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МОДЕЛИ И ФУНКЦИИ МЕХАНИЗМА РЕГУЛИРОВАНИЯ 
ЭКОНОМИЧНОСТИ ИННОВАЦИОННОГО РАЗВИТИЯ 

ПРЕДПРИЯТИЯ В КОМПЛЕКСЕ ОБЪЕКТОВ ЭКОНОМИКИ ЗНАНИЙ: 
ТЕОРЕТИКО-МЕТОДОЛОГИЧЕСКИЕ ОСНОВЫ ФОРМИРОВАНИЯ

А. А. Алабугин
Южно-Уральский государственный университет, Челябинск, Россия
e-mail: alabugin.aa@ mail.ru

Аннотация. Актуальность совершенствования теории управления по 
показателям экономичности инновационного развития предприятий обосно-
вана потребностями высокотехнологичной промышленности. Необходимы 
механизмы регулирования дисбаланса их целей экономичности и инновацион-
ности с использованием ресурсов объектов образования и науки. Отсутствие 
мониторинга факторов экономики знаний, функционирование предприятий 
вне комплекса ее объектов обостряет проблемы дисбаланса целей. Недоста-
точное качество регулирования взаимодействия в комплексе определило цель 
разработки новых моделей теории и методологии формирования механизма 
с прогнозно-контролирующими свойствами оценки и регулирования целевых 
показателей качества функций управления экономичностью инновационного 

развития предприятий. Модель теории представлена системными элементами декомпозиции объекта ис-
следования, анализа функций и структур механизма регулирования взаимосвязей предприятий в комплексе. 
Теория обосновывает процедуры методологии синтеза механизма форсайт-контроллинга прогнозируемых 
показателей экономичности и инновационности предприятий по результатам мониторинга факторов сре-
ды. Теоретико-методологические основы определяют многопараметрический подход к формированию меха-
низма и организационному проектированию процессов его функционирования в методической части иссле-
дования. Подход реализован в концепции интеграции функционалов форсайт-менеджмента и контроллинга 
целей экономичности и инновационности развития предприятия в комплексе с использованием дополнитель-
ных функций управления. Новизна исследования представлена следующими результатами: предложены по-
нятия теории, учитывающие особенности процессов регулирования экономичности инновационного разви-
тия предприятий в механизме; разработаны модели и функции управления интеграцией и комбинированием 
ресурсов комплекса в инновационных циклах предприятий; сформирована подсистема мониторинга внешней 
и внутренней среды; модернизированы критерии устойчивости, определяющие корректировку качества 
функций в цифровых симуляторах регуляторов скорости механизма согласования стандартных и допол-
нительных функций; обоснована расширенная система сбалансированных показателей, отличающаяся 
стабильностью результатов регулирования дисбаланса индивидуальных и групповых интересов в пределах 
отдельного предприятия и их совокупности в комплексе; адаптированы математические модели эволюци-
онных и скачкообразных процессов формирования цифрового симулятора механизма. Научные результа-
ты позволяют обосновать показатели качества регулирования экономичности инновационного развития 
и дополнить инструменты планирования в методической части исследования процессов функционирования 
механизма и алгоритмической схеме цифровой модели. Система сбалансированных показателей реализована 
в новой структуре Центра цифровой координации интересов объектов комплекса в системе постиндустри-
альной агломерации региона. 

Ключевые слова: механизм форсайт-контролинга, баланс экономичности и инновационности разви-
тия, функции интеграции и комбинирования ресурсов. 

 Для цитирования: Алабугин А. А. Модели и функции механизма регулирования экономичности ин-
новационного развития предприятия в комплексе объектов экономики знаний: теоретико-методологиче-
ские основы формирования // Интеллект. Инновации. Инвестиции. – 2022. – № 2. – С. 10–23, https://doi.
org/10.25198/2077-7175-2022-2-10.
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Модели и функции механизма регулирования экономичности инновационного развития предприятия в комплексе 
объектов экономики знаний: теоретико-методологические основы формирования

MODELS AND FUNCTIONS OF THE MECHANISM FOR REGULATING 
THE EFFICIENCY OF INNOVATIVE DEVELOPMENT OF AN ENTERPRISE 

IN THE COMPLEX OF OBJECTS OF THE KNOWLEDGE ECONOMY: 
THEORETICAL AND METHODOLOGICAL FOUNDATIONS 

FOR THE FORMATION

A. A. Alabugin
South Ural State University, Chelyabinsk, Russia
e-mail: alabugin.aa@ mail.ru

 Abstract. The relevance of improving the theory of management in terms of indicators of economic efficiency 
of innovative development of enterprises is justified by the needs of high-tech industry. Mechanisms are needed to 
regulate the imbalance of their goals of economy and innovation using the resources of educational and scientific 
objects. The lack of monitoring of factors of the knowledge economy, the functioning of enterprises outside the 
complex of its facilities exacerbates the problems of imbalance of goals. The insufficient quality of interaction 
regulation in the complex determined the goal of developing new models of the theory and methodology for the 
formation of a mechanism with predictive and controlling properties of assessing and regulating target quality 
indicators of the functions of managing the economy of innovative development of enterprises. The theory model 
is represented by the system elements of the decomposition of the object of study, analysis of functions and struc-
tures of the mechanism for regulating the relationships of enterprises in the complex. The theory justifies the pro-
cedures of the methodology for the synthesis of the forsite-controlling mechanism of predicted indicators of the 
economy and initialization of enterprises based on the results of monitoring environmental factors. Theoretical 
and methodological foundations define a multivariable approach to the formation of a mechanism and the orga-
nizational design of its functioning processes in methodical part of the study. The approach is implemented in the 
concept of integrating the functions of foresight management and controlling the goals of economy and innova-
tion of enterprise development in a complex using additional management functions. The novelty of the study 
is presented by the following results: concepts of theory are proposed that take into account the peculiarities of 
the processes of regulating the cost-effectiveness of innovative development of enterprises in the mechanism; 
development of models and functions for management of integration and combination of complex resources in 
innovative cycles of enterprises; external and internal environment monitoring subsystem is formed; modern-
ized stability criteria, which determine the adjustment of the quality of functions in digital simulators of speed 
controllers of the mechanism for matching standard and additional functions; An expanded system of balanced 
indicators is justified, characterized by the stability of the results of regulating the imbalance of individual and 
group interests within the individual enterprise and their combination; mathematical models of evolutionary and 
hopping processes for forming a digital mechanism simulator are adapted. Scientific results make it possible to 
substantiate indicators of quality of regulation of cost-effectiveness of innovative development and to supplement 
planning tools in the methodological part of the study of the mechanism functioning processes and the algorith-
mic scheme of the digital model. The system of balanced indicators is implemented in the new structure Center 
for digital coordination of interests of complex facilities of the and the system of post-industrial agglomeration 
of the region.

Keywords: forsite control mechanism; balance of economy and innovation of development; Integration and 
combining functions.

Cite as: Alabugin A. A. (2022) [Models and functions of the mechanism for regulating the efficiency of innova-
tive development of an enterprise in the complex of objects of the knowledge economy: theoretical and method-
ological foundations for the formation] Intellect. Innovation. Investitsii [Intellect. Innovation. Investment]. Vol. 2, 
pp. 10–23, https://doi.org/10.25198/2077-7175-2022-2-10.

Введение
Актуальность повышения экономичности про-

цессов инновационного развития ряда предприя-
тий отечественной промышленности следует из 
потребностей промышленности в применении 
ресурсов экономики знаний. Недостаточное ис-
пользование наукоемких ресурсов обусловливает 
неудовлетворительные результаты высокотехно-

логичного развития ряда отечественных предпри-
ятий (по факторам «high-tech»). Преимуществен-
ное использование технологий и методов управ-
ления эволюционными процессами модернизации 
предприятий не обеспечивает конкурентного 
уровня инновационности. Необходимо развитие 
теоретико-методологических основ управления 
интеграцией и комбинированием ресурсов пред-
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приятий с высокотехнологичным потенциалом 
объектов образования и передовой науки. С целью 
стабилизации баланса показателей экономично-
сти и инновационности предложена разработка 
модели и функций формирования механизма фор-
сайт-контроллинга целей таких процессов и мони-
торинга факторов среды. Согласование интересов 
предприятий в комплексе объектов экономики 
знаний моделируется в цифровых симуляторах 
процессов регулирования их взаимодействия в си-
стеме региональной агломерации. Для повышения 
качества процессов разработаны дополнительные 
конкретные функции управления (КФУ). Совмес-
тно со стандартными функциями и параметрами 
качества они образуют систему сбалансирован-
ных показателей устойчивого развития предприя-
тий в масштабах комплекса и региона. Они могут 
рекомендоваться вновь организуемым Центром 
цифровой координации интересов (далее – Цент-
ра) объектов комплекса для разработки плановых 
стратегий и инвестиционных проектов предприя-
тий в составе региональной агломерации. 

Анализ генезиса методов теории и методологии 
развития предприятий по показателям 

экономичности и устойчивости
В период 1948–2021 годов в мире наблюдался 

рост количества публикаций по новым методам оцен-
ки устойчивости и эффективности инновационного 
развития сложных социально-экономических и тех-
нических систем (табл. 1). До 2013 года на стадиях 
генезиса 1 и 2 созданы теоретико-методологические 
основы математического моделирования процессов 
циклического развития сложных систем [30, 29, 26, 
13, 27, 8, 9]. В период 1980–2005 годов на стадии ге-
незиса 3 появились практические методы разработки 
экономико-математических моделей устойчивости 
и экономичности развития по условиям равновесия 
и баланса интересов отдельных объектов систем [15, 
17, 12,2–4, 10, 11, 16, 17, 22]. В последующий период 
времени анализа генезиса на стадиях 4 и 5 появились 
работы других ученых [5–7, 14, 18, 19, 23–25], повы-
шающие циклические и стратегические возможно-
сти повышения качества управления. Более полный 
перечень источников полностью приводится в мето-
дической части исследования. 

Таблица 1. Анализ генезиса теоретико-методологических основ исследования систем в условиях нео-
пределенности среды 

Стадии генезиса теорий, 
методологий и методов, авторы 

и годы издания публикаций

Содержание стадий и методов, 
недостатки и достоинства применения 

теорий

Результаты применения 
методов теории в практике

1. Математические методы модели-
рования процессов с учетом неопре-
деленности среды: С. Е. Shannon, 
J. Paris, L. Harrington, G. Helmberg, 
М. Bae: 1948–2013

Раздельный учет VUCA-факторов внеш-
ней и внутренней среды, простота учета, 
но не показано применение методов для 
контроллинга целей и форсайта показате-
лей инновационности развития

Оценка эффективности краткос-
рочных проектов эволюционно-
го развития предприятия вне 
комплексов и без согласования 
интересов с объектами эконо-
мики знаний 

2. Математические методы модели-
рования статических и динамических 
процессов на основе обобщенных 
и ступенчатых функций и методов 
их аппроксимации, В. Владими-
ров, D. Meltzer, С. В. Алюков: 1979–
2013

Отображение эволюционных 
и скачкообразных процессов, возможно-
сти моделирования радикально отличаю-
щихся по скорости физических и техниче-
ских процессов, но отсутствие экономико-
управленческих приложений методов

Моделирование процессов скач-
кообразного вида в циклах фи-
зической динамики явлений 
природы, работы технических 
устройств, представления про-
цессов и технологий

3. Экономико-математическое модели-
рование развития в динамичной сре-
де: Н. Гликман, Дж. Касти, Н. Винер, 
Р. Акофф, В. Д. Андерсен, И. Ансофф, 
Дж. Нэш, Р. Каплан, Д. Нортон, Х. Рам-
персад, Арнольд В. И., С. Ю. Глазьев, 
Ю. В. Яковец, А. И. Татаркин, Л. И. 
Абалкин, А. А. Алабугин: 1980–2005

Совместный учет внешних и внутренних 
факторов, возможности регулирования 
экономичности по критериям баланса ин-
тересов и устойчивости циклического раз-
вития предприятия, но не моделируется 
согласование его взаимосвязей с объекта-
ми экономики знаний по факторам эконо-
мичности инновационного развития

Разработаны модели определения 
стратегических планов долгосроч-
ного развития сложных социаль-
но-экономических и технических 
систем по факторам инновацион-
ности и критериям устойчивости 
в пределах отдельного предприя-
тия либо региона и страны

4. Регулирование инновационного 
развития в подсистемах форсай-
та трендов и контроллинга целей: 
В. Бруммер, Д. Майсснер, Р. Джонс-
тон, Д. Р. Белоусов, Е. А. Макарова, 
Д. Л. Кэлоф, С. Макаров, Э. Караян-
нис, Е. Перез-Вико, М. Сервантес, 
М. Унгер, А. В. Березной, М. Гётц, 
А. Магрук, К. Майнцер, Т. А. Худяко-
ва, А. А. Алабугин: 2010–2020

Раздельное использование подсистем фор-
сайта и контроллинга трендов развития 
предприятия, возможности использования 
критерия устойчивости высокотехноло-
гичного развития в системах экономики 
знаний, но отсутствуют конкретные функ-
ции интеграции и комбинирования ресур-
сов объектов экономики знаний, согласуе-
мые со стандартными функциями управле-
ния предприятия

Разработаны преимущественно 
финансовые модели эволюцион-
ного повышения инновационно-
сти развития на основе форсайт-
менеджмента в «треугольнике 
знаний» либо контроллинга стра-
тегических целей, предложены 
принципы построения системы 
контроллинга и оценки ее эффек-
тивности
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Модели и функции механизма регулирования экономичности инновационного развития предприятия в комплексе 
объектов экономики знаний: теоретико-методологические основы формирования

Стадии генезиса теорий, 
методологий и методов, авторы 

и годы издания публикаций

Содержание стадий и методов, 
недостатки и достоинства применения 

теорий

Результаты применения 
методов теории в практике

5. Модели и механизмы интегра-
ционно-балансирующего управ-
ления экономичностью иннова-
ционного развития предприятий 
в комплексе объектов экономики 
знаний: П. Ф. Дракер, W. Stubbs, 
И. К. Адизес, Б. Йохансен, Н. Reefke, 
S. Seelos, Ф. Лалу, J. A. Velez-Perez, 
J. H. Li, Н. С. Орешкина, А. А. Алабу-
гин: 2008–2021

Использование конвергентных моделей 
межфункциональной интеграции пред-
приятий с объектами экономики знаний, 
возможности достижения стабильности 
в бифуркационных процессах повышения 
экономичности инновационного развития, 
но усложняется управляющая подсистема 
предприятия и комплекса

Предложен метод совместного 
учета факторов внешней и вну-
тренней среды, повышающий 
креативность процессов инно-
вационного развития. Новые 
конкретные функции интегра-
ции и комбинирования ресурсов 
экономики знаний реализованы 
в едином механизме форсайт-
контроллинга

Источник: разработано автором

Продолжение таблицы 1.

Анализ генезиса методов позволяет сделать 
выводы о необходимости комбинирования суще-
ствующих и новых подходов к мониторингу фак-
торов среды. Требуется совершенствование тео-
ретико-методологических основ регулирования 
взаимосвязей предприятий методами интеграции 
и комбинирования ресурсов в комплексе объектов 
экономики знаний с формированием специальных 
механизмов управления.

Теоретические и методологические модели 

формирования механизма 
форсайт-контроллинга 

Сложный состав исследуемой системы и необ-
ходимость согласования устойчивого взаимодейст-
вия ее объектов определяет развитие теоретической 
модели и разработку методологии управления про-
цессами интеграции и комбинирования ресурсов 
экономики знаний региональной агломерации в ав-
торской теоретической модели исследования. Она 
представлена тремя элементами методологии сис-
темного анализа (табл. 2). 

Таблица 2. Теоретическая модель методологии формирования механизма форсайт-контроллинга целей 
и факторов развития предприятия 

 
Элемент 1.

Декомпозиция целей функциони-
рования механизма в процедурах 
диагностики факторов и возможно-
стей интеграции и комбинирования 
ресурсов предприятия и комплекса

Элемент 2.
Анализ качества функций, структур и 
взаимосвязей предприятий с объекта-
ми комплекса для процедур разработ-
ки дополнительных функций и мате-
матических моделей

Элемент 3.
Синтез моделей, структур и параме-
тров качества функционирования ме-
ханизма в процедурах моделирования 
экономичности процессов развития 
предприятия

1.1. Расширение состава факто-
ров внутренней и внешней среды: 
IVUCA+ EVUCA предприятия, вли-
яющих на экономичность иннова-
ционного его развития в комплексе 
объектов экономики знаний

2.1. Разработка дополнительной функ-
ции интеграции ресурсов и параметров 
качества ее согласования в комплексе 
со стандартными функциями управле-
ния предприятия

3.1. Моделирование процессов ин-
теграции ресурсов воздействиями 
функций и параметров качества на 
повышение экономичности развития 
предприятия

1.2. Оценка возможностей интег-
рации функций и комбинирования 
предприятий с объектами экономики 
знаний. Распределение предприятий 
по этапам инновационного цикла и 
степени включенности в комплекс

2.2. Разработка дополнительной 
функции комбинирования ресурсов 
и параметров качества ее согласования 
в комплексе со стандартными функци-
ями управления предприятия по эта-
пам цикла

3.2. Моделирование процессов ком-
бинирования ресурсов воздействиями 
функций и параметров на повышение 
экономичности инновационнного раз-
вития предприятия в циклах

1.3. Оценка результативности раз-
дельного применения подсистем 
контроллинга и форсайта скорости 
и экономичности инновационного 
развития предприятия вне комплекса 

2.3. Разработка дополнительной функ-
ции управления скоростью воздейст-
вий на параметры качества функций 
интеграции и комбинирования в ком-
плексе и предприятии

3.3. Разработка структур механизма 
форсайт-контроллинга целей экономич-
ности развития предприятия и Центра 
цифровой координации на основе ин-
струментов Big Data и Data Science

1.4. Создание аналого-цифровой 
платформы регулирования эконо-
мичности инновационного разви-
тия предприятий в структуре Цент-
ра комплекса и применении единого 
механизма форсайт-контроллинга

2.4. Применение и интерпретация ма-
тематических моделей обобщенных и 
ступенчатых функций для оценки эко-
номичности эволюционных и скачкоо-
бразных процессов развития предпри-
ятия в инновационном цикле

3.4. Оценка и планирование пара-
метров превентивных воздействий 
целевых и факторных показателей 
функций на экономичность развития 
предприятия по этапам инновацион-
ного цикла

Источник: разработано автором



14 Интеллект. Инновации. Инвестиции / Intellect. Innovations. Investments • № 2, 2022

А. А. Алабугин

Начальные процедуры исследования представ-
лены элементом 1 декомпозиции цели на подцели, 
функции деятельности для выделения объекта ис-
следования из среды и диагностики их раздельного 
функционирования вне комплекса. Элемент 2 рас-
крыт процедурами анализа стандартных и допол-
нительных функций управления взаимодействием 
предприятий в составе формируемого комплекса. 
Содержание элемента 3 теории показано методами 
синтеза единого механизма и процедур функциони-
рования его цифрового симулятора, излагаемыми 
в методической части исследования. 

Элемент декомпозиции целей функционирова-
ния механизма повышения качества регулирования 
экономичности и устойчивости развития предприя-
тия в комплексе объектов экономики знаний позво-
ляет определить входные факторы и конкретизи-
ровать направления анализа структур предприятия 
[3, 4]. Обоснована интеграция факторов внешней 
и внутренней среды для их мониторинга и регули-
рования [5, 6]. Предложены процедуры 1.–1.4 ди-
агностики проблем предприятия в инновационном 
цикле. Цикл представлен в авторской конвергент-
ной модели методологии интеграционно-баланси-
рующего управления по этапам 1–4 инновацион-
ного цикла [5, 6]. Учтены факторы внешней среды, 
влияющие на скорость и время изменений укладов 
(Vу, t). Это определяет управленческие решения 
по регулированию скорости повышения экономич-
ности инновационного развития предприятий Vп 
(рис. 1). Новый механизм должен содействовать 
минимизации дисбалансов целей экономичности 
и инновационности, возникающих в критических 
зонах A, B, C цикла. 

В исследовании предлагается дополнение стан-
дартной формы учета VUCA – факторов при интег-
рации двух видов характеристик среды по формуле 
«IVUCA+ EVUCA». Такое объединение функцио-
налов учета внутренних и внешних факторов обра-
зует подсистему мониторинга предприятий. Вли-
яние внешней макро-и микросреды экономики на 
комплекс показано стрелками 4-х видов (Eхternal). 
При этом учитываются следующие характеристи-
ки: изменчивость (volatility), неопределенность 
(uncertainty), сложность (complexity) и неоднознач-
ность (ambiguity). Внутренний (Internal) вид факто-
ров (IVUCA) учитывает согласованность взаимо-
действия подсистем каждого предприятия под вли-
янием среды «tech-hume» комплекса: оценка пер-
соналом целей стратегического развития в составе 
комплекса; восприятие персоналом видения сов-
местного развития в комплексе (vision); понимание 
целей инновационного развития (understanding); 
ясность представления ситуации конфликта инте-
ресов (clarity); гибкость решений на основе непре-
рывного изучения возможностей инновационного 
развития (agility). 

