, достигшие 6 лет, достигшие 12 

лет, достигшие 16 лет.  

Примечательно, что Федеральными за-

конами № 149-ФЗ и № 436-ФЗ предусмотрена 

блокировка не только информации, которая 

направлена на вовлечение несовершеннолетних 

в совершение противоправных действий, пред-

ставляющих угрозу для их жизни или здоровья, 

но и блокировка контента, склоняющего к дей-

ствиям, опасным для их жизни и здоровья.  

Помимо этого, существует Единый ре-

естр запрещённой информации.[16] Он прини-

мает решения о блокировке принимаются по 

сигналам от граждан, организаций или на осно-

вании решений суда. 

Стоит отметить отдельные просвети-

тельские проекты, инициативы о цифровой без-

опасности для школьников, например, такие 

как: «Урок цифры» [17] и «Цифровая гигиена» 

[19], а также проект Минцифры «Кибербуллинг 

РФ» [18]. Они дают представление детям о пра-

вилах безопасного поведения в интернете, зна-

комят с рисками цифрового мира, воспитывают 

культуру безопасного поведения в интернете. 

«Кибербуллинг РФ» – инициатива, направлен-

ная на борьбу с кибербуллингом в России. Он 

включает в себя образовательные ресурсы, под-

держку жертв, а также мероприятия по повыше-

нию осведомленности об этом явлении. 

Проанализировав формы цифрового 

насилия, можно сделать вывод, что к наиболее 

распространенным формам, с которыми сталки-

ваются несовершеннолетние, относятся следую-

щие:  

Кибербуллинг. С юридической точки 

зрения данное понятие можно определить как: 

умышленное виновно совершенное действие 

или совокупность действий, направленных на 
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психологическое подавление жертвы, причине-

ние ей нравственных страданий, осуществляе-

мых посредством электронных средств связи.[8] 

Бодишейминг – это публичное осужде-

ние людей за недостатки их внешности, такие 

как вес, фигура, размер бёдер и т. д; дискрими-

нация тех, кто не вписывается в общепринятые 

стандарты красоты.[12] 

Моббинг (англ. mob – толпа) – это форма 

психологического насилия в виде массовой 

травли человека в коллективе. [15] 

Хейзинг (от англ. hazing – «принуждение 

совершать унизительные действия») – это не-

формальные ритуальные насильственные об-

ряды, исполняемые при вступлении в опреде-

ленную группу, и для дальнейшего поддержа-

ния иерархии в этой группе.[15] 

Нельзя не отметить, что в законодатель-

стве отсутствуют определения данных понятий. 

На наш взгляд, это создает правовую неопреде-

лённость, которая может привести к произволу 

и нестабильности, что влечет появление проти-

воречивой практики и отсутствие правовой без-

опасности. 

К государственным мерам защиты детей 

от цифрового насилия можно отнести наступле-

ние юридической ответственности за соверше-

ние деяний, связанных с таким насилием, а 

именно: административной и уголовной. 

Административная ответственность, со-

гласно ч. 2 ст. 13.21 КоАП РФ,  наступает за 

нарушение установленного порядка распростра-

нения среди детей продукции средства массовой 

информации, содержащей информацию, причи-

няющую вред их здоровью и (или) развитию (за 

исключением случаев, предусмотренных ч.2.1 

ст. 13.21 и ч.3 ст. 13.15 КоАП РФ); ст. 5.61.1. 

КоАП РФ клевета, то есть распространение за-

ведомо ложных сведений, порочащих честь и 

достоинство другого лица или подрывающих 

его репутацию; ч.2 ст. 5.61. КоАП РФ оскорбле-

ние, содержащееся в публичном выступлении, 

публично демонстрирующемся произведении 

или средствах массовой информации либо со-

вершенное публично с использованием инфор-

мационно-телекоммуникационных сетей, вклю-

чая сеть «Интернет», или в отношении несколь-

ких лиц, в том числе индивидуально не опреде-

ленных; ст. 5.62. дискриминация, то есть нару-

шение прав, свобод и законных интересов чело-

века и гражданина в зависимости от его пола, 

расы, цвета кожи, национальности, языка, про-

исхождения, имущественного, семейного, соци-

ального и должностного положения, возраста, 

места жительства, отношения к религии, убеж-

дений, принадлежности или непринадлежности 

к общественным объединениям или каким-либо 

социальным группам. 