Процедура элемента 1.2 декомпозиции необхо-
дима для оценки потенциалов интеграции функций 
и комбинирования ресурсов при взаимодействии 
предприятий с объектами комплекса. При перехо-
де к этапам 2–4 инновационного цикла осуществ-
ляется процедура 1.3, обосновывающая потенци-
ал интеграции функционалов и комбинирования 
подсистем контроллинга и форсайта на этапах 1 
и 2 аналоговой модели методологии интеграцион-
но-балансирующего регулирования [5]. В процеду-
ре 1.4 выявлено, что даже высокая интенсивность 
применения стандартных функций управления раз-
дельно функционирующих предприятий на этапах 
1 и 2 обеспечивает экономичность лишь процессов 
модернизации технологий и методов управления. 
В новой структуре Центра комплекса в этот пери-
од необходимо сформировать проектно-исследо-
вательские группы экспертов и консультантов для 
разработки подсистем и функционалов механизма 
форсайт-контроллинга. Для повышения качества 
регулирования высокотехнологичного инновацион-
ного развития предприятий (этап 3) и его стабили-
зации на этапе 4 разработан и применен цифровой 
инструментарий Big Data и Data Science, включен-
ный в структуру Центра энерготехнологического 
комплекса промышленно-городской агломерации 
[6, 7, 23, 24].

Содержание элемента 2 представляет анализ 
возможностей в процедурах определения необхо-
димых функций, методов, показателей, прямых 
и обратных связей нового механизма. Связи обес-
печиваются применением стандартных функций 
управления предприятий совместно с дополни-
тельными КФУ на основе алгоритмической схемы 
механизма форсайт-контроллинга, разрабатывае-
мой в методической части исследования. Это об-
условило модернизацию понятий экономической 
устойчивости инновационного развития пред-
приятия в условиях конвергенции целей интегра-
ции ресурсов. Поэтому предложены новые виды 
устойчивости, специализированные для отдель-
ных этапов инновационного цикла: функцио-
нальный вид УУф – для модернизации стандарт-
ных функций управления и технологий отдельно 
функционирующих предприятий по факторам 
внутренней среды (этап 1); структурный УУс – 
для учета расширенного состава факторов среды 
и разработки параметров качества регулирования 
функций интеграции, комбинирования ресурсов 
и скорости их воздействий (этап 2); бифуркацион-
ный УУб – для обеспечения неравновесного состо-
яния в зонах А, В, С и вариативности трендов раз-
вития (квадрант 3); экономико-организационный 
УУэ – обеспечивающий стабилизацию компро-
мисса экономичности инновационного развития 
предприятия в кратко- и долгосрочном периодах 
(этап 4). 
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Рисунок 1. Модель конвергентного представления методологии интеграционно-балансирующего регу-
лирования циклического развития предприятия в комплексе объектов экономики знаний 

Источник: разработано автором

Результаты теоретико-методологического 
исследования процессов формирования 

механизма форсайт-контроллинга
 Модели теории и методологии интеграционно-

балансирующего типа и отличия уровней иннова-

ционности предприятий обосновали целевое рас-
пределение стандартных и дополнительных КФУ 
с учетом факторов внешней среды и этапов их ин-
новационного цикла (табл. 3). 

Таблица 3. Распределение стандартных и дополнительных функций управления по этапам инновацион-
ного цикла предприятия и факторам среды

Скорости изменений факторов среды и перехода по этапам инновационного цикла 
Низкая, этап 1 Средняя, этап 2 Высокая, этапы 3 и 4

Стандартные конкретные функции 
управления предприятия

Стандартные и дополнительные 
функции управления

Согласованное и интенсивное приме-
нение стандартных и новых функций 
управления 

Модернизация технологий и методов 
управления отдельного предприятия 
вне комплекса

Средне-технологичное развитие 
и формирование механизма форсайт-
контроллинга 

Переход к высокотехнологичному 
уровню предприятия и стабилизация 
его уровня в комплексе объектов

Учет влияния факторов модерниза-
ции методов

Учет влияния инновационных факто-
ров среды

Мониторинг IVUCA+EVUCA факто-
ров высокотехнологичного развития 
в системе Big Data 

Использование собственных ресур-
сов предприятия

Использование ресурсов и опыта раз-
вития предприятий в комплексе

Применение принципов high-hume 
и high-tech на основе цифровых техно-
логий Data Science 

Низкая инновационность при крат-
косрочной их экономичности

Компромисс целей инновационности 
и экономичности технологий

Стабильность компромисса целей циф-
ровых технологий «high-tech» и мето-
дов «tech-hume»

Источник: разработано автором

Научным вкладом в развитие теории управ-
ления агломерациями предложено считать автор-
ские модели теории и методологию формирования 
и функционирования единого механизма форсайт-
контроллинга. Сложность взаимосвязей формируе-

мой социально-экономической системы комплекса 
в агломерации определила многопараметрический 
подход к обоснованию целевых параметров каче-
ства регулирования по результатам мониторинга 
факторов внешней и внутренней среды. Повыше-
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ние согласованности целей предприятий в системе 
достигнуто методами разработки и принятия реше-
ний в системе организационного проектирования 
КФУ [4]. Для уменьшения запаздывания реакции 
на изменения среды предложено использовать три 
дополнительные КФУ: скорости воздействий функ-
ций управления интеграцией и комбинированием 
ресурсов; интеграции ресурсов для высокотехно-
логичного инновационного развития предприятий 
в комплексе; комбинирования инновационных ре-
сурсов комплекса для высокотехнологичного раз-
вития предприятий. 

Планирование и реализации дополнительных 
КФУ механизма осуществляется специальными 
параметрами показателей качества регулирования. 
Экономичность использования ресурсов инноваци-
онного развития предприятия является выходной 
(результирующей) переменной Hn(х). Аргументами 
трех указанных функций приняты коэффициенты 
оценки параметров качества регулирования воздей-
ствий входных переменных, обозначаемых хi (где 
i = 1, … n = 15 – число параметров регулирования). 
Показатели качества применения функций распре-
делены по диапазонам функции Л. Харрингтона 
(очень низкие, низкие и т. д.) [29]. Их назначение 
определяется диапазонами соответствия степеней 
нацеленности персонала раскрываемым далее ха-
рактеристикам этапа инновационного цикла пред-
приятия. Структура предлагаемого вектора эконо-
мичности инновационного развития предприятия 
Hn(х) соответствует многопараметрическому под-
ходу к организации воздействий регуляторов меха-
низма на уровень УУэ. 

Параметры, необходимые для оценки фактиче-
ских и плановых воздействий показателей каждой 

функции предложено устанавливать на основе сред-
них арифметических оценок хiср., представленных 
15-ю экспертами из числа специалистов в новой 
структуре Центра комплекса. Использовано пять 
диапазонов в оценках интервалов долей единично-
го (де) отрезка, характеризующих очень высокую 
(1–0,8), высокую (0,8–0,63), среднюю (0,63–0,37), 
низкую (0,37–0,2) и очень низкую (0,2–0) степени 
воздействий параметров на приближение к некото-
рому идеалу качества в указанной вербально-число-
вой шкале. Объективность оценок была проверена 
при наличии начальных обучающих рекомендаций 
экспертов с использованием методов распознава-
ния образов в нечетких множествах [23, 24]. 

В управляющей подсистеме регулирования па-
раметров качества развития предприятия формиру-
ют три группы ниже приводимых функциональных 
зависимостей (табл. 4) этого результата от коэффи-
циентов качества управления интеграцией ресур-
сов – КУи(хiср.), их комбинирования – КУк(хiср.) и ско-
рости воздействий двух первых функций – 
КУс(хiср) = . Компоненты вектора экономич-
ности имеют вид

           H  = КУи (хiср.), КУк (хiср.), КУс (хiср.)        (1) 

Процедура 2.1 элемента анализа (см. табл. 2) 
применена для разработки дополнительной КФУ-1 
интеграции ресурсов и параметров качества. Коли-
чественные оценки воздействий параметров Центр 
рекомендует реализовывать применением коэффи-
циента КУи (хiср.), определяемого усредненной сум-
мой параметров качества регулирования в диапазо-
не (х1–х5). 

Таблица 4. Дополнительные функции управления и параметры качества многопараметрического ре-
гулирования процессов интеграции и комбинирования ресурсов экономики знаний конвергентного вида

Параметры
Наименования функций управления и коэффициентов оценки параметров качества 

регулирования скорости и экономичности инновационного 
развития предприятия в комплексе объектов экономики знаний

Оценки 
интеграции 

1. Управление интеграцией ресурсов высокотехнологичного инновационного развития предприя-
тия в комплексе регулированием коэффициента усредненной оценки суммарных воздействий па-
раметров качества регулирования процессов интеграции инновационных ресурсов:
КУи (хiср.) = х1ср.+ х2ср. + х3ср. + х4ср. +х 5ср. / 5

х1

Степень проявления инновационных компетенций исследователей и разработчиков предприятий 
и объектов комплекса к генерированию креативных идей, готовности к разрешению конфликтов 
в команде 

х2

Степень гибкости структур объектов комплекса по результатам оценок количества проектно-ис-
следовательских групп, возможностей делегирования полномочий и отсутствия отрицательных 
фактов «группового мышления»

х3

Степень применения информационных технологий на основе инструментов Big Data и Data Sci-
ence при мониторинге IVUCA+EVUCA-факторов внутренней и внешней среды типа «tech-hume» 
и «high-tech» в масштабах комплекса, страны и мира

х4
Степень использования методов и регулярных процедур оценки рисков при принятии решений по 
вариантам высокотехнологичного развития предприятий в комплексе
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Параметры
Наименования функций управления и коэффициентов оценки параметров качества 

регулирования скорости и экономичности инновационного 
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х5

Степень использования инновационных методов для реализации креативных идей в команде, 
сформированной с учетом различий компетенций исследователей и разработчиков проектов высо-
котехнологичного развития предприятий в комплексе 

Оценки 
комбинирования

2. Управление комбинированием инновационных ресурсов комплекса для высокотехнологичного 
развития предприятия регулированием коэффициента усредненной оценки суммарных воздейст-
вий параметров качества регулирования процессов комбинирования инновационных ресурсов:
КУк( хiср.) = х6ср.+х7ср.+х8ср.+х9ср.+х10ср./5

х6
Степень информированности исследователей и разработчиков о возможностях и результатах вы-
сокотехнологичного развития предприятий в комплексе объектов экономики знаний

х7
Степень взаимосвязанности предприятий и объектов комплекса с учетом ЕVUCA-факторов внеш-
ней среды типа «high-tech» 

х8

Степени готовности и способностей исследователей и разработчиков к самообучаемости, обмену 
опытом между предприятиями и объектами комплекса на основе тренингов в командах совмест-
ных проектов инновационного развития

х9
Степень информированности руководителей и специалистов о целях и стратегиях развития при 
мониторинге IVUCA+EVUCA-факторов среды в масштабах комплекса, страны и мира

х10
Наличие и результативность постоянных процедур отбора кандидатов на занятие вакансий из чи-
сла исследователей и разработчиков проектов развития предприятий в комплексе

Оценки 
скорости

3. Управление скоростью воздействий функций управления интеграцией и комбинированием ре-
сурсов инновационного развития предприятия регулированием коэффициента усредненной оцен-
ки воздействий параметров качества регулирования процессов по скорости воздействий функций 
интеграции и комбинирования инновационных ресурсов: 
КУс(хiср) =х11ср.+х12ср.+х13ср.+х14ср.+х15ср./5

х11

Степень заинтересованности руководителей предприятий в ускорении продвижения инновацион-
ных идей исследователей на основе оперативности корректировки целей при мониторинге воз-
можностей и угроз в среде окружения

х12

Степень оперативности руководителей в оперативной оценке ситуации развития предприятий при 
мониторинге факторов среды для продвижения инновационных идей и формировании, развитии 
команд в проектах инновационного развития

х13

Скорость восприятия персоналом предприятий видения, миссии, целей и новых норм и ценностей 
организационной культуры высокотехнологичного развития при мониторинге IVUCA+EVUCA-
факторов внутренней и внешней среды комплекса типа «tech-hume» и «tech-hume»

х14

Скорость предоставления обратной связи по результатам инновационного развития предприятий 
и работы их межфункциональных и междисциплинарных команд в разработке стратегии развития 
с участием менеджеров высшего уровня и рекомендаций Центра комплекса

х15

Степень нацеленности и оперативности руководства в обеспечении опережающего развития ком-
петенций инновационной восприимчивости персонала предприятий на основе его обучения навы-
кам работы агентами изменений (без привлечения внешних консультантов)

Источник: разработано автором 

Процедура 2.2 разработки дополнительной 
КФУ-2 комбинирования ресурсов, структур объ-
ектов и параметров качества ее согласования со 
стандартными функциями управления предприя-
тия предназначена для формирования либо модер-
низации структур предприятий. Такие структуры 
должны обеспечить взаимодействие с объектами 
образования, науки. Применение функции регули-
руется коэффициентами КУк (хiср). Они определяют-
ся усредненной суммой параметров качества регу-
лирования в диапазоне (х6–х10) экономичности ин-
новационного развития предприятия в комплексе. 

Выявлено, что результирующее свойство эконо-
мичности зависит от степени формализации орга-
низационного поведения элементов системы [4, 23, 
24]. В краткосрочном периоде времени развития на 

этапах 1 и 2 инновационного цикла это обеспечива-
ется директивным управлением при сильной фор-
мализации структур. Однако при этом низки инно-
вационная активность персонала и его восприим-
чивость к высокотехнологичным факторам среды. 
Это определило разработку факторных параметров 
качества дополнительных КФУ и расширение ро-
лей персонала с возможностями самоорганизации 
(см. табл. 4).

Процедура 2.3 разработки дополнительной 
КФУ-3 для акселерации воздействий на параметры 
качества функций интеграции и комбинирования 
в комплексе и предприятии должна быть направле-
на на создание регуляторов скорости применения 
КФУ-1, 2. Для оценки предложен коэффициент по-
вышения качества регулирования скорости, опреде-

Продолжение таблицы 4.
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ляемый воздействиями усредненной суммы пара-
метров в диапазоне (х11 – х15) оценки коэффициента 
КУс (хiср.). 

Стадия 3 анализа генезиса теоретико-методо-
логических основ аналогичных исследований (см. 
табл. 1) обосновала выбор принципа равновесия, 
определяющего компромисс целей долгосрочной 
инновационности развития комплекса и отдель-
ных его предприятий по факторам среды и видам 
устойчивости. Теория организаций позволила де-
тализировать соответствующие процессы в цепи 
устойчивых состояний системы (через нарушения 
равновесия), которые рассматриваются как зоны 
кризисных изменений [10–12]. Это определило 
развитие понимания цепи сбалансированных по-
казателей для конвергенции ресурсов в системе 
процессов «концепция совершенствования – фор-
сайт-менеджмент и обучение – высокотехнологич-
ное развитие». Такая система отличается решением 
проблем дисбаланса целей на двух уровнях. Во-
первых, повышено качество управления согласо-
ванием индивидуальных и групповых интересов 
экономичности и инновационности в пределах от-
дельного предприятия. Во-вторых, аналогичный 
результат достигается в совокупности предприятий 
и объектов экономики знаний по рекомендациям 
Центра комплекса. 

Свойства прогнозирования и мониторинга фак-
торов среды механизма форсайт-контроллинга це-
лей развития предприятий в инновационных циклах 
обеспечивают устойчивость компромисса целей 
экономичности и инновационности в составе ком-
плекса [5–7]. Минимальные резервы повышения 
качества управления определяет теория случайных 
трансформаций [11, 17]. Рядом исследований резер-
вы предложено выявлять неоинституциональными 
методами [18, 19]. Поэтому разработка показателей 
качества функций формирования и регулирования 
адаптационных механизмов [3] основана на теори-
ях микроэкономики [20–22]. В частности, развита 
теория экологии популяций организаций примени-

тельно к повышению качества регулирования взаи-
модействия предприятий в комплексе в процедуре 
1.2 теоретической модели. Анализ динамики ры-
ночной ситуации в региональной агломерации фор-
мируемого комплекса выявил, что при эволюцион-
ном увеличении числа видов предприятий в усло-
виях неизменной инновационности, их плотность 
в агломерации растет. Поэтому продолжительность 
жизненного цикла таких предприятий имеет тен-
денцию к убыванию. Это обосновывает гипотезу 
целесообразности включения предприятия в ком-
плекс по критериям сопоставления повышательной 
(вследствие роста устойчивости развития) и пони-
жательной (из-за снижения экономичности разви-
тия) тенденций. Оценки числа создаваемых Nс(хi) 
и распадающихся Nр(хi) предприятий в конкурент-
ных отраслях комплекса позволяют определить 
четыре границы зоны устойчивости за периоды 
циклов 1 и 2 (рис. 3). Действительно, повышение 
показателя УУэ > 1 определяет рост числа предпри-
ятий, а снижение в длительном периоде ведёт к уве-
личению числа их распадов по критерию 

                       УУэ = Nс(хi) / Nр(хi) > 1                     (2)

Критерий обеспечивает сохранение показателя-
свойства H  (по формуле (1) в расширенной зоне 
стабильности высокотехнологичного развития 
(tmin2 > tmin1) на этапе 4 цикла. В зоне ABCD обес-
печены условия нормируемого компромисса целей 
экономичности и инновационности предприятий 
в отраслевой нише. Скорость их высокотехнологич-
ных преобразований в зоне CB`C`D` стабильна 
в оценке критерия показателя УУ в цикле 2 по вели-
чине и указанному времени (кривая CC`). Для под-
тверждения тренда выбраны математические моде-
ли анализа обобщенных и ступенчатых функций. 
Обосновано их применение для оценки эволюцион-
ных и ступенчатых (скачкообразных) процессов 
развития не только технологий, но и методов управ-
ления [5–9].

Модернизация Низкотехнологичное 
развитие

Среднетехнологичное 
развитие

Высоко-
технологичное  

развитие

A

B

C

D

Цикл 1
t

б)
УУ

Цикл 2
Цикл

tmin1 tmin2

B`

C`

D`

УЭ

Рисунок 3. Гипотетическое представление динамики устойчивости развития предприятия в инноваци-
онных циклах 

Источник: разработано автором в [3]
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Процедура 2.4 теоретической модели адапти-
рует математические основы моделирования про-
цессов в инновационном цикле их представлением 
определенным числом вложенных функций [8, 9]. 
В статье моделируются воздействия факторных по-
казателей дополнительных КФУ и параметров каче-
ства их регулирования, обозначенных как x в фор-
мулах (1 и 2). Они показывает величину факторных 
воздействий параметров качества регулирования 

процессов, изменяющихся во времени t. Рядом ис-
следований доказана применимость функции (1) 
при ее аппроксимации числом вложенных функций 
в диапазоне А = (9, 10, 11) [9]. Поэтому процесс 
и результаты регулирования экономичности инно-
вационного развития предприятий в циклах 1 и 2 
моделируются цифровым симулятором, представ-
ленным системой уравнений вида

                                            ))))))))))A(A(A(A(A(sin(A(A(A(0,5(1)(H9 xx +=
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Цель повышения результирующего показателя 
Hi(хi) в скалярных оценках обосновала использо-
вание пяти дополнительных и шести стандартных 
параметров качества применения трех дополни-
тельных КФУ: 

1. Результаты интеграции ресурсов комплекса 
моделируются функцией экономичности иннова-
ционного развития предприятия Н9(хi) в зависимо-
сти от регулирующих воздействий дополнительной 
КФУ-1 с использованием пяти параметров качества 
(см. табл. 4) функций механизма форсайт-контрол-
линга в Центре комплекса (i = 5). Они согласуются 
по интенсивности с четырьмя аналогичными показа-
телями качества стандартных функций предприятия.

2. Результаты комбинирования инновацион-
ных возможностей объектов комплекса моделиру-
ются функцией экономичности инновационного 
развития предприятия Н10(хi) по регулирующим 
воздействиям параметров качества дополнитель-
ной КФУ-2 с учетом согласования указанных пара-
метров качества.

3. Результаты регулирования скорости моде-
лируются функцией Н11(хi) в зависимости от воз-
действий дополнительной КФУ-3. Оцениваются ее 
воздействия на КФУ-1,2 на темпы инновационного 
развития предприятия. При этом предусмотрено со-
гласование и использование указанных параметров 
качества. Моделирование скоростей применения 
функций осуществляется оценкой первых произ-
водных приближений функций по уравнениям (3), 

дает последовательные приближения 
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Функциональные взаимосвязи показателя-
свойства Н9(хi) или Н10(хi) в оценке функции f(x) 

экономических потерь УП (обратной величины 
экономичности) от уровней инновационности 
(УИ) показаны в циклах развития предприятия 
(рисунок 4). В цикле 1 инвестирование в форми-
рование подсистем единого механизма и модерни-
зацию технологий обеспечивает незначительный 
рост показателя ∆УИц1 (квадрант 2). При этом 
величина УП снижается (отрезок АВ линейного 
представления функции потерь). Зона 3 процес-
са развития показана затратами на повышение 
компетенций персонала и научные исследова-
ния в отрицательной зоне (–1…0), по тренду ВС. 
Увеличение показателя УП при этом объясняется 
в микроэкономике динамикой признания потреби-
телями полезности продуктов. Низкие оценки эф-
фективности в цикле 1 объясняются непризнанием 
уникальности, например, высокотехнологичного 
инновационного продукта с новыми потребитель-
скими свойствами в период tц1. 

Выявлено, что в цикле 2 при скачкообразном 
приросте уровней инновационности технологий 
и продуктов (квадрант 3 теоретической модели), 
проявляются аналогичные факторы потерь. Зона 
компромисса рассматриваемых целей должна опре-
деляться балансирующими изменениями экономи-
ческих потерь и затрат в указанном интервале оце-
нок (–1…1). 

Следовательно, математическое представление 
воздействий дополнительных функций управле-
ния в цифровом симуляторе механизма форсайт-
контроллинга показывает стабильность прогнози-
руемых процессов. Такие результаты содействуют 
реализации стратегических планов по критериям 
модернизированных видов устойчивости, специ-
ализированных по этапам инновационного цикла 
предприятий. 
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Рисунок 4. Модель представления процессов регулирования уровней 

потерь и инновационности в циклах развития предприятия  

Источник: разработано автором 
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Заключение
Результаты исследования раскрывают теорети-

ко-методологические основы повышения качества 
управления взаимодействием предприятий в ком-
плексе объектов экономики знаний. Предложен-
ные методы управления интеграцией функциона-
лов и комбинированием подсистем контроллинга 
и форсайт-менеджмента содействуют ускорению 
принятия решений о согласовании интересов в си-
стеме региональной агломерации. Разработка до-
полнительных функций управления и параметров 
качества регулирования экономичности дополняет 
инструменты повышения экономичности сбаланси-
рованного инновационного развития предприятий 

в комплексе. Введение в научную практику обосно-
ванных оценок параметров качества, мониторинга 
интегрированных факторов внешней и внутренней 
среды и единого механизма содействуют повыше-
нию достоверности прогнозов нормативных и це-
левых показателей в зоне компромисса экономич-
ности и инновационности развития предприятий. 
Процессы функционирования механизмов пред-
приятий корректируются в цифровой платформе 
Центра согласования целей предприятий и ком-
плекса в системе сбалансированных показателей 
качества регулирования. Экономичная организация 
взаимодействия разработана и апробирована в ме-
тодической части исследования. 

Литература
1. Абалкин Л. И. Эволюционная экономика в системе переосмысления базовых основ обществоведе-

ния // Эволюционная экономика и «мэйнстрим». – М.: Наука, 2000. – С. 7–14.
2. Акофф Р. Планирование будущего корпорации. – М.: Прогресс, 1985. – 326 с.
3. Алабугин А. А. Управление сбалансированным развитием предприятия в динамичной среде: моно-

графия. – Челябинск: Изд-во ЮУрГУ, 2005. – Кн. 1. Методология и теория формирования адаптационного 
механизма управления развитием предприятия. – 362 с.

4. Алабугин А. А. Управление сбалансированным развитием предприятия в динамичной среде: моно-
графия. – Челябинск: Изд-во ЮУрГУ, 2005. – Кн. 2. Модели и методы эффективного управления развитием 
предприятия. – 345 с.

5. Алабугин А. А. Модели теории и методологии интеграционно-балансирующего управления ресур-
сами интеллектуального труда и капитала в условиях сингулярности технологий: концептуальные основы 
исследования // Интеллект. Инновации. Инвестиции. – 2019. – № 4. – С. 10–20.

6. Алабугин А. А. [и др.] Высокотехнологичное развитие предприятия: формирование интеграцион-
но-балансирующего механизма управления / Вестник Южно-Уральского государственного университета. 
Серия: Экономика и менеджмент. – 2020. – Том 14, № 3, С. 149–162.

7. Алабугин А. А., Орешкина Н. С. Управление инновационными преобразованиями предприятий ре-
гиона на основе интеграции аналоговых и цифровых моделей / Экономика региона. – 2021. Т. 17, выпуск 2. 
С. 418–430.

8. Алюков С. В. Аппроксимация обобщенных функций и их производных // Вопросы атомной науки 
и техники. Сер. Математическое моделирование физических процессов – 2013. – Вып. 2. – С. 57–62.

9. Алюков С. В. Аппроксимация ступенчатых функций в задачах математического моделирования // 
Математическое моделирование, журнал РАН. – 2011. Том 23. № 3. С. 75–88.

10. Ансофф И. Стратегическое управление / Пер. с англ. – М.: Экономика, 1989. – 303 с.



21Интеллект. Инновации. Инвестиции / Intellect. Innovations. Investments • № 2, 2022                     

Модели и функции механизма регулирования экономичности инновационного развития предприятия в комплексе 
объектов экономики знаний: теоретико-методологические основы формирования

11. Арнольд В. И. Теория катастроф. – М.: Наука, 1990. – 128 с.
12. Винер Н. Кибернетика или управление и связь в животном и машине / пер. с англ. И. В. Соловьева 

и Г. Н. Поварова; Под ред. Г. Н. Поварова. – 2-е издание. – М.: Наука; Главная редакция изданий для зару-
бежных стран, 1983. – 344 с.

13. Владимиров В. С. Обобщенные функции в математической физике. М.: Наука, 1979. – 320 с.
14. Гётц М., Янковска Б. Индустрия 4.0 как фактор конкурентоспособности компаний в условиях по-

стпереходной экономики [2020] Т. 14. № 4. С. 61–78.
15. Гликман Н. Эконометрический анализ региональных систем. – М.: Прогресс, 1980. – 277 с. 
16. Глазьев С. Ю. Теория долгосрочного технико-экономического развития. – М.: Владар, 1993. – 310 с.
17. Касти Дж. Большие системы. Связность, сложность, катастрофы. – М.: Мир, 1982. – 216 с. 
18. Магрук А. Неопределенность, знания и варианты будущего в Форсайт-исследованиях (на примере 

Индустрии 4.0) [2020] Т. 14. № 4. С. 20–33.
19. Майнцер К. Технологический Форсайт и сбалансированное инновационное развитие c точки зре-

ния сложных динамических систем [2020] Т. 14. № 4. С. 10–19.
20. Моделирование устойчивого развития как условие повышения экономической безопасности тер-

ритории / А. И. Татаркин [и др.]. – Екатеринбург: Изд-во УГУ, 1999. – 276 с.
21. Устойчивость адаптивных систем / В. Д. Андерсен [и др.]. – М.: Мир, 1989. – 261 с.
22. Яковец Ю. В. Циклы. Кризисы. Прогнозы. – М.: Наука, 1999. – 448 с.
23. Alabugin А. А., Aliukov S. V., Osintsev K. V. Combined Approach to Analysis and Regulation 

of Thermodynamic Processes in the Energy Technology Complex Processes. – 2021. – Vol. 9. No. 204. рр. 1–32.
24. Alabugin А., Osintsev К., Aliukov С Methodological Foundations for Modeling the Processes 

of Combining Organic Fuel Generation Systems and Photovoltaic Cells into a Single Energy Technology Complex 
Energies 2021, 14(10), 2816; https://doi.org/10.3390/en14102816.

25. Alabugin А. А., Aliukov S. V. Modeling Regulation of Economic Sustainability in Energy Systems with 
Diversified Resources J. Sci, vol. 3, Issue 1, 2021, doi:10.3390/sci3010015.

26. Bae M. Regularity of solutions to regular shock reflection for potential flow / M. Bae, GQ. Chen, 
M. Feldman // Inventiones Mathematicae. – 2009. – № 3. – p. 505–543. 

27. Meltzer D. On the expressibility of piecewise linear continuous functions as the difference of two piecewise 
linear convex functions // Math. Program., Study 29, 1986, р. 118–134. 

28. Helmberg G. The Gibbs phenomenon for Fourier interpolation / G. Helmberg, J. Approx. – Theory 78, 
1994. – P. 41–63.

29. Paris J., Harrington L. A Mathematical Incompleteness in Peano Arithmetic // Handbook of Mathematical 
Logic. – Amsterdam: North-Holland, 1977. рр. 1134–1142.

30. Shannon C. E., Company A. T. a. T. A mathematical theory of communication // Bell Syst. Tech. J. – Short 
Hills, N.J., etc: 1948. – Vol. 27, Iss. 3. – P. 379–423.

References
1. Abalkin, L. I. (2000) [Evolutionary economics in the system of rethinking the basic foundations of so-

cial science]. Evolyutsionnaya ekonomika i «meynstrim» [Evolutionary economics and mainstream]. M.: Science, 
pp. 7–14. (In Russ.). 

2. Akoff, R. (1985) Planirovaniye budushchego korporatsii [Planning the future of the corporation]. M.: 
Progress, 326 p.

3. Alabugin, A. A. (2005) Upravleniye sbalansirovannym razvitiyem predpriyatiya v dinamichnoy srede 
[Management of balanced development of the enterprise in a dynamic environment]. Chelyabinsk: Publishing 
House of SUSU, Book 1. Methodology and theory of formation of adaptation mechanism of enterprise develop-
ment management, 362 p.

4. Alabugin, A. A. (2005) Upravleniye sbalansirovannym razvitiyem predpriyatiya v dinamichnoy srede 
[Management of balanced development of the enterprise in a dynamic environment]. Chelyabinsk: Publishing 
House of SUSU, Book 2. Models and methods of effective management of enterprise development., 345 p.

5. Alabugin, A.A. (2019) [Models of theory and methodology of integration-balancing management of re-
sources of intellectual labor and capital in conditions of singularity of technologies: conceptual foundations of 
research]. Intellekt. Innovatsii. Investitsii [Intellect. Innovations. Investments]. Vol. 4, pp. 10–20. (In Russ.). 

6. Alabugin, A. A. et al. (2020) [High-tech development of the enterprise: the formation of an integration 
and balancing management mechanism]. Vestnik Yuzhno-Ural’skogo gosudarstvennogo universiteta. Seriya: Eko-
nomika i menedzhment [Bulletin of South Ural State University. Series: Economics and Management]. Vol. 14, 
No. 3, pp. 149–162 (In Russ.). 

7. Alabugin, A. A., Oreshkina, N. S. (2021) [Management of innovative transformations of enterprises of 



22 Интеллект. Инновации. Инвестиции / Intellect. Innovations. Investments • № 2, 2022

А. А. Алабугин

the region based on integration of analogue and digital models]. Ekonomika regiona [Economics of the region]. 
Vol. 17, Iss. 2, pp. 418–430. (In Russ.). 

8. Aleksakov, S. V. (2013) [Approximation of generalized functions and their derivatives]. Voprosy atomnoy 
nauki i tekhniki. Ser. Matematicheskoye modelirovaniye fizicheskikh protsessov [Issues of atomic science and tech-
nology. Ser. Mathematical modeling of physical processes]. Issue 2, pp. 57–62. (In Russ.). 

9. Alyukov, S. V. (2011) [Approximation of step functions in mathematical modeling problems]. 
Matematicheskoye modelirovaniye, zhurnal RAN [Mathematical modeling, Journal of the Russian Academy of 
Sciences]. Vol. 23. Issue 3, pp. 75–88. (In Russ.). 

10. Ansoff, I. (1989) Strategicheskoye upravleniye [Strategic Management]. M.: Economics, 303 p. (in Russ., 
transl. from Engl.).

11. Arnold, V. I. (1990) Teoriya katastrof [Theory of Catastrophes]. M.: Science, 128 p.
12. Wiener, N. (1983) Kibernetika ili upravleniye i svyaz’ v zhivotnom i mashine [Cybernetics or control 

and communication in an animal and machine]. M.: Science; Main edition of publications for foreign countries, 
344 pages. (In Russ., transl. from Engl.). 

13. Vladimirov, V. S. (1979) Obobshchennyye funktsii v matematicheskoy fizike [Generalized functions in 
mathematical physics]. M.: Science, 320 p.

14. Goetz, M., Yankovska, B. (2020) Industriya 4.0 kak faktor konkurentosposobnosti kompaniy v usloviyakh 
postperekhodnoy ekonomiki  [Industry 4.0 as a factor of competitiveness of companies in post-transition econo-
my]. Vol. 14, Iss. 4, рр. 61–78. (In Russ.). 

15. Glycman, N. (1980) Ekonometricheskiy analiz regional’nykh sistem [Econometric analysis of regional 
systems]. M.: Progress, 277 p. 

16. Glazyev, S. Yu. (1993) Teoriya dolgosrochnogo tekhniko-ekonomicheskogo razvitiya [Theory of long-
term technical and economic development]. M.: Vladar, 310 p.

17. Casti, J. (1982) Bol’shiye sistemy. Svyaznost’, slozhnost’, katastrofy [Big systems. Connectivity, complex-
ity, catastrophe]. M.: World, 216 p. 

18. Magruk, A. (2020) Neopredelennost’, znaniya i varianty budushchego v Forsayt-issledovaniyakh (na pri-
mere Industrii 4.0)  [Uncertainty, knowledge and future options in Forsyth Research (using Industry 4.0 as an 
example)]. Vol. 14, No. 4, pp. 20–33. (In Russ.). 

19. Mainzer, K. (2020) Tekhnologicheskiy Forsayt i sbalansirovannoye innovatsionnoye razvitiye c tochki 
zreniya slozhnykh dinamicheskikh sistem [Technology Forsyth and balanced innovation in terms of complex dy-
namic systems] . Vol. 14, No. 4, pp. 10–19. (In Russ.). 

20. Tatarkin, A. I. (1999) Modelirovaniye ustoychivogo razvitiya kak usloviye povysheniya ekonomicheskoy 
bezopasnosti territorii [Modeling of sustainable development as a condition for improving the economic security 
of the territory]. Yekaterinburg: Publishing House of the UGU, 276 p.

21. Andersen, V. D. (1989) Ustoychivost’ adaptivnykh sistem  [Stability of Adaptive Systems]. M.: World, 261 p.
22. Yakovets, Yu. V. (1999) Tsikly. Krizisy. Prognozy [Cycles. Crises. Forecasts]. M.: Science, 448 p.
23. Alabugin, А. А., Aliukov, S. V., Osintsev, K. V. (2021) Combined Approach to Analysis and Regulation 

of Thermodynamic Processes in the Energy Technology Complex Processes. Vol. 9. No. 204, рр. 1–32. (In Engl.).
24. Alabugin, А., Osintsev, К., Aliukov, С. (2021) Methodological Foundations for Modeling the Processes 

of Combining Organic Fuel Generation Systems and Photovoltaic Cells into a Single Energy Technology Complex 
Energies 2021, 14(10), 2816; https://doi.org/10.3390/en14102816. (In Engl.).

25. Alabugin, А. А., Aliukov, S. V. (2021) Modeling Regulation of Economic Sustainability in Energy Sys-
tems with Diversified Resources J. Sci, vol. 3, Issue 1, 2021, doi:10.3390/sci3010015. (In Engl.).

26. Bae, M. (2009) Regularity of solutions to regular shock reflection for potential flow. Inventiones Math-
ematicae. Vol. 3, pp. 505–543. (In Engl.).   

27. Meltzer, D. (1986) On the expressibility of piecewise linear continuous functions as the difference of two 
piecewise linear convex functions. Math. Program., Study 29, рp. 118–134. (In Engl.).

28. Helmberg, G. (1994) The Gibbs phenomenon for Fourier interpolation. G.Helmberg, J. Approx. Theory 
78, pp. 41–63. (In Engl.). 

29. Paris, J., Harrington, L. (1977) A Mathematical Incompleteness in Peano Arithmetic. Handbook of Math-
ematical Logic. Amsterdam: North-Holland, рр. 1134–1142. (In Engl.). 

30. Shannon, C. E., Company, A. T. a. T. (1948) A mathematical theory of communication. Bell Syst. Tech. 
J. – Short Hills, N.J., etc: Vol. 27, Iss. 3, pp. 379– 423. (In Engl.).

Информация об авторе:
Анатолий Алексеевич Алабугин, доктор экономических наук, доцент, профессор кафедры цифровой 

экономики и информационных технологий, профессор кафедры промышленной теплоэнергетики, Южно-



23Интеллект. Инновации. Инвестиции / Intellect. Innovations. Investments • № 2, 2022                     

Модели и функции механизма регулирования экономичности инновационного развития предприятия в комплексе 
объектов экономики знаний: теоретико-методологические основы формирования

Уральский государственный университет, Челябинск, Россия
ORCID ID: 0000-0003-1242-3310, Researcher ID: М-6608-2018, Scopus Author ID: 56712972100, 

Author ID (РИНЦ): 654423 
e-mail: alabugin.aa@mail.ru

Алабугин А. А. более 50 лет занимается научно-образовательной деятельностью в Южно-Уральском го-
сударственном университете. Основные направления научных исследований: управление инновационным 
и высокотехнологичным развитием социально-экономических систем; регулирование устойчивости разви-
тия в условиях дисбаланса целей и техно-гуманитарных конфликтов; управление инновационным развити-
ем предприятий (организаций) в экономике наукоёмкого и высокотехнологичного типа; управление устой-
чивостью эффективного развития предприятия по показателям замещения и комбинирования ресурсов.

Автор свыше 100 научных работ по экономике и управлению, в том числе в отечественных и зарубеж-
ных изданиях, индексируемых в международных базах Scopus, Web of Science. Имеет монографии, учебно-
методические пособия и зарегистрированные объекты интеллектуальной собственности. 

Активно участвует в образовательной деятельности и подготовке научных кадров высшей квалификации. 
Является членом двух диссертационных советов по экономическим наукам: Д 212.298.07 по специальности: 
08.00.05 – Экономика и управление народным хозяйством (экономика, организация и управление предприяти-
ями, отраслями и комплексами – промышленность; управление инновациями и инвестиционной деятельнос-
тью) (экономические науки) и диссертационного совета Д 212.298.15 по специальности: 08.00.05 – Экономика 
и управление народным хозяйством (региональная экономика; экономика труда) (экономические науки).

Достижения в области науки и высшего образования отмечены почетными грамотами губернатора Че-
лябинской области, Министра образования и науки Российской Федерации. Имеет звание «Почетный ра-
ботник высшего профессионального образования Российской Федерации».

 
Статья поступила в редакцию: 17.02.2022; принята в печать: 09.03.2022.
Автор прочитал и одобрил окончательный вариант рукописи

Information about the author: 
Anatoly Alekseevich Alabugin, Doctor of Economics, Associate Professor, Professor of the Departments 

of Digital Economy and Information Technologies and Industrial Thermal Power Engineering, South Ural State 
University, Chelyabinsk, Russia

ORCID ID: 0000-0003-1242-3310, Researcher ID: М-6608-2018, ScopusAuthor ID: 56712972100, 
Author ID (РИНЦ): 654423   

e-mail: alabugin.aa@mail.ru

Alabugin A.A. has been engaged in scientific and educational activities at South Ural State University for 
more than 50 years. Main areas of scientific research: management of innovative and high-tech development of 
socio-economic systems; managing sustainable development in an imbalance of goals and techno-humanitarian 
conflicts; management of innovative development of enterprises (organizations) in a science-intensive and high-
tech economy; management of sustainability of efficient enterprise development by indicators of substitution and 
combination of resources.

Anatoly Alekseevich is the author of more than 100 scientific papers on economics and management, including 
in domestic and foreign publications indexed in the international databases Scopus, Web of Science. He has 
monographs, teaching aids and registered intellectual property. 

Anatoly Alekseevich actively participates in educational activities and training of scientific personnel of higher 
qualifications. He is a member of two dissertation councils in economic sciences: D 212.298.07 in the specialty: 
08.00.05 – Economics and management of the national economy (economics, organization and management of 
enterprises, industries and complexes – industry; innovation and investment management) (economic sciences) 
and the dissertation council D 212.298.15 in the specialty: 08.00.05 – Economics and management of the national 
economy (regional economy; labor economics) (economic sciences).

Achievements in the field of science and higher education are marked by honorary diplomas of the Governor 
of the Chelyabinsk Region, Minister of Education and Science of the Russian Federation. Anatoly Alekseevich has 
the title “Honorary Worker of Higher Professional Education of the Russian Federation”. 