Если говорить об уголовной ответствен-

ности, то нельзя не подчеркнуть, что УК РФ не 

содержит даже упоминания о цифровом наси-

лии или конкретных видах такого насилия. Вме-

сте с тем, в объективную сторону целого ряда 

преступных деяний может входить цифровое 

насилие, в различных его формах, как способ со-

вершения преступлений.  

К числу таких преступлений, мы счи-

таем, относятся следующие: доведение до само-

убийства (ст. 110 УК РФ); склонение к соверше-

нию самоубийства или содействие совершению 

самоубийства (ст. 110.1 УК РФ); клевета (ст. 

128.1 УК РФ), вовлечение несовершеннолетнего 

в совершение преступления (ст. 150 УК РФ). 

Вышеперечисленные административные право-

нарушения и преступления можно совершать 

посредством кибербуллинга, бодишейминга, 

моббинга, хейзинга. 

Рассмотрим судебную практику для бо-

лее наглядного примера. Например, решение 

Сыктывкарского городского суда Республики 

Коми от 12 июля 2024 г. по делу № 2а-

6793/2024.[20] 

Прокуратура обнаружила в одной 

группе в Telegram информацию, которая создает 

опасность причинения вреда жизни и здоровью 

граждан, прежде всего несовершеннолетних. В 

ней содержатся оскорбления, запугивание, 

травля подростков, что по сути является кибер-

буллингом. Представители закона обратились с 

иском: о признании информации запрещенной в 

РФ и о включении указанной страницы в Еди-

ный реестр доменных имен, содержащих запре-

щенную информацию. 

 По мнению прокураторы, Федеральный 

закон № 149-ФЗ не допускает распространение 

сведений, которые направлены на пропаганду 

войны, разжигание национальной, расовой или 

религиозной ненависти и вражды, что указано в  

ч. 6 ст. 10. Часть 2 ст. 5.61 КоАП РФ устанавли-

вает ответственность за оскорбление, совершен-

ное публично с использованием интернета, а в ч. 

1 ст. 128.1 УК РФ говорится об уголовной ответ-

ственности за клевету. 

Учитывая все обстоятельства и норма-

тивное обоснование, суд удовлетворил исковые 

требования прокурора, признал информацию за-

прещенной и направил данные в Роскомнадзор 

для включения страницы в Единый реестр до-

менных имен.  

В качестве еще одного примера, приве-

дем решение Кировского районного суда Ка-

лужской области от 12 июля 2021 г. по делу № 

2а-4-83/2021.[21] 
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Прокурор обратился с иском о защите 

детей от информации, размещенной в интернете 

и содержащей кибербуллинг. В своем заявлении 

он сослался на ст. 5 и ст. 22 Федерального закона 

№ 436-ФЗ от 29.12.2010 г., письмо Минобрна-

уки России от 14 мая 2018 г. № 08-1184, ст. 213 

УК РФ Хулиганство, ч. 1 ст. 5.61 КоАП РФ 

Оскорбление, а также попросил признать ин-

формацию запрещенной и включить страницу в 

Единый реестр доменных имен.  

В поддержание своей позиции прокурор 

указал: Федеральный закон № 436-ФЗ от 

29.12.2010 г. определяет информационную без-

опасность детей как состояние защищенности, 

при котором отсутствует риск, связанный с при-

чинением информацией вреда их здоровью и 

(или) физическому, психическому, духовному, 

нравственному развитию. В решении суда также 

приведено определение кибербуллинга в соот-

ветствии письмом Минобрнауки России от 14 

мая 2018 г. № 08-1184. Исходя из приведенных 

положений законодательства, свободный до-

ступ к сайтам, на которых распространена ин-

формация, содержащая кибербуллинг, не соот-

ветствует вышеуказанным требованиям закона. 