The paper was submitted: 17.02.2022.
Accepted for publication: 09.03.2022.
The author read and approved the final manuscript



Интеллект. Инновации. Инвестиции / Intellect. Innovations. Investments • № 2, 2022                     

24 Контент доступен под лицензией Creative Commons Attribution 4.0 International License.
This work is licensed under a Creative Commons Attribution 4.0 International License.
©  Н. К. Борисюк, О. С. Смотрина, 2022                     

ЭКОНОМИЧЕСКИЕ НАУКИ

УДК 338.3                                           https://doi.org/10.25198/2077-7175-2022-2-24

К ВОПРОСУ ФУНКЦИОНИРОВАНИЯ ПРЕДПРИЯТИЯ 
В НЕСТАБИЛЬНОЙ ВНЕШНЕЙ СРЕДЕ
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Аннотация. Актуальность тематики данного исследования обусловлена необходимостью повыше-
ния устойчивости функционирования предприятий в условиях усиления неопределённости внешней среды, 
характеризующей экономику России. Наблюдающийся экономический спад и нестабильность социальной 
среды, вызванные пандемией, обострили противоречия во всех сферах жизнедеятельности экономических 
субъектов. В связи с этим в статье рассматриваются меры по обеспечению устойчивого функциони-
рования предприятий в нестабильной внешней среде. Цель статьи заключается в выявлении факторов, 
определяющих функционирование предприятия, и разработке мер по достижению экономической устой-
чивости в условиях нестабильной внешней среды. В ходе исследования авторами использовались труды 
российских и зарубежных ученых по данной тематике, законодательные акты РФ. Применялись такие 
методы исследования, как анализ и обобщение научных публикаций, научная классификация, моделирова-
ние, параметрический метод. Выделены основные факторы устойчивого функционирования предприятий 
в нестабильной внешней среде, предложены меры по стабилизации деятельности предприятий в неста-
бильной внешней среде. Уточнено определение понятий «внешняя среда» и «нестабильность». В качестве 
элементов новизны в данном исследовании рассматриваются вопросы классификации факторов, снижа-
ющих устойчивость функционирования предприятий в условиях нестабильной вешней среды, их причины 
и рекомендуемые меры по снижению вызываемых ими рисков. Предлагаются мероприятия по совершен-
ствованию методов управления устойчивостью предприятия в условиях нестабильной внешней среды. 
Как вывод – внешняя среда оказывает существенное влияние на все процессы, протекающие в жизни 
предприятия, особенно в условиях нестабильности. Практическая значимость результатов исследования 
заключается в возможности разработки конструктивного выхода из экономического кризиса, вызванного 
пандемией коронавируса.

Ключевые слова: нестабильная внешняя среда, факторы устойчивого функционирования, экономиче-
ский спад, адаптация предприятия к возникающим рискам, пандемия коронавируса.
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К вопросу функционирования предприятия в нестабильной внешней среде

Abstract. The relevance of the topic of this study is due to the need to increase the stability of the functioning 
of enterprises in the face of increasing uncertainty in the external environment that characterizes the Russian 
economy. The ongoing economic downturn and instability of the social environment caused by the pandemic have 
exacerbated contradictions in all spheres of economic activity. In this regard, the article discusses measures to 
ensure the sustainable functioning of enterprises in an unstable external environment. The purpose of the article 
is to identify the factors that determine the functioning of the enterprise, and develop measures to achieve eco-
nomic sustainability in an unstable environment. In the course of the study, the authors used the works of Russian 
and foreign scientists on this topic, legislative acts of the Russian Federation. Such research methods as analysis 
and generalization of scientific publications, scientific classification, modeling, parametric method were used. 
The main factors of sustainable functioning of enterprises in an unstable external environment are highlighted, 
measures are proposed to stabilize the activities of enterprises in an unstable external environment. The definition 
of the concepts “external environment” and “instability” has been clarified. As elements of novelty, this study 
examines the classification of factors that reduce the sustainability of enterprises in an unstable external environ-
ment, their causes and recommended measures to reduce the risks they cause. Measures are proposed to improve 
the methods of managing the stability of an enterprise in an unstable external environment. As a conclusion – the 
external environment has a significant impact on all processes occurring in the life of the enterprise, especially 
in conditions of instability. The practical significance of the research results lies in the possibility of developing 
a constructive way out of the economic crisis caused by the coronavirus pandemic.

Key words: uexternal environment, factors of sustainable functioning, economic downturn, adaptation of the 
enterprise to emerging risks, coronavirus pandemic.
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Введение
На современном этапе развития мировой эконо-

мики Россия находится в весьма сложных услови-
ях, обусловленных такими факторами, как между-
народная конкуренция и глобализация, усугубляе-
мые экономическими санкциями и нарастающими 
темпами пандемии коронавируса. Данные обсто-
ятельства существенным образом усиливают нео-
пределенность внешней среды функционирования 
российских предприятий и снижают устойчивость 
их внутренних характеристик. В создавшихся усло-
виях назревает необходимость определения факто-
ров нестабильности, выработки мер по стабилиза-
ции управления предприятиями и достижение ими 
экономической устойчивости.

Сложившаяся ситуация в российской экономике 
вынуждает предприятия выстраивать свое функци-
онирование с учетом таких характеристик внешней 
среды, как «динамичность» и «нестабильность». 
Сложная социально-экономическая система, кото-
рой является предприятие, находится в постоянном 
взаимодействии с внешней средой. Используя опре-
деление ряда авторов, обозначим, что «внешняя 
среда» это совокупность факторов, которые воздей-
ствуя на предприятие в целом и его внутренние про-
цессы, заставляют экономические субъекты прини-
мать стратегические решения с учетом степени та-
кого воздействия [12]. Внешняя среда предприятия 
обладает определенными свойствами, которые ока-

зывают влияние на способность предприятия адап-
тироваться к возникающим рискам (подвижность, 
сложность, неопределенность и т. д.). Динамика из-
менений внешней среды в настоящее время считает-
ся одним из значимых факторов развития предпри-
ятия и определяется термином «нестабильность». 
Чтобы обеспечить устойчивое функционирование 
в условиях воздействия нестабильной внешней 
среды предприятию необходимо принимать во вни-
мание все факторы микро и макросреды с целью 
предвидения потенциальных угроз и открывшихся 
возможностей развития посредством принятия эф-
фективных управленческих решений [1, 2].

Таким образом, целью статьи является выявле-
ние факторов, определяющих функционирование 
предприятия, и разработка мер по достижению эко-
номической устойчивости в условиях нестабиль-
ной внешней среды. 

Теоретико-методический подход
Актуальность данной темы подтверждается 

множеством публикаций, среди которых выделяют-
ся исследования Хилла Ч., Джонса Г., Ритсона Н., 
Камаевой Л. Э., Османовой З. О. и других. Вопро-
сы взаимодействия предприятий с внешней сре-
дой нашли свое отражение в трудах Д. Дэниелса1, 
М. А. Пашиной и других [4, 11, 14, 18].

Американские ученые Ч. Хилл и Г. Джонс, рас-
сматривая внешнюю среду в широком контексте, 

1 Дэниелс Д., Радеба Ли Х. Международный бизнес. Внешняя среда и деловые операции. Пер. с англ., 6-е изд. – М.: Дело, 1998. – 
784 с.
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относят к ней «экономические, глобальные, техно-
логические, демографические, социальные и по-
литические силы, которыми ограничены компании 
и организации» [19].

Л. Э. Камаева под внешней средой понимает со-
вокупность внешних явлений, которые потенциаль-
но или фактически оказывают влияние на исследу-
емую популяцию (организацию) [5].

Несмотря на наличие существенного научно-
го потенциала, многие вопросы взаимодействия 
предприятий с нестабильной внешней средой, 
совершенствования управления устойчивостью 
предприятий в условиях нестабильности остают-
ся открытыми. Высокая динамика внешней среды 
признается С. Б. Папиным как «один из наиболее 
значимых факторов развития организации... Это яв-
ление наблюдается практически во всех отраслях» 
[10]. Ю. А. Никитина и А. В. Корниенко, оценивая 
специфику управления социально-экономическими 
системами в нестабильной внешней среде, отмеча-
ют, что «важнейшими характеристиками современ-
ности являются нарастание динамики внешней сре-
ды социальных систем и усложнение механизмов 
их взаимного влияния» [9].

Для определения изменчивости внешней среды 
коллектив авторов под руководством Стариковой 
М. С. применяет термин «турбулентность», делая 
акцент на непостоянство рыночных параметров, 
скорость изменений, интенсивность конкуренции 
и многое другое, что существенным образом деста-
билизирует положение предприятия [13].

Отдельная группа исследований касается мер по 
снижению неблагоприятного воздействия внешней 
среды на подсистемы предприятия и методов диаг-
ностики подобного воздействия [3].

Рассмотрев приведенные выше оценки сущно-
сти внешней среды и ее взаимодействия с предпри-
ятиями, можно сделать вывод, что они во многом 
совпадают, что дает возможность сформулировать 
определение внешней среды, как совокупности 
факторов прямого и косвенного действия, опреде-

ляющих условия функционирования предприятия 
и оказывающих влияние на особенности его стра-
тегических и тактических планов. Следовательно, 
под «нестабильностью» внешней среды понимается 
нарушение устойчивости контролируемых и некон-
тролируемых факторов внешней среды, снижение 
способности противостоять негативным явлениям, 
преобладание угроз над возможностями развития. 

Взаимодействие предприятия 
и внешней среды

Влияние внешней среды на формирование ус-
ловий функционирования предприятий определя-
ет целесообразность ее оценки для обоснования 
соответствующих управленческих решений. Так 
Н. Ритсон, Г. Б. Клейнер указывают на следующие 
преимущества анализа внешней среды:

– осведомленность менеджмента об изменениях 
в среде;

– понимание условий функционирования от-
дельных отраслей и рынков;

– совершенствование решений по размещению 
ресурсов;

– возможность предупреждения потерь финан-
сов и управления рисками;

– фокусирование внимания на возможных фак-
торах воздействия внешней среды [6, 7, 20].

Опасность воздействия неблагоприятных фак-
торов внешней среды заключается, прежде все-
го, в возможных нарушениях, необходимых для 
деятельности предприятия рыночных, финансо-
во-экономических и организационных условий. 
Чтобы выжить в таких условиях, предприятиям 
необходимо принимать во внимание все аспекты 
нестабильной внешней среды. В этой связи пред-
лагается характеристика факторов устойчивого 
функционирования предприятий в нестабильной 
внешней среде, содержащая три блока – невыпол-
нение мероприятий, причины этого и рекомендуе-
мые меры (таблица 1).

Таблица 1. Меры достижения экономической устойчивости предприятия в нестабильной внешней среде 

Невыполнение мероприятий 
жизнедеятельности предприятия Причины невыполнения Рекомендуемые меры

1. Невыполнение производственно-
го плана предприятия 

Отказ традиционных поставщиков от 
заключения договоров на поставку ком-
плектующих; нестабильность общей со-
циально-экономической ситуации

Диверсификация производства и по-
ставок комплектующих; постоянный 
сбор и актуализация информации 
о возможных поставщиках 

2. Дефицит необходимых материа-
лов из-за срыва заключенных дого-
воров 

Форс-мажорные обстоятельства у по-
ставщиков в связи с пандемией корона-
вируса 

Заблаговременная разработка систе-
мы функционирования предприятия 
в условиях пандемии

3. Невозвращение предоплаты по-
ставщиками

Развитие кризисной ситуации в связи 
с пандемией

Некоммерческая интеграция с по-
ставщиками

4. Неполучение оплаты за реализо-
ванную без предоплаты продукцию

Отсутствие необходимой суммы у по-
требителя или ее использование на дру-
гие цели

Предоплата и страхование рисков
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Невыполнение мероприятий 
жизнедеятельности предприятия Причины невыполнения Рекомендуемые меры

5. Отказ покупателей от получен-
ной и оплаченной продукции (воз-
врат)

Несоответствие продукции требовани-
ям к качеству, решение потребителя пе-
реключиться на другого поставщика

Меры те же, что и в п. 4, дополнитель-
но – создание базы данных о субъек-
тах рынка

6. Срыв собственных производст-
венных планов или инновационных 
проектов

Непредвиденный недостаток финансо-
вых средств, неблагоприятная социаль-
но-эпидемиологическая среда

Создание системы финансово-эконо-
мического резервирования

7. Ошибочное прогнозирование 
перспективы на основе полученных 
неверных исходных данных

Отсутствие на предприятии системы 
прогнозирования рыночной среды, низ-
кий уровень управления предприятием, 
усугубляемое пандемией

Кардинальное повышение уровня 
стратегического и перспективного 
планирования, создание системы сбо-
ра и анализа исходной информации

Источник: разработано авторами

Приведенные в таблице 1 факторы устойчиво-
го функционирования предприятия в нестабильной 
внешней среде отражают взаимное влияние вну-
тренних и внешних условий, где понимание дан-
ного факта, необходимого для своевременного об-
наружения тенденций к нарушению устойчивости, 
вызванных неопределенностью внешней среды. 
Исходя из этого, важное значение имеет исследо-
вание особенностей функционирования системы 
управления предприятием в условиях нестабиль-
ной внешней среды, которые следует учитывать 
при организации управления предприятием.

Под управлением предприятием в условиях не-
стабильной внешней среды понимается совокуп-
ность методов, форм и инструментов управления, 
учитывающих риски и угрозы микро и макроокру-
жения, увеличивающие контролируемость отдель-
ных факторов и позволяющие достичь устойчивого 
функционирования. Обобщая результаты иссле-
дования в данной области, можно обозначить сле-
дующие факторы устойчивого функционирования 
предприятия, позволяющие выжить в нестабиль-
ной ситуации (рисунок 1).

 

 

факторы устойчивого 
функционирования 

предприятия

возможности 
ресурсов

люди, 
лидерство, 

знания 

стратегия, 
культура, 
создание 
стоимости

рыночная 
ориентация

изменение 
окружающей 

среды

инновации

диверсифи-
кация 

производства

гибридная 
организацион-
ная структура

Рисунок 1. Факторы устойчивого функционирования предприятия
Источник: разработано авторами на основе [16, 17]

Продолжение таблицы 1.
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Эффективность применяемых средств воздейст-
вия во многом зависит от структуры внешней среды 
предприятия. Традиционно выделяют два уровня: 
микро и макросреда, в зависимости от способности 
предприятия воздействовать на те или иные факто-
ры. Однако в современных исследованиях наблю-
дается постепенный отход от подобного жесткого 
структурирования [8, 12]. Усилившаяся динамич-
ность внешней среды предприятия, а также появле-
ние новых организационных форм экономических 
субъектов приводят к постепенному размыванию 
границ между внутренней и внешней средой пред-
приятия. Сетевые и виртуальные типы организаций 
являются ярким тому примером. 

Соглашаясь с новым подходом, необходимо от-

метить, что неустойчивость усиливается по мере 
удаленности уровня окружения от самого предпри-
ятия [15]. И как следствие – снижается эффектив-
ность управления. 

Анализ факторов внешней среды позволяет 
предприятию прогнозировать возможные риски, 
своевременно и с наименьшими потерями реаги-
ровать на них [11; 13]. Главными целями анализа 
факторов внешней среды является, во-первых, 
определение силы внешнего воздействия и реак-
ции внутренних показателей, во-вторых, выбор 
соответствующих методов управления предпри-
ятием и в-третьих, оценка эффективности меро-
приятий в сложившихся условиях нестабильности 
(таблица 2).

Таблица 2. Показатели нестабильности и мероприятия по их координации

Показатель нестабильности Мероприятия
1. Осознанность внешних угроз Оценка факторов микро и макросреды
2. Наличие источников опасности Переход к адаптивной системе управления
3. Границы и масштаб проблем Индикативное планирование
4. Эффективность предупредительных мер Пересмотр механизма управления 

Источник: составлено авторами

Таким образом, предлагаемая структура анализа 
внешней среды позволит предприятию своевремен-
но прогнозировать возможные риски и с наимень-
шими потерями реагировать на них, и при возмож-
ности полностью предотвращать наступление не-
благоприятных ситуаций или угроз.

Заключение
Исходя из вышеизложенного, можно сделать 

вывод, что внешняя среда оказывает серьезное вли-
яние на все процессы, протекающие в жизни любых 
предприятий, особенно в случае ее нестабильности. 
Поэтому требование современного менеджмента 
предполагает постоянный и систематический сбор 
и анализ данных о внешней среде, позволяющих 
своевременно осуществлять управленческие про-

цедуры, ограничивающие негативное воздействие 
внешних факторов. 

Нарушение устойчивости контролируемых и не-
контролируемых факторов внешней среды, сниже-
ние способности противостоять негативным явле-
ниям влечет за собой необходимость применения 
системы мер, позволяющих компенсировать возни-
кающие риски. К таким мерам в условиях панде-
мии можно отнести: диверсификацию производства 
и систему поставок комплектующих, создание сис-
темы финансово-экономического резервирования, 
некоммерческую интеграцию с поставщиками и т. д. 

Перспективами дальнейших исследований яв-
ляется поиск путей совершенствования механиз-
ма устойчивого функционирования предприятий 
в условиях нестабильной внешней среды.
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КОМПЛЕКСНОЕ УПРАВЛЕНИЕ ИННОВАЦИОННЫМ РАЗВИТИЕМ 
НА ОСНОВЕ ИНТЕГРИРОВАННОЙ МОДЕЛИ 

ИНТЕЛЛЕКТУАЛЬНОГО КАПИТАЛА
 
Н. М. Габдуллин1, И. А. Киршин2 
Казанский (Приволжский) федеральный университет, Казань, Россия 
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Аннотация. В статье выдвигается положение, согласно которому достижение эффективного управ-
ления инновациями обеспечивается сбалансированным развитием человеческого, социального, репутаци-
онного и цифрового капиталов, приводящим к формированию инновационного капитала. Актуальность 
исследования обусловлена глобальным вызовом современности, заключающимся в том, что эффективная 
стратегия управления инновациями и развития инновационного капитала выступает основой формиро-
вания конкурентных преимуществ национальных экономик и фирм.

Целью исследования является разработка интегрированной модели интеллектуального капитала, 
формирующей актуальное представление о его структуре и уточняющей взаимосвязи между его состав-
ляющими. Разработанная интегрированная модель интеллектуального капитала обосновывает необхо-
димость реализации комплексного управления социальным, репутационным, цифровым и инновационным 
капиталами в целях инновационного развития в современных условиях. В статье раскрывается взаимное 
влияние человеческого, социального, репутационного и инновационного капиталов, а также формирова-
ние на этой основе сетевого человеческого капитала. 

В качестве основных методологических принципов и методов исследования инновационного капи-
тала и прочих видов нематериального капитала как эндогенных факторов управления инновационным 
развитием предлагается использовать концепции интеллектуального, социального и репутационного 
капиталов, концепции цифровой трансформации и принципы формирования креативной среды. Интег-
рация методов научного познания, применяемых в данных теориях, позволяет развить концепцию инно-
вационного капитала. Предметом исследования являются организационно-экономические отношения, 
возникающие в процессе взаимодействия социального, репутационного и цифрового человеческого капи-
талов, как составляющих сетевого человеческого капитала, приводящего к развитию инновационного 
капитала. 

Новизна исследования заключается в разработанной модели связей интеллектуального, человеческого, 
социального, репутационного, цифрового капиталов и инновационного капитала. Авторами обосновыва-
ется положение, согласно которому традиционная структура интеллектуального капитала скрывает 
прямое влияние человеческого капитала на прочие составляющие интеллектуального капитала. Высту-
пая базовым элементом интеллектуального капитала, человеческий капитал не только играет важную 
роль в разработке и создании новых идей и знаний; он также способствует развитию социального капи-
тала и обмену знаниями и идеями. 

К основным выводам работы относятся: организации, обладающие более развитым человеческим 
капиталом, участвующие в социальных сетях и возглавляемые лидерами-инноваторами, быстрее адап-
тируются к вызовам инновационной среды; инвестируют в формирование новых навыков и компетенций 
работников, что генерирует возможности создания и реализации масштабных инноваций, ускоренному 
продвижению которых способствует применение новых сетевых и цифровых технологий в  целях инно-
вационного развития экономики. Разработанная интегрированная модель интеллектуального капитала 
нацелена на формирование актуального представления его структуры и уточняет взаимосвязи между 
его составляющими.

Полученные результаты имеют важное значение для практического менеджмента в контексте 
управления инновационным развитием организации. 

Ключевые слова: инновационный капитал, человеческий капитал, социальный капитал, 
интеллектуальный капитал, репутационный капитал.
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Abstract. The article puts forward a position according to which the achievement of effective innovation man-
agement is ensured by the balanced development of human, social, reputational and digital capital, leading to the 
formation of innovative capital. The relevance of the study is due to the global challenge of our time, which con-
sists in the fact that an effective strategy for managing innovation and developing innovative capital is the basis 
for the formation of competitive advantages of national economies and firms.

The aim of the research is to develop an integrated model of intellectual capital, which forms an up-to-date 
idea of   its structure and clarifies the relationship between its components. The developed integrated model of 
intellectual capital substantiates the need to implement the integrated management of social, reputational, digi-
tal and innovative capital for the purpose of innovative development in modern conditions. The article reveals 
the mutual influence of human, social, reputational and innovative capital, as well as the formation of network 
human capital on this basis.

As the main methodological principles and methods for studying innovative capital and other types of intan-
gible capital as endogenous factors in managing innovative development, it is proposed to use the concepts of 
intellectual, social and reputational capital, the concepts of digital transformation and the principles of creating 
a creative environment. The integration of the methods of scientific knowledge used in these theories makes it 
possible to develop the concept of innovative capital. The subject of the study is the organizational and economic 
relations that arise in the process of interaction of social, reputational and digital human capital as components 
of network human capital, leading to the development of innovative capital.

The novelty of the research lies in the developed model of connections between intellectual, human, social, 
reputational, digital capital and innovation capital. The authors substantiate the position according to which the 
traditional structure of intellectual capital hides the direct impact of human capital on other components of intel-
lectual capital. As a basic element of intellectual capital, human capital not only plays an important role in the 
development and creation of new ideas and knowledge; it also promotes the development of social capital and the 
exchange of knowledge and ideas.

The main conclusions of the work include: organizations with more developed human capital, participating in 
social networks and led by innovative leaders, adapt faster to the challenges of the innovative environment; invest 
in the formation of new skills and competencies of employees, which generates opportunities for the creation and 
implementation of large-scale innovations, the accelerated promotion of which is facilitated by the use of new 
network and digital technologies for the innovative development of the economy. The developed integrated model 
of intellectual capital is aimed at forming an actual representation of its structure and clarifies the relationship 
between its components.

The results obtained are of great importance for practical management in the context of managing the innova-
tive development of an organization.

Key words: innovation capital, human capital, social capital, intellectual capital, reputation capital.
Cite as: Gabdullin, N. M., Kirshin, I. A. (2022) [Comprehensive management of innovative development 

based on an integrated model of intellectual capital]. Intellekt. Innovatsii. Investitsii [Intellect. Innovations. Invest-
ments]. Vol. 2, pp. 31–43, https://doi.org/10.25198/2077-7175-2022-2-31.

Введение
Исследования в сфере управления созданием 

и внедрением инноваций прочно заняли централь-
ное место в теории и практике управления. Для 
обеспечения конкурентоспособности любой фир-
ме необходимо принять культуру инновационных 
изменений и активно искать способы улучшения 
действующей бизнес-модели. Общепризнано, что, 
с одной стороны, инновации выступают эндо-
генным фактором генерирования конкурентных 

преимуществ и направлены на создание новой 
стоимости и привлечение инвестиций в инно-
вационный бизнес. С другой стороны, согласно 
Й. Шумпетеру, функцией инноваций выступает 
созидательное разрушение (creative destruction), 
когда технический прогресс, приводящий к ро-
сту капитала в одной отрасли, снижает стоимость 
капитала в отраслях, игнорирующих инноваци-
онные решения. «Инновации могут уничтожить 
акционерный капитал американских публичных 
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компаний на сумму 8 триллионов долларов»1. 
Освоив преимущества новых продуктов и услуг, 
потребители массово переключаются на их потре-
бление, увеличивая тем самым капитализацию ин-
новационных фирм. 

Глобальный вызов современности заключает-
ся в том, что каждая организация должна иметь 
эффективную стратегию управления инноваци-
ями и формирования инновационного капитала 
(innovation capital), включающего ресурсы и объек-
ты интеллектуальной собственности, создающие 
и коммерциализирующие новые знания. Иннова-
ционный капитал динамически связывает немате-
риальные и материальные капиталы организации. 
Эффективное использование различных структур 
связей данных видов капитала увеличивает сто-
имость инновационного капитала. Сложность за-
ключается в том, что не все виды нематериального 
капитала могут быть отражены в отчетности, по-
скольку они построены на взаимодействиях, отно-
шениях, прикладном опыте и основаны на капита-
лизации структур связей и оценке их значимости. 
По мере расширения сетей взаимодействий проис-
ходит развитие диффузии знаний. Это способству-
ет развитию понимания вклада социальных сетей 
в создание новой стоимости и увеличению немате-
риальных капиталов организации. 

На практике управление инновациями сопряже-
но с определенными трудностями и ограничениями. 
К их числу, в первую очередь, необходимо отнести:

1. Недостаток релевантных знаний, навыков, 
квалификации и опыта сотрудников, как составля-
ющих человеческого капитала.

2. Отсутствие лидеров с развитым репутаци-
онным капиталом, способных инициировать и реа-
лизовывать инновационные проекты.

3. Недостаточное развитие социальных сетей 
инновационного партнерства. Инновации – это вы-
зов для любой организации, независимо от наличия 
ресурсов или соответствующих бюджетов. Партнер 
может помочь ускорить процесс инноваций, от-
крыть новое видение, поделиться опытом и идеями.

4. Неразвитая «цифровая инновационная 
культура» и цифровая инфраструктура, вследст-
вие чего инновации происходят медленно или не 
соответствуют требованиям рынка. Благодаря 
развитию цифровых компетенций и взаимодейст-
вия посредством цифровых технологий возможно 
значительно повысить эффективность инноваци-
онной деятельности. 

Нивелирование данных проблем, по нашему 
мнению, возможно посредством разработки и при-
менения комплексного подхода к управлению нема-

териальными видами капитала на основе модерни-
зации его иерархической структуры, учитывающей 
сетевые эффекты цифровой трансформации. Целью 
работы является разработка интегрированной мо-
дели интеллектуального капитала, формирующей 
актуальное представление о его структуре, уточ-
няющей взаимосвязи между его составляющими 
и обосновывающей необходимость реализации 
комплексного управления социальным, репутаци-
онным, цифровым и инновационным капиталами 
в целях инновационного развития в современных 
условиях.

Обзор литературы и методология
В качестве основных методологических инстру-

ментов построения интегрированной модели были 
использованы теория интеллектуального капита-
ла Т. Стюарта, модель ICM П. Салливана, модель 
«Skandia Value Scheme» Л. Эдвинссона, концепция 
монитора нематериальных активов К.-Э. Свейби, 
теории социального капитала Дж. Коулмена, теория 
инвестиций в персонал Я. Фитценца, теория чело-
веческого капитала, положения концепции цифро-
вой трансформации. Интеграция методов и прин-
ципов научного познания, применяемых в данных 
теориях, позволила развить концепцию инноваци-
онного капитала. 

Начнем с обзора научных трудов, посвящен-
ных вкладу человеческого капитала в создание 
устойчивых конкурентоспособных преимуществ 
и прямому влиянию на инновации [19, 20, 21, 38]. 
Ключом к управлению инновациями является мо-
ниторинг трансформации первоначальных данных 
об инновациях [22], когда это просто информация 
и до того, когда она приобретает реальную цен-
ность. Знания (индивидуальные или организаци-
онные) могут быть частью человеческого капитала 
только тогда, когда они используются и передают-
ся для создания стоимости. 

В контексте инновационного развития необхо-
димо отметить, что способность фирмы внедрять 
инновации во многом зависит от объема нематери-
альных активов и знаний сотрудников и, конечно, 
от способа их использования [1,36]. Реализация ин-
новаций зависит от определенных факторов, таких 
как соответствующие профессиональные компе-
тенции, интеллектуальная «ловкость» (intellectual 
agility) и отношения среди сотрудников, адекват-
ные организационные технологии, способность 
привлекать и удерживать профессионалов и та-
ланты и т. д. Эти нематериальные активы обычно 
определяют как интеллектуальный капитал [6, 10, 
16, 29, 34, 37]. 

1 Disrupt or be Disrupted. How Great Companies Out-Execute AND Out-Innovate Their Competitors. – URL: www.forbes.com/sites/
johnkotter/2013/04/03/how-to-lead-through-business-disruption/ (дата обращения: 04.12.2021).
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В то же время определение интеллектуального 
капитала непростая научная задача, так как этот 
феномен имеет несколько измерений и может быть 
оценен разными способами. На ранней стадии раз-
вития концепции интеллектуального капитала ис-
следователи: Т. Стюарт, К. Свейби, Л. Эдвинссон, 
Дж. Роос и др., Н. Бонтис включали в его состав 
в качестве основных компонентов человеческий, 
потребительский и структурный капиталы. Мно-
жащиеся определения интеллектуального капитала 
обусловливают проведение более детального иссле-
дования его структурных элементов, в частности, 
инновационного капитала, включающего права ин-
теллектуальной собственности и некоторые другие 
нематериальные активы. «Инновационный капитал 
относится к явным организационным знаниям, со-
держащимся в интеллектуальной собственности 
организации, бизнес-дизайне, методах бизнес-про-
цессов, патентах, авторских правах и коммерче-
ских секретах (среди прочих факторов), которые 
позволяют организациям создавать конкурентные 
преимущества либо за счет эффекта масштаба 
и масштаба, либо за счет дифференциации2. Инно-
вационный капитал важен не только для вывода на 
рынок новых продуктов. Он также предоставляет 
возможности, которые важно использовать в транс-
формационный период, когда фирмам приходится 
переориентировать бизнес-процессы в ответ на из-
меняющиеся внешние и внутренние факторы.

Взаимосвязь между человеческим капиталом 
и инновациями на макроуровне и на микроуровне 
основана на «конверсии», то есть на трансформа-
ции различных форм капитала в ресурсы и другие 
экономические факторы [11]. Общий рост эконо-
мической активности порождает более высокие 
потребности в новых процессах и инновациях для 
дальнейшей поддержки этого роста. Основываясь 
на приведенных выше аргументах, можно сфор-
мулировать следующий вывод: чем выше уровень 
человеческого капитала в национальной экономике, 
тем более высокой динамики инновационного раз-
вития можно ожидать.

Для развития инновационного капитала необ-
ходимы инвестиции в R&D в сочетании с инвести-
циями в интеллектуальный капитал [9]. Принимая 
во внимание это определение, инновации можно 
рассматривать как наиболее наукоемкий организа-
ционный процесс, учитывающий вклад как от ноу-
хау отдельного сотрудника, так и от внутренних 
и внешних знаний компании [8]. В рамках тради-
ционной структуры интеллектуального капитала, 
понимание человеческого капитала как индивиду-
ального, так и группового знания сотрудников ком-

пании, особенно важно в определении инновацион-
ного капитала. Поэтому необходимо рассматривать 
более широкое определение человеческого капита-
ла, включающее не только индивидуальные знания, 
но также и ту часть знаний, которая возникает из 
отношений между персоналом компании [16].

На творчество и креативность сотрудников вли-
яет множество факторов. Согласно исследовани-
ям, «творчество относится к производству новых 
полезных идей, которые подпитывают инновации 
в продуктах, услугах, процессах, и процедуры в ор-
ганизациях» [16]. Креативность – это многоуровне-
вый элемент человеческого капитала, поддержива-
емый как факторами индивидуального, так и орга-
низационного уровня. Креативность «на индиви-
дуальном уровне включает личность сотрудника 
(открытость), когнитивный стиль (умение решать 
проблемы), сложность работы (умение принять 
вызов), отношения с руководством (стиль руко-
водства), отношения с коллегами (обратная связь), 
гибкость (готовность к изменениям)» [33]. Однако 
креативности недостаточно, чтобы стать лидером-
новатором. Необходим репутационный капитал – 
способность привлекать ресурсы и убеждать дру-
гих поддерживать ваши инновационные проекты.

Традиционная структура интеллектуального ка-
питала, по нашему мнению, вуалирует прямое вли-
яние человеческого капитала на прочие составляю-
щие интеллектуального капитала и поэтому требует 
дальнейшего развития. Выступая базовым элемен-
том интеллектуального капитала, человеческий ка-
питал не только играет важную роль в разработке 
и создании новых идей и знаний; он также способст-
вует развитию социального капитала и обмену зна-
ниями и идеями в процессе коммуницирования [18]. 

В свою очередь, теория социального капитала 
утверждает, что социальные отношения – это ре-
сурсы, которые приводят к развитию и накоплению 
человеческого капитала [4, 5]. Социальный капитал 
анализируется учеными на нескольких уровнях: 
индивидуальном [12], организационном [24] и об-
щества в целом [25, 32]. Центральное положение 
в исследованиях занимает положение, что сети 
взаимоотношений генерируют ресурсы, которые 
можно использовать во благо отдельного человека 
и коллектива. На индивидуальном уровне социаль-
ный капитал определяется как ресурс, встроенный 
в отношения людей. Акцент в этом случае делается 
на реальных или потенциальных выгодах, которые 
человек получает от своей сети официальных и не-
формальных связей. На организационном уровне 
социальный капитал определен как ценность для 
организации с точки зрения отношений, сформи-

2 Charles Hsu. Principal at ebo global innovation capital · Cambridge, Massachusetts. 2016 – URL: https://www.egicapital.xyz/history 
(дата обращения: 03.12.2021).
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рованных ее членами для участия в коллективных 
действиях [17]. На макроуровне роль социального 
капитала исследована с позиции его влияния на 
благосостояние регионов или национальной эконо-
мики [11, 26] . 

И. Серагельдин и П. Дасгупта в своем обзоре 
социального капитала солидарны с Коулманом [13, 
32], указав на роль социального капитала в созда-
нии человеческого капитала. Ряд исследователей 
сосредоточились на анализе таких характеристик 
социального капитала, как взаимное доверие, со-
трудничество и предпринимательский дух [30]. 
Р. Путнэм выделял такие характеристики социаль-
ного капитала организации, как сетевые структуры, 
нормы и доверие, которые способствуют коорди-
нации и сотрудничеству для получения взаимной 
выгоды [25]. 

Ряд исследователей трактует социальный ка-
питал как социальную сеть, связи или социальные 
капитальные ресурсы предпринимателя (the social 
network, connections or social capital resources of the 
entrepreneur) [9, 31]. Социальный капитал – это че-
ловеческий капитал, способный реализовать свой 
потенциал [7]. Цифровая трансформация экономи-
ки, широкое использование интернета и сетевых 
технологий трансформируют структурные состав-
ляющие человеческого и социального капитала, 
формируя сетевые качества человеческого капита-
ла, реализуемые в цифровой среде. Используя дру-
гое определение социального капитала, как «сеть 
отношений между людьми, которые живут и ра-
ботают в определенном обществе, позволяющие 
этому обществу эффективно функционировать», 
можно определить переход человеческого капитала 
в условиях общества «цифровой зрелости» в новое 
качество «сетевого человеческого капитала». 

Как показывает сравнение, например, Н. Теслы 
и Т. Эдисона, генерация творческой идеи недоста-
точна для становления эффективного инновацион-
ного лидера, привлекающего ресурсы, необходи-
мые для изменения мира с помощью новых идей 
[15]. Дело не только в творчестве или качестве их 
идей. Н. Тесла, возможно, был более талантливым 
изобретателем, чем Т. Эдисон, но Эдисон добился 
значимого коммерческого успеха. Т. Эдисон не толь-
ко разработал идеи, изменяющие мир, но, используя 
социальные связи, привлек ресурсы для реализации 
и коммерциализации инновационных идей. 

Следовательно, сетевой человеческий капитал 
Т. Эдисона сформировал развитый инновационный 
капитал, способствующий привлечению ресурсов 

для коммерциализации новых идей. Последний 
определяется человеческим капиталом индивида, 
ориентированным на инновации, коммуникациями 
и связями (социальным капиталом, обусловленным 
инновациями), социальной оценкой предпринима-
теля (репутационным капиталом [2, 3], связанным 
с инновациями) и конкретными действиями, пред-
принимаемыми инноватором. Инновационный ка-
питал не дается при рождении, это то, что созда-
ется в деятельности: «Моя способность создавать 
инновации для Salesforce.com в основном выросла 
со временем», – отмечает генеральный директор 
и основатель Salesforce.com М. Бениофф2. Посколь-
ку М. Бениофф развил свои навыки лидерства в ин-
новациях, расширил и углубил свои социальные 
связи как внутри, так и за пределами Salesforce.
com, и укрепил свою репутацию инновационного 
лидера, он сформировал свой инновационный ка-
питал – способность привлекать ресурсы для реа-
лизации инновационных инициатив.

Некоторые ученые использовали термин «инно-
вационная среда» как пример того, как социальный 
капитал влияет на инновации. Инновационная сре-
да характеризуется интенсивным взаимодействием 
между фирмами, а также другими характеристика-
ми такими, как физические и институциональные 
элементы, местный рынок труда и готовность к об-
учению [23]. Эффективность деятельности в такой 
среде с точки зрения инноваций зависит от способ-
ности стимулировать интенсивное сотрудничество, 
а также развивать отношения между местными на-
учными, производственными и финансовыми сис-
темами. «Среда – это, по сути, контекст для разви-
тия, который расширяет возможности и направляет 
инновационных агентов, чтобы они могли вводить 
новшества и координировать свои действия с дру-
гими инновационными агентами» [35].

 
Результаты исследования

В соответствии с данными исследованиями, мы 
определяем социальный капитал как социальные 
характеристики, которые включают доверие, актив-
ность ассоциаций и нормы гражданского поведе-
ния, которые совокупно способствуют координации 
и сотрудничеству для производства коллективных 
выгод. «Согласно гипотезе американского эконо-
миста Мансура Олсона, технологическому скачку, 
который приводит к росту финансовых показате-
лей, всегда предшествует накопление социального 
капитала... Это справедливо как для стран, так и для 
отдельных предприятий»3.

3 Salesforce Leadership. Marc Benioff. Chair & Chief Executive Officer. – URL; https://www.salesforce.com/company/leadership/bios/
bio-benioff/ (дата обращения: 04.12.2021).
4 В. Махов. Инновации без скрипа: почему компаниям нужно бороться за доверие. – URL: https://hbr-russia.ru/management/
upravlenie-izmeneniyami/p18243/ (дата обращения: 03.12.2021).
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Доверие как внутри организаций, так и между 
организациями, может способствовать инноваци-
ям. Во-первых, в организациях с высоким уровнем 
доверия выявлена меньшая потребность в жестких 
системах контроля [27]. Жесткие механизмы мо-
ниторинга и контроля снижают творческую актив-
ность персонала, в то время как свобода от жестких 
правил способствуют генерации новых нестандарт-
ных идей. Во-вторых, доверие важно не только для 
внедрения инноваций через взаимодействие между 
людьми внутри организации, а также через межор-
ганизационное сотрудничество. Способность под-
держивать непрерывный поток инноваций внутри 
страны зависит от способности распространять 
основные знания для взаимодействующих органи-
заций, в частности, в сфере НИОКР и производ-
ственной деятельности. Высокий уровень доверия 
между организациями внутри страны способству-
ет обмену конфиденциальными данными. Дове-
рие уже давно считается важным компонентом для 
большинства форм социального обмена и взаимо-
действия. Доверие снижает потребность в трудоем-
ком и дорогостоящем мониторинге и, следователь-
но, дает возможность выделять дополнительное 
время на процессы, создающие реальные ценности.

Приведенное выше краткое описание понятия 
доверия дает возможность исследовать роль до-
верия в стимулировании инноваций на уровне об-
щества. Остановимся на исследовании двух типов 
доверия, каждое из которых имеет свое целепо-
лагание. Первый тип – общее доверие – отражает 
межличностный аспект доверия и включает как 
основанное на расчете (т. е. рациональное), так 
и основанное на отношениях (т. е. эмоциональное) 
доверие. Второй тип, институциональное дове-
рие, связан с доверием людей к учреждениям или 
организациям в конкретном обществе. Этот тип 
доверия, по сути, отражает основу сдерживания 
доверия. То есть в той степени, в которой инсти-
туты считаются эффективными в посредничестве, 
обмене и защите людей от любого нарушения до-
верия, люди с большей вероятностью проявляют 
готовность взаимодействовать и принимать пред-
принимательские риски. Например, в обществах, 
где действуют законы о регистрации прав и защите 
прав интеллектуальной собственности, может быть 
больше желающих вступить в отношения сотруд-
ничества, например, в совместный проект НИОКР, 
зная, что есть надежные и эффективные механизмы, 
которые удержат партнера от любого возможного 
нарушения доверительных отношений. С другой 

стороны, если эти законы и институты неэффек-
тивны или, что еще хуже, отсутствуют, индивиды 
будут с большей вероятностью сосредотачиваться 
на сотрудничестве с теми партнерами, с которыми 
уже сложились сильные личные доверительные 
отношения. Следовательно, можно рассматривать 
обе формы доверия, как факторы, снижающие по-
требность в мониторинге, повышающие готовность 
людей и организаций к взаимодействию и обме-
ну информацией, знаниями и другими ресурсами. 
Александр Аузан отметил, что, «несмотря на кри-
зис доверия, высокий уровень адаптивности и кре-
ативности российского общества рано или поздно 
приведет к развитию цифровой экономики в нашей 
стране и росту инноваций»4.

Эффективное инновационное лидерство, ис-
пользование глобального видения и навыков актив-
ного решения проблем, приводящее к успешным 
результатам в инновационных проектах, невозмож-
но без сформированного репутационного капитала. 
Успешные инновационные стартапы создают для 
предпринимателя «success story», репутацию в об-
ласти инноваций и возможности для развития со-
циальных связей с партнерами, которые могут спо-
собствовать достижению успеха в инновационных 
проектах. «Доверие репутации намного сильнее 
доверия институции»5. Джефф Безос, Илон Маск 
и Марк Цукерберг прочно обосновались в топе спи-
ска самых инновационных лидеров «The World’s 25 
Most Innovative Growth Companies»6. Они являются 
основателями успешных инновационных компа-
ний, производящих инновационный продукт, ини-
циирующих запуск и управление инициативой, ока-
зывающей влияние на их компании и мир в целом. 

И. Маск успешно основал Zip2, затем PayPal, 
Space X и Tesla. С каждым новым успешным стар-
тапом его репутационный капитал предпринимате-
ля-новатора увеличивался. Именно репутационный 
капитал, сильная репутация в области инноваций 
и широкая сеть подписчиков (например, в Twitter 
и LinkedIn) указывают на то, что у него сформиро-
ван инновационный капитал. Его личный иннова-
ционный бренд и связи – вот что наделяет его цен-
ным активом и делает инновационным лидером. 
Дело, конечно, не только в репутации. Речь идет 
о том, как предприниматель создает и использует 
эту репутацию, чтобы активно взаимодействовать 
с другими предпринимателями и получать ресурсы, 
необходимые для воплощения в жизнь новых идей. 