Суд удовлетворил иск прокурора. 

Таким образом, можно сделать вывод, 

что государство, осуществляя защиту несовер-

шеннолетних от цифрового насилия, прибегает 

к трем способам: во-первых, устанавливает от-

ветственность за противоправные деяния, объ-

ективную сторону которых образуют проявле-

ния цифрового насилия в различных формах.  

Во-вторых, государство проводит целе-

направленную политику по повышению уровня 

цифровой грамотности среди несовершеннолет-

них посредством реализации специализирован-

ных образовательных программ, выступающих 

в качестве эффективных профилактических мер, 

направленных на предупреждение негативных 

последствий влияния информационно-комму-

никационных технологий на детскую аудито-

рию и формирование культуры безопасного по-

ведения в виртуальном пространстве. 

В-третьих, предусмотрены комплексные 

меры, ограничивающие доступ несовершенно-

летних лиц к контенту, способному нанести 

ущерб их духовному и моральному становле-

нию. Такие ограничения направлены на защиту 

прав и законных интересов детей, на недопуще-

ние распространения информации, негативно 

влияющей на процесс формирования полноцен-

ной личности, на минимизацию рисков негатив-

ного воздействия виртуального пространства на 

психоэмоциональное состояние подростков.  

Проведенное нами исследование позво-

лило выявить недостатки и пробелы в действу-

ющем законодательстве, которые препятствуют 

эффективному урегулированию рассматривае-

мых общественных отношений, что, в свою оче-

редь, может привести к многочисленным нега-

тивным последствиям.  

Отсутствие законодательного определе-

ния самих понятий цифрового насилия и описа-

ния его форм приводит к нечеткости и неясно-

сти, что, с одной стороны, открывает простор 

для манипуляций и преследования корыстных 

целей отдельными лицами, а с другой стороны, 

затрудняет оценку обстоятельств дела, приводит 

к расширительному толкованию норм либо ана-

логии закона, что нередко приводит к ошибкам 

и несогласованности решений разных инстан-

ций. Всё это снижает доверие граждан к право-

судию и препятствует созданию стабильной и 

справедливой системы реагирования на право-

нарушения в цифровой среде. Помимо этого, от-

сутствие ясности в праве вызывает чувство не-

уверенности у граждан, которые могут столк-

нуться с риском совершить незаконные дей-

ствия даже непреднамеренно, так как отсут-

ствует однозначная трактовка допустимого по-

ведения в онлайн-пространстве. 

В качестве решения вышеуказанных 

проблем мы предлагаем следующие меры и ре-

комендации:  

Во-первых, необходимо разработать за-

конодательное определение понятия цифрового 

насилия с определенными критериями, пригод-

ными для практической квалификации правона-

рушений, охватывающие различные формы та-

кого насилия. Важно, чтобы определение было 

составлено с помощью нескольких принципов: 

принцип однозначности для исключения двой-

ного толкования; лаконичность, определение 

должно быть максимально кратким, но без 

ущерба для смысла; непротиворечивость, то 

есть отсутствие конфликта с уже существую-

щими нормами права в смежных отраслях права. 

Ввести данное понятие в ст. 63 УК РФ 

«Обстоятельства, отягчающие наказание» и в ст. 

4.3 КоАП РФ «Обстоятельства, отягчающие ад-

министративную ответственность». На наш 

взгляд, сам факт совершения правонарушения с 

применением цифрового насилия в отношении 

несовершеннолетних должен иметь негативную 

правовую оценку. Данное определение должно 

быть совместной работой как юристов, так и 

психологов, поскольку последние могут более 

точно и корректно определить психологические 

аспекты воздействия и последствий для жертвы.  