Современные исследователи разработали ме-
тод ранжирования корпоративных лидеров, обла-

5 Доверие станет новой валютой цифровой экономики. – URL: https://www.gazeta.ru/gazeta/adv/10949762.shtml (дата обращения: 
03.12.2021).
6 Там же.
7 Forbes Ranks Tesla As World’s Most Innovative Company. – URL: https://insideevs.com/news/328532/forbes-ranks-tesla-as-worlds-
most-innovative-company/ (дата обращения: 04.12.2021).
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дающих наибольшим инновационным капиталом, 
путем измерения его четырех основных прокси ме-
трик [15]: 

–	 репутация по отношению к инновациям 
(с учетом освещения в СМИ за несколько послед-
них лет), 

– социальные связи в сетях (в Твиттере, 
LinkedIn и т. д.), 

– вклад в создание стоимости (на основе ро-
ста рыночной стоимости их компаний),

– ожидания инвесторов в отношении созда-
ния стоимости в будущем (измеряемые инноваци-
онной премией). 

Ключевая цель руководства – создать среду, 
в которой могут процветать творчество и иннова-
ции. Это может быть достигнуто посредством ро-
тации команды участников на проектной основе, 
интеграции сотрудников в процесс принятия реше-
ний, реструктуризации команд и отделов и созда-
ния адекватных систем стимулирования. Снимая 
барьеры на пути инноваций, менеджмент фирмы 
может создать основу для развития инновационных 
возможностей, а также способствовать организаци-
онным изменениям.

Очевидно, что в период цифровой трансфор-
мации все большее значение приобретают навыки 
в сфере ИКТ и цифровая грамотность населения, 
цифровые компетенции, цифровая безопасность, 
цифровое потребление как актуальные составляю-
щие цифрового человеческого капитала. Цифровая 
и компьютерная грамотность, навыки в области 
ИКТ – это понятия, используемые для концептуали-
зации масштабов и целей цифровой трансформации. 

Таким образом, в современных условиях циф-
ровой трансформации общества и экономики тра-
диционное понимание человеческого капитала 
развивается до качества сетевого человеческого 
капитала. Во-первых, происходит выстраивание 
эффективных цифровых сетевых коммуникаций на 
основе института доверия, выступающих ядром со-
циального капитала. Во-вторых, формируется в ре-
зультате таких цифровых взаимодействий в сети 
«доверие репутации», служащее драйвером разви-
тия репутационного капитала.

Новое понимание взаимодействия различных ви-
дов нематериального капитала позволяет модифици-
ровать модель интеллектуального капитала Т. Стю-
арта и представить новую структуру связей (рис. 1).

Рисунок 1. Модифицированная структура взаимодействия нематериальных видов капитала 
Источник: разработано авторами

Предлагаем рассматривать цифровую трансфор-
мацию экономических отношений через призму ин-
теграции и развития современных концепций чело-
веческого капитала и экономики знаний, как основу 
новой теории цифрового капитала, включающего 
цифровой человеческий капитал, влияющих на все 
стороны жизнедеятельности социума и человека. 
Такой подход определяет цифровой человеческий 
капитал как стратегический фактор социально-эко-
номического прогресса, воздействующий на эконо-
мический рост инновационного типа, институты 
развития и социально-политические изменения. 
Разрабатываемая концепция цифрового человече-
ского капитала требует более четкого видения циф-
ровой интеграции, которое требует доступа к циф-
ровым технологиям и базовой компьютерной гра-
мотности. Оценка роли цифрового человеческого 
капитала в формировании инновационного капита-

ла требует проведения специального исследования. 
Очевидно для того, чтобы индивиды могли вос-
пользоваться возможностями, предоставляемыми 
цифровизацией, им нужен доступ к компьютерам, 
обучению цифровым навыкам и специализирован-
ная техническая поддержка.

Исходя из состава проанализированных видов 
нематериального капитала, можно построить ин-
тегрированную модель интеллектуального капита-
ла (рис. 2).

Любой дисбаланс в величинах человеческого, 
социального, цифрового и репутационного капита-
лов кратно скажется на величине инновационного 
капитала. Например, фирма с высококвалифици-
рованными специалистами, известная в цифровых 
социальных сетях, но обладающая низкой деловой 
репутацией, имеет малые шансы сформировать ин-
новационный капитал. 
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Рисунок 2. Интегрированная модель интеллектуального капитала 
Источник: разработано авторами

8 Цифровые платформы, маркетплейсы и кооперация в интернете: авторы представили идеи для социального предприниматель-
ства. – URL: https://asi.ru/news/157336/ (дата обращения:04.12.2021). 

В результате возможно развить теорию челове-
ческого капитала и концепцию экономики знаний 
в качестве основ формирования теории цифрового 
человеческого капитала по следующим направле-
ниям. Во-первых, интернет становится все более 
важным инструментом в повседневной жизни, 
обеспечивая способность работника быть продук-
тивным, состоящим в сетях и получающим опе-
ративный доступ к нужной информации – как на 
индивидуальном, так и на более высоких уровнях. 
Во-вторых, существующее цифровое неравенство 
(«цифровой разрыв») следует понимать не только 
как проблему простого подключения к Интерне-
ту. Цифровое неравенство связано с другими фор-
мами социальной и экономической изоляции. По 
этой причине концепция цифрового человеческого 
капитала требует применения более строгих и обо-
снованных мер по устранению цифрового разрыва, 
чтобы у сообществ был не только качественный до-
ступ к цифровым технологиям, но и инструменты 
и навыки использования цифровых технологий для 
социально-экономических преобразований.

В-третьих, в условиях экономики знаний циф-
ровые платформы, по мнению большинства экс-
пертов, представляют собой оптимальный способ 
коммуникации для бизнес-пользователей. Агреги-
рование большого числа сервисов в рамках одной 
экосистемы позволяет организовать единую «точку 

входа» в сеть как для ее участников, так и для «но-
вичков», а также повышает ее транспарентность. 
«Использование крауд-технологий разрешает до-
стигать более быстрых темпов развития отрасли за 
счет включения механизмов «экономики заслуг», 
кооперационных цепочек и высокого уровня дове-
рия к контенту цифровых платформ»8.

 
Заключение

В результате развития человеческого, социально-
го, цифрового и репутационного капиталов проис-
ходит формирование инновационного капитала. Как 
следствие, организации с более развитыми челове-
ческими ресурсами, социальными сетями и лидера-
ми-инноваторами эффективнее внедряют инноваци-
онные технологии, способствующие формированию 
новых навыков, компетенций работников и, следова-
тельно, динамичному инновационному развитию. 

Идея эффективного управления инновациями 
на основе формирования инновационного капита-
ла состоит в том, что в экономике, основанной на 
знаниях, экстерналии от инвестиций в технологии 
и нематериальный капитал создают новую капи-
тальную стоимость. Темпы капитализации науко-
емких производств, таких как телекоммуникации, 
разработка биотехнологий, создание программного 
обеспечения подтверждают это положение. В эко-
номике знаний различия в использовании иннова-
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ций зависят от использования интеллектуального 
капитала и применения результатов исследований 
и разработок в реальном секторе экономики. В этом 
смысле инновации можно определить как процесс, 
который позволяет компаниям накапливать знания 
и технологические возможности для повышения 
производительности труда, снижения затрат, и в то 
же время способствующий созданию новых про-
дуктов и повышению качества управления.

К основным выводам работы относятся: орга-
низации, обладающие более развитым человече-
ским капиталом, участвующие в социальных сетях 
и возглавляемые лидерами-инноваторами, быстрее 
адаптируются к вызовам инновационной среды; ин-
вестируют в формирование новых навыков и ком-
петенций работников, что генерирует возможности 
создания и реализации масштабных инноваций, 
ускоренному продвижению которых способствует 

применение новых сетевых и цифровых техноло-
гий в целях инновационного развития экономики.

Разработанная интегрированная модель интел-
лектуального капитала нацелена на формирование 
актуального представления его структуры и уточ-
няет взаимосвязи между его составляющими. При-
менение данной модели в практике управления 
инновационным развитием позволяет реализовать 
комплексный подход к управлению социальным, 
репутационным, цифровым и инновационным ка-
питалами в целях инновационного развития в сов-
ременных условиях; определить взаимосвязи меж-
ду инновационным капиталом и другими видами 
нематериального капитала организации; формы 
взаимовлияния человеческого, социального, репу-
тационного и инновационного капиталов, а также 
эффективно использовать новые возможности, ге-
нерируемые сетевым человеческим капиталом. 
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РАСКРЫТИЕ ESG-ФАКТОРОВ В ИНТЕГРИРОВАННОЙ ОТЧЕТНОСТИ 
НЕФТЕДОБЫВАЮЩИХ ОРГАНИЗАЦИЙ КАК БАЗА 
ДЛЯ ПРИНЯТИЯ ИНВЕСТИЦИОННЫХ РЕШЕНИЙ

Е. С. Деревянкина1, Д. Г. Янковская2

Казанский (Приволжский) федеральный университет, Казань, Россия
1e-mail: elena.derevyankina97@gmail.com
2e-mail: dina.yankovskaya@yandex.ru

Аннотация. В настоящее время организации нефтедобывающего комплекса не ограничиваются фор-
мами финансовой отчетности, обязательными для представления национальными и международными 
стандартами, а составляют также отчетность об устойчивом развитии, корпоративной социальной 
ответственности, экологическую отчетность, в комплексе именуемые интегрированной отчетностью. 
Повышенное внимание заинтересованных пользователей и, главным образом, инвесторов к экологическим 
и социальным проблемам обуславливают значимость и важность формирования компаниями интегриро-
ванной отчетности, раскрывающей информацию как о финансовых, так и нефинансовых показателях. 
В современных условиях, когда проблема изменения климата становится более острой, продолжается 
пандемия COVID-19, происходит борьба с коррупцией, компаниями будет применяться практика рас-
крытия в отчетности факторов ответственного инвестирования (ESG). Соответственно, для привле-
чения инвесторов российским организациям необходимо стремиться соответствовать ESG-критериям. 
Ключевые и потенциальные инвесторы нуждаются в объективной, своевременной, полной и достовер-
ной информации для принятия решений о вложении инвестиционных ресурсов в предприятие. Раскрытие 
в отчетности данных компонентов представляет собой основу для удовлетворения информационных по-
требностей широкого круга пользователей и, главным образом, играет важную роль при принятии инве-
стиционных решений. Информация, представляемая в интегрированной отчетности, в первую очередь, 
интересна и полезна инвесторам – физическим и юридическим лицам, производящим либо планирующим 
производить вложения капитала в ценные бумаги организации с целью получения экономической выгоды 
и (или) осуществления контроля, поскольку полнота и прозрачность раскрытия информации в интегри-
рованной отчетности отражает инвестиционную привлекательность компании и будущие выгоды. Цель 
исследования – оценить степень раскрытия необходимой для инвесторов информации в интегрированной 
отчетности крупных российских организаций нефтедобывающего комплекса. Метод исследования – коли-
чественная и качественная рейтинговая оценка удельного веса ESG-факторов в интегрированной отчет-
ности нефтяных компаний. В результате исследования определены ключевые ESG-факторы, которые 
в настоящее время в недостаточном объеме раскрываются в нефинансовой отчетности компаний. Ре-
зультаты исследования могут быть полезны компаниям при принятии решений о раскрытии ESG-факто-
ров в интегрированной отчетности.

Ключевые слова: интегрированная отчетность, Международный Стандарт Интегрированной От-
четности, ESG-факторы, инвестирование, нефинансовая отчетность.
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Abstract. Today organizations of the oil-producing complex are not limited to financial reporting forms that 
are mandatory for submission by national and international standards, but also compile reports on sustainable 
development, corporate social responsibility, environmental reporting, collectively referred to as integrated 
reporting. The increased attention of interested users and, mainly, investors, to environmental and social 
problems determine the importance and importance of the formation of integrated reporting by companies, 
disclosing information on both financial and non-financial indicators. In modern conditions, when the problem 
of climate change becomes more acute, the COVID-19 pandemic continues, the fight against corruption is 
underway, companies will apply the practice of disclosing ESG investment factors in reporting. Accordingly, 
in order to attract investors, Russian firms need to strive to meet the ESG criteria. Key and potential investors 
need objective, timely, complete and reliable information to make decisions about investing resources in an 
enterprise. The disclosure of these components in the reporting is the basis for meeting the information needs 
of a wide range of users and mainly plays an important role in making investment decisions. The information 
presented in the integrated reporting is primarily interesting and useful to investors – individuals and legal 
entities who make or plan to invest their capital in the company’s securities in order to obtain economic benefits 
and (or) exercise control, since the completeness and transparency of information disclosure in the integrated 
reporting reflects the investment attractiveness of the company and future benefits. The purpose of the study 
is to assess the degree of disclosure of information necessary for investors in the integrated reporting of large 
Russian organizations of the oil production complex. The research method is a quantitative and qualitative 
rating assessment of the specific weight of ESG factors in the integrated reporting of oil companies. As a result 
of the study, key ESG factors have been identified, which are currently insufficiently disclosed in non-financial 
statements of companies. The results of the study can be useful to companies when making decisions about the 
disclosure of ESG factors in integrated reporting.

Key words: integrated reporting, International Integrated Reporting Standard, ESG-factors, investment, non-
financial reporting.

Acknowledgements. The work is performed according to the Russian Government Program of Competitive 
Growth of Kazan Federal University.

Cite as: Derevyankina, E. S., Yankovskaya, D. G. (2022) [Disclosure of ESG-factors in the integrated reporting 
of oil producing organizations as a basis for making investment decisions]. Intellekt. Innovatsii. Investitsii [Intellect. 
Innovations. Investments]. Vol. 2, pp. 44–56, https://doi.org/10.25198/2077-7175-2022-2-44.

Введение
Представление информации о результатах де-

ятельности в формате интегрированного отчета 
(IR – Integrated Reporting) сегодня приобретает 
все большую популярность среди крупных неф-
тедобывающих организаций. Однако на данный 
момент далеко не все функционирующие в России 
компании нефтедобывающего комплекса форми-
руют отчетность подобного вида: организации, 
представляющие нефинансовые отчеты, идут на-
встречу инновациям и принимают на себя ответ-
ственность за раскрываемую информацию. Акту-
альность и значимость раскрытия ESG-факторов 
в интегрированной отчетности нефтедобывающих 
организаций обусловлены необходимостью при-
влечения инвестиций в условиях современной эко-
номической ситуации. Научная проблема заклю-
чается в отсутствии принятого набора показателей 
для раскрытия деятельности организации в рам-
ках ответственного инвестирования. Целью на-
шего исследования является развитие информаци-
онно-аналитического потенциала ESG-факторов 
в интегрированной отчетности нефтедобывающих 

организаций как базы для принятия инвестицион-
ных решений путем разработки аналитического 
инструментария, формирования направлений со-
вершенствования с позиции построения устойчи-
во функционирующей бизнес-среды для оценки 
изменения стоимости компании.

Интегрированная отчетность является ре-
зультатом эволюции корпоративной отчетности, 
включающей финансовую и нефинансовую ин-
формацию и в полной мере раскрывающей планы 
организации на кратко- и долгосрочную перспек-
тиву. В Международном Стандарте Интегриро-
ванной Отчетности (далее – МСИО) подробно 
описаны цель, принципы, концепции интегриро-
ванного отчета, а также требования по его под-
готовке. Стандарт определяет интегрированную 
отчетность как «процесс, основанный на интег-
рированном мышлении, в результате которого 
создается периодический интегрированный отчет 
организации о создании стоимости в течение дол-
гого времени и связанные с ним документы, от-
носящиеся к аспектам создания стоимости»1. Ас-

1 Международный стандарт интегрированной отчетности. Международный Совет по интегрированной отчетности // URL: https://
integratedreporting.org/wp-content/uploads/2014/04/13-12-08-THE-INTERNATIONAL-IR-FRAMEWORK.docx_en-US_ru-RU.pdf (дата 
обращения: 27.12.2021).
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пектом создания стоимости признается процесс, 
«в результате которого происходит увеличение, 
уменьшение или трансформация капиталов в ре-

зультате коммерческой деятельности организа-
ции»2. Взаимосвязь видов капитала и отчетности 
представим на рисунке 1.

2 Международный стандарт интегрированной отчетности. Международный Совет по интегрированной отчетности // URL: 
https://integratedreporting.org/wp-content/uploads/2014/04/13-12-08-THE-INTERNATIONAL-IR-FRAMEWORK.docx_en-US_ru-RU.pdf 
(дата обращения: 27.12.2021).
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Рисунок 1 в полной мере отображает три основ-
ные темы для раскрытия в отчетности нефинансо-
вой информации:

1. Корпоративное управление, представляю-
щее информацию об организации управления биз-
несом, архитектуре собственности, структуре и си-
стеме вознаграждения управляющего персонала, 
отношении к коррупции и т. д.;

2. Экология, раскрывающая информацию 
о фактическом экологическом положении, орга-
низации корпоративной системы экологического 
контроля и менеджмента, достижения эко-финан-
совых показателей, загрязнении окружающей сре-
ды, потреблении водных ресурсов и т. д.;

3. Социальное развитие, отражающее ин-
формацию о социально-экономической динами-
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ке, представлении социального статуса персонала 
организации, соблюдении прав человека, условий 
трудовой деятельности для сотрудников, общест-
венно признаваемой оценке человеческого капита-
ла, ответственности перед обществом и т. д.

Значимость социального воздействия также 
отмечают Е. Ю. Ветошкина, Н. Б. Семенихина 
и Э. М. Казыханова. Авторами была адаптирована 
методика расчета индекса экономического развития 
и индекса экологической результативности, пред-
ставленная в исследовании В. Д. Богданова, путем 
модификации индексов и добавления показателя 
социальных инвестиций [4, с. 32].

Другой причиной важности и значимости не-
финансовых отчетов является переход к концепции 
устойчивого развития, который связан с тем, что 
у организаций «появилась необходимость раскры-
вать в отчетности не только финансовые, но и не-
финансовые показатели ее деятельности» [14, с. 4]. 
Если ранее целью формирования нефинансовой от-
четности являлось избежание штрафов за нарушение 
правил экологической безопасности, а также сокра-
щение человеческих и капитальных затрат на про-
изводстве, то сегодня, как отмечает А. В. Шукаева, 
интегрированная отчетность позволяет организации 
фокусироваться «на выходе на новые рынки, созда-
нии новых продуктов, сокращении стоимости при-
влечения капитала и, в конечном итоге, повышении 
стоимости компании» [16, с. 62]. Актуализацию не-
обходимости учета ESG-факторов авторы А. В. Пи-
люгина и С. В. Ласунова связывают с «ориентацией 
банков, инвесторов, регулирующих органов на оцен-
ку инвестиций и результатов деятельности компа-
ний через призму воздействия ESG-факторов» [12, 
с. 168]. Многие авторы отмечают, что внедрение 
ESG-факторов способствует определению органи-
зации ее потенциальных возможностей и рисков, 
а также приводит к принятию более эффективных 
инвестиционных решений [1, с. 81].

На наш взгляд, совокупность финансовой отчет-
ности и отчета об устойчивом развитии не являются 
идентичным с интегрированным отчетом. С одной 
стороны, интегрированная отчетность дает пол-
ное представление обо всех аспектах деятельности 
организации и предполагает включение финансо-
вой отчетности и отчета об устойчивом развитии 
в отдельный системный отчет. Однако финансовая 
отчетность и отчет об устойчивом развитии по от-
дельности остаются самостоятельными отчетами 
с включением значимых и основных аспектов в ин-
тегрированный отчет. С. Е. Егорова и О. Ю. Май-

децкая также считают, что «интегрированный отчет 
не является сочетанием годовой финансовой отчет-
ности и отчета в области устойчивого развития» 
[7, с. 10]. Однако МСИО стремится к определению 
интегрированного отчета как единственной полной 
отчетной формы для всех организаций.

В настоящее время в мире активно развивается 
направление в инвестициях, именуемое ESG, где 
факторы представляют собой: 

– E-факторы (Environmental) – экологиче-
скую сферу; 

– S-факторы (Social) – социальную сферу; 
– G-факторы (Governance) – корпоративную 

сферу. 
ESG-отчеты (или отчеты об устойчивом раз-

витии) – это ежегодно публикуемые документы, 
в которых подробно описываются действия, ини-
циативы, планы, цели и достижения, которых до-
билась организация в своих усилиях по ESG. Они 
часто соответствуют стандартам отчетности, та-
ким как GRI, SASB, TCFD, CDP, GRESB, SDGs 
и т. д. По мнению А. Е. Белименко, И. Ф. Попадюк, 
«GRI является наиболее универсальной системой, 
используемой при формировании нефинансовой 
отчетности, поскольку она позволяет компаниям 
комплексно отразить информацию, которая удов-
летворяет целям отчитывающихся компаний» [2, 
c. 20]. Как отмечают А. Н. Кирпиков и Н. А. Степа-
нов, «знакомство» инвестора с организацией начи-
нается с изучения показателей финансовой отчет-
ности в составе годового отчета организации, где 
«исходя из предложенной инвестору информации 
формируется мнение об организации как объекте 
инвестирования» [10, c. 186].

В рамках «Концепции организации в России ме-
тодологической системы по развитию зеленых фи-
нансовых инструментов и проектов ответственного 
инвестирования» Экспертный совет по рынку дол-
госрочных инвестиций при банке России приводит 
следующую трактовку критериев ESG: «ESG – эко-
логические и социальные факторы, а также факто-
ры корпоративного управления, которые соблюда-
ют в своей деятельности компании и организации 
всех форм собственности и которые учитывают 
институциональные инвесторы и финансирующие 
организации в своих инвестиционных стратегиях 
и кредитных политиках»3. ESG-инвестирование 
предполагает, что инвестор оценивает организацию 
по трем ранее описанным нами сферам деятельнос-
ти: корпоративное управление, экология, социаль-
ное развитие.

3 Концепция организации в России методологической системы по развитию зелёных финансовых инструментов и проектов 
ответственного инвестирования, 2019. Экспертный совет по рынку долгосрочных инвестиций при банке России, Рабочая группа 
по вопросам ответственного финансирования (ESG-finance). Сайт Банка России // URL: https://cbr.ru/Content/Document/File/84163/
press_04102019.pdf/ (дата обращения: 27.12.2021).
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Обзор и анализ литературы
Исследованию вопросов выбора раскрытия ор-

ганизациями ESG-факторов в интегрированной 
отчетности при формировании инвестиционного 
портфеля посвящены работы следующих авторов: 
А. Е. Барышева, Б. В. Болтенков, Е. О. Вострико-
ва, Е. К. Грошева, Н. Б. Грошева, К. В. Евстифей-
кин, А. Н. Кирпиков, С. В. Ласунова, Ю. О. Лядо-
ва, А. П. Мешкова, Р. Р. Муратов, А. В. Пилюгина, 
Д. Р. Стоцкая, В. А. Черненко.

В последнее время все больше авторов 
(А. Е. Белименко, Е. Ю. Ветошкина, С. Е. Егорова, 
Э. М. Казыханова, О. Ю. Майдецкая, И. Ф. Попа-
дюк, Н. Б. Семенихина, А. В. Шукаева) исследу-
ют проблемы раскрытия факторов ответственно-
го инвестирования в нефинансовой отчетности 
и перспектив их развития в России. Другие авторы 
(А. А. Лобашева) также не обходят стороной влия-
ние пандемии COVID-19 на формирование состав-
ляющих показателей интегрированной отчетности.

Труды авторов В. В. Бирюковой, А. Е. Черепови-
цына посвящены российскому и зарубежному опы-
ту формирования индексов устойчивого развития 
вертикально-интегрированных нефтяных компаний.

Отметим труды зарубежных специалистов в ис-
следуемой области. Сингапурские исследователи 
Kin-WaiLee и Gillian Hian-Heng Yeo [20] доказали, 
что компании с высоким уровнем раскрытия ESG-
факторов в интегрированной отчетности превосхо-
дят компании с низким уровнем качества раскрытия 
как с точки зрения фондового рынка, так и с точки 
зрения бухгалтерского учета. К аналогичным выво-
дам пришел также коллектив авторов из Стэндфор-
ской высшей школы бизнеса (США): Mary E. Barth 
с соавторами [18], используя данные из Южной 
Африки, где интегрированная отчетность является 
обязательной, обнаружили положительную связь 
между качеством интегрированной отчетности 
и ликвидностью, а также ожидаемыми будущими 
денежными потоками.

Другие исследователи задавались вопросом: 
«Влияет ли количество подготовленных интегри-
рованных отчетов в стране на ее благосостояние?». 
Исследование, проведенное польским автором 
Magdalena Bochenek [19] с использованием стати-
стического исследования, подтвердило высокую 
корреляцию между богатством страны и количест-
вом подготовленных интегрированных отчетов.

Представители Университета Патр (Греция) 
Romy Bakker, Georgios Georgakopoulos, Virginia 
Sotiropoulou, Kanellos S. Tountas [17] исследовали 
важность составления интегрированной отчетно-

сти для принятия решений аналитиками. Авторы 
доказали, что во всех странах, за исключением 
стран Южной Африки, не наблюдается сильной 
взаимосвязи между интегрированной отчетностью 
и прогнозами аналитиков. Точно так же проверка 
отчетов крупными и мелкими аудиторскими фир-
мами не влияет на точность прогнозов аналитиков.

Материалы и методы
В качестве основной цели интегрированного 

отчета МСИО отмечает следующее: «объяснить 
поставщикам финансового капитала, как органи-
зация создает стоимость в течение долгого време-
ни»4. На рисунке 2 представлены семь основных 
принципов МСИО, которыми организации следу-
ет руководствоваться при составлении интегриро-
ванной отчетности.

Данные принципы и критерии определяют ми-
нимальный набор данных, обязательных для рас-
крытия организациями информации в нефинансо-
вой отчетности. 

В настоящее время в связи с повышенным вни-
манием к вопросам устойчивости развития наблю-
дается рост внимания инвесторов к интегриро-
ванной отчетности как к элементу ответственного 
инвестирования (responsible investment, RI). Ответ-
ственное инвестирование – это усилия инвесторов 
по «инкорпорированию экологических, социальных 
и надзорных вопросов в процесс принятия инвес-
тиционных решений, и их действия по стимулиро-
ванию инвестируемых компаний (объектов инве-
стирования) в применении наилучших примеров 
решения данных вопросов» [6, с. 39]. Д. Р. Стоцкая, 
Р. Р. Муратов отмечают, что влияние ESG-факторов 
на стоимость компаний будет все более возрастать. 
Автор подчеркивает, что «чем больше инвесторы 
и аналитики будут обращать внимание на ответст-
венность компаний, тем большее значение будут 
иметь факторы ESG» [13, с. 71].

В результате влияния COVID-19 на показатели 
деятельности компании финансовая и, следователь-
но, интегрированная отчетности будут существен-
но отличаться от предыдущих отчетных периодов 
в части пересмотра оценки активов и обязательств 
как непосредственно в финансовой отчетности, так 
и в раскрытии информации о рисках в интегриро-
ванной отчетности, а также действиях, предприни-
маемых руководством организации по снижению 
данных рисков. Данным изменениям способствуют 
и требования к раскрытию информации в финансо-
вых отчетах в условиях цифровизации экономики 
и формирования перспективных форм отчетности. 

4 Международный стандарт интегрированной отчетности. Международный Совет по интегрированной отчетности // URL: 
https://integratedreporting.org/wp-content/uploads/2014/04/13-12-08-THE-INTERNATIONAL-IR-FRAMEWORK.docx_en-US_ru-RU.pdf 
(дата обращения: 27.12.2021).
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Одним из направлений раскрытия информации 
в интегрированной отчетности является, например, 
информация в отношении сохранения рабочих мест 

5 The shift towards ESG / The COVID-19 experience has enhanced the perceived value of sustainable assets. KMPG. – URL: https://
home.kpmg/xx/en/home/insights/2020/08/shift-towards-esg.html (дата обращения: 28.12.2021).

для персонала вследствие объявления нерабочих 
дней, «охране труда и безопасности производства, 
социальных и медицинских услугах» [11, с. 93].
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Рисунок 2. Принципы составления интегрированной отчетности в 

соответствии с МСИО 

Источник: разработано авторами на основе МСИО 
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В. Б. Ивашкевич отмечает, что повсеместное 
внедрение цифровой экономики снимает вопросы 
трудоемкости и оперативности информации. Про-
фессор подчеркивает, что «цифровая экономика не 
только полностью решает эту проблему, но и реа-
лизует нереальные ранее возможности использо-
вания числовых данных для управления, особенно 
на уровне предприятия» [9, с. 379]. В. А. Черненко, 
Ю. О. Лядова также подчеркивают, что цифровая 
экономика наряду с COVID-19 и факторами ESG 
оказали существенное влияние на деятельность 
предприятий и финансовую устойчивость хозяйст-
вующих субъектов [15].

Все составители финансовых отчетов и спе-
циалисты по аудиту должны учитывать влияние 
COVID-19 на промежуточные и годовые финансо-
вые отчеты, возникающее в связи с этим крупным 
глобальным риском. В то время как первоначаль-
ные эффекты пандемии больше всего ощущались 
туристической и транспортной индустрией, в на-
стоящее время последствия значительно шире и по-
рождают существенную неопределенность для гло-
бальной экономики. Говоря о гостиничном бизнесе, 
который в результате пандемии остался на грани 

выживания, «получение рейтинга ESG позволит 
привлекать более требовательных к экологии, а зна-
чит, более платежеспособных клиентов» [8, с. 31].

В условиях распространения COVID-19 только 
крупные организации в России могут позволить 
себе нести риски, связанные с внедрением принци-
пов ESG-инвестирования, «у которых есть соответ-
ствующая «подушка безопасности» или гарантия 
поддержки от государства (статус системообразую-
щих)» [5, с. 126].

Аудиторско-консалтинговая компания KPMG 
подчеркивает, что пандемия COVID-19 заставила 
многих пересмотреть связь между окружающей 
средой, обществом, надлежащим управлением 
и прибылью5. Это привело к необходимости уде-
лять больше внимания критериям ESG и инвести-
циям. Многие авторы считают, что особенно важно 
данное раскрытие для крупных добывающих орга-
низаций, «чья деятельность потенциально связана 
с институциональными рисками и рисками загряз-
нения окружающей среды» [5, с. 119]. Действитель-
но, сегодня нефтедобывающая отрасль является 
второй по количеству опубликованных нефинансо-
вых отчетов.
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Наиболее полные сведения о количестве рос-
сийских и зарубежных организаций, выпускающих 
нефинансовые отчеты, содержатся в Библиотеке 
корпоративных нефинансовых отчетов Российско-
го союза промышленников и предпринимателей 

(РСПП)6. На 28 декабря 2021 г. в Национальный ре-
гистр корпоративных нефинансовых отчетов было 
внесено 1282 отчета, составленных 197 компания-
ми, начиная с 2000 г. Распределение нефинансовых 
отчетов по отраслям представлено на рисунке 3.

6 Национальный Регистр корпоративных нефинансовых отчетов. Российский союз промышленников и предпринимателей. – 
URL: https://рспп.рф/activity/social/registr/ (дата обращения: 28.12.2021).
7 ESG факторы в инвестировании. Pricewaterhousecoopers, Июнь 2019. URL: https://www.pwc.ru/ru/sustainability/assets/pwc-re-
sponsible-investment.pdf (дата обращения: 28.12.2021).
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В России наибольшее значение публикации 
своих результатов в области корпоративной ответ-
ственности традиционно уделяют электроэнерге-
тическая и нефтегазовая отрасли. Публикации ре-
зультатов в формате интегрированной отчетности 
организациями данных секторов экономики объ-
ясняется присущими им нефинасовыми рисками 
(экологические проблемы, загрязнение окружаю-
щей среды, вредные выбросы, государственное ре-
гулирование деятельности). Вместе с тем, по мне-
нию авторов, отчетность организаций в нефтега-
зовой промышленности «наиболее стабильна: ни 
одна из организаций, начавших выпускать нефи-
нансовые отчеты, не прекратила отчитываться до 
настоящего времени» [3, с. 10]. К тому же уровень 
инвестирования в нефтяную отрасль на сегодняш-
ний день высок, что объясняется обеспечением 
экономического роста России ввиду ее ресурсной 
направленности. Исходя из вышесказанного, для 
дальнейшего исследования мы будем рассматри-
вать интегрированную отчетность организаций 

нефтегазового сектора экономики. 
Аудиторско-консалтинговой компанией Price-

waterhousecoopers был проведен опрос 162 инвес-
торов из 35 стран мира о наиболее значимых для 
них факторах в деятельности организаций, которые 
имеют решающее значение при принятии инвести-
ционных решений7. Результаты тестирования пред-
ставлены на рисунке 4.

Результаты
Для оценки соответствия раскрытия необхо-

димой для инвесторов информации нефтедобыва-
ющими компаниями каждому из факторов, пред-
ставленных на рисунке 4,был присвоен рейтинг, 
представляющий собой удельный вес каждого 
ESG-фактора в сумме значений по всем факторам, 
принимаемой за единицу. Также было проведено 
соответствие каждого ESG-фактора, представлен-
ного в отчете Pricewaterhousecoopers, целям устой-
чивого развития ООН. Результаты ранжирования 
представлены в Таблице 1.
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Таблица 1. Ранжирование ESG-факторов в соответствии с результатами 

опроса PricewaterhouseCoopers 
№ ESG - фактор Соответствие ЦУР ООН Рейтинг (е) 
1 2 3 4 

1 Бизнес этика Глобальные партнерства в интересах 
развития 

0,0795 

2 Коррупция и воровство Мир, правосудие и сильные институты 0,0777 
3 Охрана труда и 

пожарная безопасность 
Достойная работа и экономический рост 0,0741 

4 Управление отходами Рациональное потребление и производство 0,0679 
5 Ответственная цепочка 

поставок 
Рациональное потребление и производство 0,0679 

6 Потребление энергии Доступная и чистая энергия 0,0670 
 

                                                           
8  ESG факторы в инвестировании. Pricewaterhousecoopers, Июнь 2019. – URL: 

https://www.pwc.ru/ru/sustainability/assets/pwc-responsible-investment.pdf (дата обращения: 28.12.2021). 
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Таблица 1. Ранжирование ESG-факторов в соответствии с результатами опроса PricewaterhouseCoopers

№ ESG – фактор Соответствие ЦУР ООН Рейтинг (е)
1 Бизнес этика Глобальные партнерства в интересах развития 0,0795
2 Коррупция и воровство Мир, правосудие и сильные институты 0,0777
3 Охрана труда и пожарная безопасность Достойная работа и экономический рост 0,0741
4 Управление отходами Рациональное потребление и производство 0,0679
5 Ответственная цепочка поставок Рациональное потребление и производство 0,0679
6 Потребление энергии Доступная и чистая энергия 0,0670
7 Корпоративное управление Глобальные партнерства в интересах развития 0,0643

8 Привлечение и работа с талантами Здоровье и благополучие, достойная работа и 
экономический рост 0,0643

9 Потребление воды Рациональное использовании ресурсов океана 0,0554
10 Вредные выбросы Срочные меры по борьбе с изменением климата 0,0545
11 Потребление материалов Рациональное потребление и производство 0,0536
12 Развитие персонала Достойная работа и экономический рост 0,0509
13 Ответственные продукты/сервисы Рациональное потребление и производство 0,0420
14 Механизмы обратной связи Достойная работа и экономический рост 0,0420
15 Борьба с дискриминацией Снижение неравенства, гендерное равенство 0,0366
16 Инвестиции в местные сообщества Устойчивые города и сообщества 0,0330
17 Биоразнообразие Срочные меры по борьбе с изменением климата 0,0321
18 Ответственный маркетинг Рациональное потребление и производство 0,0259

19 Работа с волонтерами Ликвидация бедности, ликвидация голода, 
качественное образование 0,0116

Итого 1,0000

Источник: разработано авторами на основе исследования PricewaterhouseCoopers9

8 ESG факторы в инвестировании. Pricewaterhousecoopers, Июнь 2019. – URL: https://www.pwc.ru/ru/sustainability/assets/pwc-
responsible-investment.pdf (дата обращения: 28.12.2021).
9 ESG факторы в инвестировании. Pricewaterhousecoopers, Июнь 2019. URL: https://www.pwc.ru/ru/sustainability/assets/pwc-re-
sponsible-investment.pdf (дата обращения: 28.12.2021).
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Помимо рейтингового значения (е), отражающе-
го факт наличия раскрытия в отчетности ESG-фак-
тора, нами был введен коэффициент q, отражающий 
качество раскрываемой информации и принимаю-
щий следующие значения:

– q = 1: в годовом отчете компании в полной 
мере раскрыт ESG-фактор, описаны мероприятия 
по минимизации рисков, стратегия и дальнейшие 
планы компании по соблюдению конкретного фак-
тора;

– q = 0,75: компанией не в полной мере раскрыт 
ESG-фактор, описаны проводимые компанией ме-
роприятия, но не указаны дальнейшие планы;

– q = 0,5: в годовом отчете компании указан факт 
приверженности данного фактора без детализации 
на проведенные мероприятия и описания дальней-
ших планов.

В качестве объектов исследования нами были 
выбраны топ-5 организаций нефтедобывающего 
сектора экономики России с наиболее высоким по-
казателем выручки за 2020 г. по данным рейтинго-
вого агентства RAEX Аналитика10. Годовые отчеты 
были получены из Таблицы Библиотеки корпора-
тивных нефинансовых отчетов Совета по РСПП11.

Результаты оценки выборки организаций пред-
ставлены в Таблице 2.

10 RAEX Аналитика, 10 крупнейших компаний в нефтяной и нефтегазовой промышленности. – URL: https://www.kommersant.ru/
doc/5018872 (дата обращения: 28.12.2021).
11 Таблица Библиотеки корпоративных нефинансовых отчетов. Российский Союз Промышленников и Предпринимателей. – 
URL: https://rspp.ru/tables/non-financial-reports-library / (дата обращения: 28.12.2021).

Таблица 2. Результаты оценки раскрытия ESG-факторов в интегрированной отчетности нефтедобыва-
ющих организаций

№ ESG-
фактора

ПАО 
«Роснефть»

ПАО 
«Газпром»

ПАО 
«Лукойл»

ПАО 
«Сургутнефтегаз»

ПАО 
«Татнефть»

e q e q e q e q e q

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11

1 0,0795 1 0,0795 0,75 0,0795 1 0,0795 0,75 0,0795 1

2 0,0777 1 0,0777 1 0,0777 1 0,0777 0,5 0,0777 1

3 0,0741 1 0,0741 1 0,0741 0,75 0,0741 1 0,0741 1

4 0,0679 1 0,0679 1 0,0679 1 0,0679 1 0,0679 1

5 0,0679 1 0,0679 1 0,0679 1 0,0679 1 0,0679 1

6 0,0670 1 0,0670 1 0,0670 1 0,0670 0,75 0,0670 1

7 0,0643 1 0,0643 1 0,0643 1 0,0643 1 0,0643 1

8 0,0643 0,75 0,0643 1 0,0643 0,75 0,0643 0,75 0,0643 0,75

9 0,0554 1 0,0554 1 0,0554 1 0,0554 1 0,0554 0,75

10 0,0545 1 0,0545 1 0,0545 1 0,0545 1 0,0545 1

11 0,0536 1 0,0536 1 0,0536 1 0,0536 1 0,0536 1

12 0,0509 1 0,0509 1 0,0509 1 0,0509 1 0,0509 1

13 0,0420 0,5 0,0420 0,75 0,0420 0,75 0,0420 0,75 0,0420 0,75

14 0,0420 1 0,0420 1 0,0420 1 0,0420 0,75 0,0420 1

15 0,0366 1 0,0366 0,75 0,0366 1 0,0366 0,5 0,0366 0,75

16 0,0330 0,5 0,0330 1 0,0330 1 0,0330 0,5 0,0330 0,75

17 0,0321 1 0,0321 1 0,0321 1 0,0321 1 0,0321 1

18 0,0259 0,5 0,0259 1 0,0259 0,75 0,0259 0,5 0,0259 1

19 0,0116 1 0,0116 1 0,0116 1 0,0116 1 0,0116 0,75

Итого 0,93 0,96 0,95 0,84 0,94

Источник: разработано авторами
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По результатам проведенного анализа можем 
сделать следующие выводы:

1. Основными недостатками, присущими 
большинству из исследуемых организаций, явля-
ются недостаточно полное раскрытие информации 
по следующим критериям:

– ответственные продукты / сервисы: компа-
нии в недостаточной степени раскрывают ключе-
вые показатели эффективности ответственных про-
дуктов и их конкретную оценку на воздействие на 
окружающую среду;

– инвестиции в местные сообщества: недо-
статочное внимание уделено раскрытию ответст-
венности по развитию профессиональной среды 
и улучшению инвестиционного климата местных 
сообществ, расположенных в неблагоприятных эко-
логических зонах; 

– ответственный маркетинг: отсутствует до-
статочная информация о проведении честной и от-
ветственной маркетинговой политики, определении 
и удовлетворении потребностей потребителей бо-
лее экономичным и повышающим благосостояние 
общества путем;

2. Наиболее привлекательной оказалась от-
четность ПАО «Газпром»: компания подробно рас-
крывает информацию о результатах деятельности, 
рисках, корпоративной структуре, экологической 
безопасности, стратегиях и перспективах на буду-
щее. ПАО «Газпром» при раскрытии информации 
руководствуется не только финансовыми целями, 
но и в полной мере стремится к достижению ESG-
результатов, которые необходимы для принятия ин-
весторами решений в рамках ответственного инве-
стирования; 

3. Менее привлекательной для инвестора ока-
залась нефинансовая отчетность «ПАО Сургутнеф-
тегаз». По нашему мнению, отчетность компании 
является наименее прозрачной из пяти проанали-
зированных: ее недостаток заключается в разроз-
ненности информации и неполном представлении 
данных, отражающих планы компании. 