Во-вторых, необходимо разработать 

курс профилактики цифрового насилия для 
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несовершеннолетних, который охватывает ком-

плексную проблему интернет-травли в совре-

менных реалиях. Целевая аудитория курса: уче-

ники средней и старшей общеобразовательных 

школ, а также все, кто когда-либо столкнулся с 

цифровым насилием, все кто хочет избежать ин-

тернет-травли, все кто хочет больше узнать о ки-

бербуллинге, бодишейминге, моббинге и хей-

зинге, а также уметь предотвратить интернет-

насилие. Данный курс может включать в себя: 

видео-лекции, лонгриды, кейсы, инфографику, 

обсуждения, ролевые игры, тесты для проверки 

знаний, полезные статьи, фильмы, книги, обрат-

ную связь с автором и многое другое. 
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Материалы для публикации должны сопровождаться: электронной версией статьи, представленной в 
формате редактора Microsoft Word (отправленной по e-mail).  

Статья должна содержать следующие реквизиты: 
• индекс универсальной десятичной классификации литературы (УДК); 
• название статьи на русском и английском языках; 
• фамилию имя отчество автора (авторов) полностью с указанием должности, звания, телефона и элек-

тронного адреса;  
• полное наименование организации с указанием почтового индекса и адреса; 
• аннотацию из 10 – 30 слов на русском и английском языках; 
• 3 – 7 ключевых слова или словосочетания на русском и английском языках; 
• текст статьи (8 – 15 страниц (14 пт.), номера страниц не указываются) на русском языке; 
• литература (библиографические ссылки даются в конце текста в порядке упоминания по основному 

тексту статьи, в тексте в квадратных скобках указывается порядковый номер). Внутритекстовые, подстрочные 
и затекстовые библиографичеcкие ссылки (списки литературы) должны оформляться в соответствии с ГОСТ 
Р 7.0.5 – 2008 «Библиографическая ссылка. Общие требования и правила составления».  

Статья представляется в электронном виде (на электронном носителе или высылается электронной 
почтой по адресу: GregoryL@yandex.ru. 

При оформлении статьи должны соблюдаться следующие требования. 
При наборе текста используется шрифт TimesNewRoman. Интервал текста кратный, без дополнитель-

ных интервалов. Лишние пробелы между словами не допускаются. Форматирование текста (выравнивание, 
отступы, переносы, интервалы и др.) должно производиться автоматически. 

Иллюстрации представляются в графических редакторах MSWindows. Все иллюстрации сопровож-
даются подрисуночными подписями (не повторяющими фразы-ссылки на рисунки в тексте), включающими 
номер, название иллюстрации и при необходимости – условные обозначения. 

Рисунки выполняются в соответствии со следующими требованиями: 

• масштаб изображения  наиболее мелкий (при условии читаемости); 
• буквенные и цифровые обозначения на рисунках по начертанию и размеру должны соответствовать 

обозначениям в тексте статьи; 

• размер рисунка  не более 15x20 см; 
• текстовая информация и условные обозначения выносятся из рисунка в текст статьи или подрису-

ночные подписи. 
Иллюстрации (диаграммы, рисунки, таблицы) могут быть включены в файл текста или быть пред-

ставлены отдельным файлом. 
Все графики, диаграммы и прочие встраиваемые объекты должны снабжаться числовыми данными, 

обеспечивающими при необходимости их (графиков, диаграмм и пр.) достоверное воспроизведение. 
Формулы должны быть созданы в редакторе формул MSEquation. Защита формул от редактирования не до-
пускается. Формулы следует нумеровать в круглых скобках, например, (2). Величины, обозначенные латин-
скими буквами, а также простые формулы могут быть набраны курсивом. Все латинские буквы в формулах 
выполняются курсивом, греческие и русские – обычным шрифтом, функции – полужирным обычным. 

Термины и определения, единицы физических величин, употребляемые в статье, должны соответ-
ствовать действующим национальным или международным стандартам.  

На последней странице рукописи должны быть подписи всех авторов. Статьи студентов, соискателей 
и аспирантов, кроме того, должны быть подписаны научным руководителем. 

Редакция не ставит в известность авторов об изменениях и сокращениях рукописи, имеющих редак-
ционный характер и не затрагивающих принципиальных вопросов. 

Итоговое решение об одобрении или отклонении представленного в редакцию материала при-
нимается редакционным советом и является окончательным. 
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