Заключение
Подводя итог, полагаем возможным сделать сле-

дующие выводы:
1. Раскрытие информации в отношении ESG-

факторов у проанализированных нами организаций 
достаточно, поскольку итоговое значение качест-
венных и количественных коэффициентов по ком-
паниям близко к 1, следовательно, раскрываемые 
эколого-социальные факторы представляют собой 

широкую информационную основу для инвесторов 
и удовлетворяют большинству их информацион-
ным потребностям;

2. Было выявлено, что все пять исследуемых 
нефтедобывающих организаций следуют целям 
устойчивого развития ООН и увязывают разделы 
нефинансовых отчетов с факторами устойчивости 
развития;

3. Недостатками раскрытия информации в ин-
тегрированной отчетности в части ESG-факторов 
является в большей степени преобладание описа-
тельной информации и отсутствие описания планов 
на будущее;

4. Международная экономическая ситуация 
(пандемия COVID-19, ухудшение экологической 
обстановки, усиление глобализационных процессов 
и др.) предъявляют к компаниям новые требования 
в части обеспечения экологической безопасности 
и социальной стабильности, что способствует росту 
интереса инвесторов к внедрению ESG-факторов 
в процесс принятия инвестиционных решений.

По результатам проведения оценки раскрытия 
ESG-факторов в интегрированной отчетности орга-
низаций нефтедобывающего комплекса получены 
следующие выводы:

1. Определены недостатки, присущие боль-
шинству из исследуемых организаций, касающиеся 
недостаточно полного раскрытия информации;

2. В современных условиях релевантными 
и наиболее перспективными направлениями рас-
крытия информации в нефинансовой публичной 
отчетности являются представление информации 
о влиянии на компанию COVID-19 и действиях 
составителей отчетности в ответ на возникающие 
в связи с пандемией риски, а также соответствие 
критериям ESG, как главному фактору привлечения 
инвестиций;

3. Применение положений исследования по-
зволит экономическим субъектам, в частности, 
нефтедобывающим организациям, формировать 
и представлять релевантную информацию о спо-
собности создания ценности на протяжении дли-
тельного периода времени.

Можно предположить, что некоторые тенден-
ции, описанные в нашем исследовании, могут быть 
универсальными, поскольку они заметны и в дру-
гих странах. Поэтому для дальнейших исследова-
ний и подтверждения возможности экстраполяции 
результатов рекомендуем применить аналогичное 
исследование для интегрированных отчетов органи-
заций нефтедобывающего комплекса других стран.
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МЕТОДОЛОГИЧЕСКИЙ ИНСТРУМЕНТАРИЙ ДЛЯ ВЫДЕЛЕНИЯ 
ВЫСОКОТЕХНОЛОГИЧНЫХ КОМПАНИЙ В РЕГИОНАХ 

РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ

А. Д. Жуковский 
Финансовый университет при Правительстве Российской Федерации, Москва, Россия
e-mail: jukoffsky@gmail.com

Аннотация. Актуальность. Активное внедрение новейших технологических достижений, новые вы-
зовы безопасности жизнедеятельности людей, недостаточно эффективное управление социально-эконо-
мическим развитием способствовали актуализации исследования проблем регионального развития, а не-
достаточная научная проработанность проблем размещения высокотехнологичных компаний в регионах 
Российской Федерации, обусловили выбор темы и актуальность данного исследования.

Цель исследования. Разработка методологического инструментария для размещения высокотехноло-
гичных компаний в регионах, обоснование преимуществ и недостатков методов анализа с точки зрения 
доступности данных.

Данные и методы. В процессе написания настоящей статьи были использованы системный и срав-
нительный анализы, нормативный и позитивный методологические подходы, методы работы с WEB-
сайтами, монографическими исследованиями, материалы исследований отечественных и зарубежных 
авторов в области региональной и цифровой экономики.  

Результаты. В данной статье на основе изучения отечественного и зарубежного опыта выявлены ос-
новные направления функционирования высокотехнологичных компаний на экономическом рынке, их дос-
тоинства и недостатки, определены факторы, методы, закономерности, принципы и элементы страте-
гии в качестве методологических инструментов размещения высокотехнологичных компаний в регионах. 
В статье объясняется, что на размещение высокотехнологичной компании в наибольшей степени влияют 
трудовые, научные, инновационные, институциональные, инфраструктурные и экологические факторы. 
Выявленные закономерности размещения высокотехнологичных компаний позволят разработать регио-
нальную стратегию. Принципы размещения высокотехнологичных компаний должны помочь в разработ-
ке политики стимулирования увеличения числа высокотехнологичных компаний и их вклада в развитие 
региона. Перечень показателей и критериев успешной реализации целей развития высокотехнологично-
го бизнеса в регионе должен способствовать уточнению отчетности и возможности сравнения резуль-
татов. Сформулированы рекомендации по развитию предпринимательства и жизни населения региона 
в условиях цифровой экономики.

Выводы. Выявлены и обоснованы элементы методологического инструментария размещения высоко-
технологичных компаний в регионах Российской Федерации.

Ключевые слова: региональная экономика, высокотехнологичные компании, факторы размещения, за-
кономерности размещения, принципы размещения, индикаторы, критерии успешности политики стиму-
лирования.

Для цитирования: Жуковский А. Д. Методологический инструментарий для выделения высокотех-
нологичных компаний в регионах Российской Федерации // Интеллект. Инновации. Инвестиции. – 2022. – 
№ 2. – С. 57–67, https://doi.org/10.25198/2077-7175-2022-2-57.

METHODOLOGICAL TOOLS FOR IDENTIFYING HIGH-TECH COMPANIES 
IN THE REGIONS OF THE RUSSIAN FEDERATION

A. D. Zhukovsky
Financial University under the Government of the Russian Federation, Moscow, Russia
e-mail: jukoffsky@gmail.com

Abstract. Relevance. The active introduction of the latest technological achievements, new challenges to human 
life safety, insufficiently effective management of socio-economic development contributed to the actualization of the 
study of regional development problems, and the lack of scientific elaboration of the problems of locating high-tech 
companies in the regions of the Russian Federation determined the choice of topic and the relevance of this study.
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Purpose of the study. Development of methodological tools for locating high-tech companies in the regions, 
substantiation of the advantages and disadvantages of analysis methods in terms of data availability.

Data and methods. In the process of writing this article, systemic and comparative analyzes, normative and 
positive methodological approaches, methods of working with WEB sites, monographic studies, research materials 
of domestic and foreign authors in the field of regional and digital economy were used.

Results. In this article, based on the study of domestic and foreign experience, the main directions of the 
functioning of high-tech companies in the economic market, their advantages and disadvantages are identified, 
factors, methods, patterns, principles and elements of the strategy are identified as methodological tools for 
placing high-tech companies in the regions. The article explains that the placement of a high-tech company is most 
influenced by labor, scientific, innovative, institutional, infrastructural and environmental factors. The identified 
regularities in the placement of high-tech companies will allow us to develop a regional strategy. The principles 
for locating high-tech companies should help develop policies to encourage the growth of the number of high-
tech companies and their contribution to the development of the region. The list of indicators and criteria for 
the successful implementation of the goals of developing high-tech business in the region should contribute to 
clarifying reporting and the possibility of comparing results. Recommendations are formulated for the development 
of entrepreneurship and the life of the population of the region in the digital economy.

Conclusions. The elements of methodological tools for placing high-tech companies in the regions of the 
Russian Federation are identified and substantiated.

Key words: regional economy, high-tech companies, placement factors, placement patterns, placement 
principles, indicators, incentive policy success criteria.
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Введение
Высокотехнологичные отрасли имеют по-

тенциально большие региональные побочные 
эффекты с точки зрения знаний, которые могут 
способствовать повышению производительности 
и качества в других региональных отраслях. Высо-
котехнологичные отрасли являются трудоемкими 
с  точки зрения человеческого капитала и служат 
для повышения квалификации региональной ра-
бочей силы и привлечения более квалифицирован-
ной рабочей силы в регион. Благодаря текучести 
кадров некоторые квалифицированные работники 
могут найти свой путь в другие традиционные от-
расли промышленности.

Структура спроса не является статичной и про-
должает смещаться от традиционных секторов 
с низкими и средними технологиями в сторону 
более высокотехнологичных секторов. Высоко-
технологичная продукция резко увеличивает свою 
долю в мировом спросе и, таким образом, является 
важным источником роста. Этот динамизм высоко-
технологичного сектора предполагает, что регионы, 
специализирующиеся в этих отраслях, должны ра-
сти быстрее, чем регионы, специализирующиеся на 
более традиционных сельскохозяйственных и про-
мышленных продуктах. Переход к производству 
высокотехнологичной продукции не только удов-
летворяет собственный спрос региона на такую 
продукцию, но и поддерживает более устойчивый 
рост экспорта в регионе [17].

Ряд современных научных работ подтвердил, 
что исследователи уделяют большое внимание ме-
тодологическим основам эффективного развития 

региональной экономики. Результаты исследова-
ния показали, что современные цифровые решения 
и технологические достижения, внедренные в эко-
номическую деятельность, новые вызовы безопас-
ности человеческой жизни и недостаточно эффек-
тивное региональное управление способствуют ак-
туализации исследований по темам эффективного 
размещения высокотехнологичных компаний в ре-
гионах [2]. При этом методологические особенно-
сти и инструментарий в этой области недостаточно 
разработаны, что определило выбор темы и акту-
альность данного исследования.

Научные подходы к управлению 
пространственным развитием

Широко признанная в ХХ веке теория эко-
номического распределения, определенная 
Н. Н. Баранским, и концепция территориально-
производственных комплексов, сформированная 
Н. Н. Колосовским, уступили место новым пара-
дигмам. Современные информационные техноло-
гии приводят к относительному сближению различ-
ных пространств друг с другом [20]. Возможность 
в течение нескольких часов узнать, как люди живут 
в других регионах, как внешние факторы влияют на 
их жизнь и как местные сообщества реагируют на 
эти изменения, приводит к необходимости создания 
гибкой внутренней среды в каждом регионе, фор-
мирования региональной политики, основанной 
на возможностях мест. Также исследования совре-
менных ученых показывают, что такая политика 
должна основываться на долгосрочной стратегии 
развития региона, создании местных институтов 
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для многоуровневой системы управления и переда-
че инновационных инициатив местным компаниям 
и сообществам [10].

В частности, В. В. Монастырским [8] предложе-
на система мониторинга инноваций и статистиче-
ского учета инновационной деятельности регионов, 
В. В. Спицын [11] разработал методологию опреде-
ления приоритетов инновационного развития реги-
онов, В. В. Вилькен [3] обосновала методы количе-
ственной оценки вклада бизнес-модели совместной 
экономики в результаты регионального экономиче-
ского развития, в работе С. И. Крецу и Р. В.  Фомина 
[7] предложена методология организации цифрово-
го потока экономических данных для решения за-
дач управления технологической инфраструктурой 
региона.

Малецки Э. Дж. [23] изучал различия между раз-
мером высокотехнологичных фирм и их местополо-
жением в Соединенных Штатах. Местоположение 
высокотехнологичной фирмы сильно варьируется 
в разных штатах, но, как правило, является самым 
высоким в существующих районах агломерации та-
ких отраслей.

Джарбо K. P.  [21] опросил сорок шесть высоко-
технологичных фирм в Мичигане, чтобы опреде-
лить факторы, влияющие на их решения о место-
положении. Согласно опросу, предполагаемыми 
сильными сторонами этого района являются его 
университеты, качество жизни, транспортные 
сети и рабочая сила. С отрицательной стороны, 
государственные и местные налоги считаются 
самыми большими недостатками региона. От-
сутствие венчурного капитала в этом районе, 
определенные правила местного самоуправления 
и предполагаемая недоступность определенных 
вспомогательных услуг и объектов также вызыва-
ют проблемы [7].

Френкель А. [18] проанализировал ответы, по-
лученные в ходе опроса, в котором фирмы опреде-
ляли степень важности фактора при принятии ре-
шения о местоположении завода, используя модель 
logit (логистическая регрессия), в которую были 
включены факторы, влияние которых было оценено 
заводами как имеющее первостепенное значение 
для соображений местоположения. Результаты под-
тверждают, что среди факторов местоположения 
наиболее важными в среднем были престиж регио-
на, высокий уровень телекоммуникаций, государст-
венные стимулы, близость к пулу высококвалифи-
цированной рабочей силы. Автором сделан вывод, 
что большое значение государственной политики 
заключалось в том, чтобы убедить высокотехноло-
гичные заводы размещаться в менее центральных 
регионах, которым она могла бы помочь развивать-
ся, создавая возможности для создания привлека-
тельных рабочих мест для молодого и квалифици-
рованного населения.

Основываясь на данных опроса 329 экспертов 
из 26 стран, Холландерс Х. обнаружил, что увели-
чение государственных инвестиций в НИОКР и не-
обходимость создания новых или расширения су-
ществующих государственных исследовательских 
организаций кажутся эффективными с региональ-
ной точки зрения [16].

Оорт Ф. ван и Распе О. [26] проверили, способ-
ствуют ли места, богатые знаниями, повышению 
эффективности предпринимательской деятельнос-
ти. Авторы обнаружили значительные эффекты 
взаимодействия между ростом компаний, специ-
ализирующихся на НИОКР, и присутствием уни-
верситетов. Новые фирмы в географически пере-
населенных районах, хотя и извлекают выгоду из 
близости к внешним эффектам знаний, страдают от 
конкуренции.

Брукель Т. и Бреннер Т. [13] проанализирова-
ли двенадцать факторов инновационного плани-
рования в регионах Германии и обнаружили, что 
наиболее значимыми факторами были хорошее 
финансовое положение и качество имеющегося че-
ловеческого капитала. А совместное размещение 
с другими фирмами той же отрасли выгодно для 
химических веществ и инструментов.

Как выяснила Шипилова В. [12], изменения тех-
нологической структуры производства в пользу 
высокотехнологичных секторов без сопровожде-
ния роста производительности труда не обеспечи-
вают желаемого вклада в улучшение показателей 
экономического роста, и региональная стратегия 
должна уделять больше внимания сначала росту 
производительности труда в текущем производст-
ве, а затем улучшению технологической структу-
ры производства.

Ходж Дж. и Драйвер А. [17] провели опрос фирм, 
использовали открытые вопросы в анкете, опреде-
лили выводы о стратегии поддержки. Основываясь 
на данных полевых исследований, полученных от 
высокотехнологичных предприятий, авторы пред-
лагают, чтобы стратегия в области высоких техно-
логий основывалась на следующих трех «столпах»: 
развитие существующих высокотехнологичных 
фирм в регионе, будь то «местные» или иностран-
ные фирмы, поддержка предпринимательства для 
начинающих фирм; привлечение новых инвести-
ций из-за пределов региона.

На основе статистических данных и с исполь-
зованием регрессионной модели исследование по-
казало, что основными факторами, влияющими 
на эффективность трансформации высокотехно-
логичных предприятий, являются научно-техни-
ческие посреднические учреждения, а затраты на 
технологическую трансформацию и влияние затрат 
на разработку нового продукта на эффективность 
трансформации технологических достижений не-
значительны [22].
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Незначительное влияние затрат на технологиче-
скую трансформацию на эффективность компаний 
возможно из-за небольшого лага (один год), авто-
ры использовали данные за следующий год после 
года затрат. Но, как выяснилось, вклад инвестиций 
в НИОКР имеет период задержки в 2 года [14]. Эти 
противоречивые выводы демонстрируют недостат-
ки выбранных моделей оценки. В этом случае мето-
ды статистического анализа не спасают ситуацию.

Что важно с точки зрения политики, так это спо-
собность развивать существующую специализацию 
регионов, обеспечивать технологическое обновле-
ние традиционных секторов и переходить к секто-
рам, связанным с знаниями, что, в свою очередь, 
способствует распространению знаний и укрепле-
нию инновационной экосистемы. В этом контексте 
соответствующее сочетание инновационной и про-
мышленной политики могло бы способствовать та-
кому технологическому обновлению «старого про-
изводства» и сельских районов, что повлекло бы за 
собой увеличение спроса на услуги, основанные на 
знаниях, и «повышение квалификации» существу-
ющих отраслевых специализаций в направлении 
инновационной деятельности [19, 25]. 

Седдиги Х. Р. и Мэтью С. [27] использовали 
анализ данных опроса фирмы и определили, что 
региональные директивные органы для ориентации 
и оказания помощи фирмам в периферийных реги-
онах в целях содействия региональному развитию 
посредством инновационной и экспортной деятель-
ности фирм путем повышения основной компетен-
ции фирмы и выделения ограниченных ресурсов 
на инновации для улучшения ее производственных 
характеристик.

Недавние исследования в области эволюцион-
ной экономической географии показывают, что но-
вые виды экономической деятельности в регионах 
часто являются ответвлениями от уже существую-
щих видов деятельности, промышленная диверси-
фикация может сильно зависеть от пути, что затруд-
няет для регионов структурное обновление их про-
мышленных профилей [24]. Как показал Контент 
Дж., и др., исследования и разработки, проводимые 
в частном секторе, повышают взаимосвязь новых 
специализаций, а исследования и разработки, про-
водимые в государственном секторе, сильно снижа-
ют взаимосвязь новых специализаций [15]. Таким 
образом, диверсификация в смежные виды деятель-
ности по инициативе частного сектора осуществ-
ляется более эффективно. И предложение помочь 
перекрестным специализациям в различных техно-
логиях, отраслях и регионах способствовать про-
рывным инновациям путем поддержки платформ 
сотрудничества в области исследований и разрабо-
ток [14, 18, 28] на самом деле таково.

Глебова И. С. [6] показала, что целевая поддер-
жка исследований, проводимых в России, чаще 

всего не дает желаемого результата, поскольку не 
гарантирует их окупаемость и высокое качество. 
Отсутствие спроса на разработки НИУ со стороны 
региональных предприятий и отсутствие их пря-
мого взаимодействия являются одними из самых 
больших проблем. Поскольку многие коммерче-
ские организации заинтересованы в мгновенной 
прибыли и не фокусируются на упрощении или 
модернизации производства. Органы государст-
венной власти субъектов Российской Федерации 
должны способствовать активному вовлечению 
предприятий путем предоставления им налоговых 
льгот или дополнительных выплат, уделяя осо-
бое внимание взаимодействию бизнеса и высших 
учебных заведений.

Проведенные исследования показывают, что 
авторы оценивают небольшой набор факторов, 
используя данные опроса фирм и регрессионные 
модели. Оценка с помощью корреляционно-регрес-
сионного анализа большого перечня факторов дает 
неоднозначные результаты, что является следстви-
ем формализованного подхода и отсутствия рег-
рессионного анализа. Поиск факторов размещения 
приводит к аналогичным выводам, часто исследо-
ватели не предлагают конкретных рекомендаций 
для выработки политики [1].

Несмотря на многочисленные исследования, 
проведенные в области высокотехнологичного ре-
гионального размещения, новые проблемы, свя-
занные с поиском, подсказывают политикам более 
эффективную стратегию. Эта работа знаменует 
собой отправную точку для дальнейших исследо-
ваний. В ней содержатся некоторые предложения 
по совершенствованию будущих исследований, по-
священных этой теме. А методологический инстру-
ментарий выделения высокотехнологичных фирм 
в регионах Российской Федерации изучен недоста-
точно точно.

Результаты исследования
Согласно региональной экономике, размещение 

предприятий является объектом территориального 
планирования, которое предусматривает создание 
схем размещения предприятий на территории ре-
гионов с целью их социально-экономического раз-
вития. Это планирование основано на определен-
ных принципах, методах и закономерностях. Для 
реализации планов распределения важно разрабо-
тать стратегию, основанную на анализе тенденций 
и потенциала региона. Стратегия должна включать 
перечень конкретных мероприятий, сроки их реа-
лизации, ответственных исполнителей и целевые 
показатели. 

Элементы методологического инструментария 
для выделения высокотехнологичных компаний 
в регионах Российской Федерации показаны на ри-
сунке 1.



61Интеллект. Инновации. Инвестиции / Intellect. Innovations. Investments • № 2, 2022                     

Методологический инструментарий для выделения высокотехнологичных компаний в регионах Российской 
Федерации

Элементы методологического инструментария для выделения 

высокотехнологичных компаний в регионах Российской Федерации показаны 

на рисунке 1. 

 
 
Рисунок 1. Элементы методологического инструментария для выделения 

высокотехнологичных компаний в регионах Российской Федерации 
Источник: составлено автором 

Традиционно считалось, что расположение производства должно 

соответствовать принципу приближения к источникам сырья, топлива, 

электроэнергии или местам потребления, учитывать установленные правила 

разделения труда, а балансовый метод считался лучшим методом построения 

схем оптимального размещения производства [5]. Однако современные 

технологические и организационные инновации требуют пересмотра 

традиционных подходов к региональной экономике и разработки современных 

методологических подходов к размещению производства. 

Как показал зарубежный опыт, высокотехнологичные компании в 

меньшей степени зависят от источников природных ресурсов, топлива и 

основных фондов. Обладая развитой инфраструктурой, высокотехнологичные 

компании мало зависят от электроэнергии. Специализация или разделение 

труда оказывает большое влияние на расположение высокотехнологичной 

Факторы размещения 
(социальные, экономические, 
политические, инновацинные, 

экологические) 

Методы (систематизация, 
структуризация, сочетание 

формальных и неформальных 
методов анализа, стратегического 

анализа) 

Инструменты (показатели для 
оценки результатов развития 

высокотехнологичного бизнеса в 
регионе)   

Принципы (научности, гибкости,  
релевантности, доступности, 

логичности)  

Стратегии (конкурентная, 
инновационная, стратегия умной 

специализации)  

Рисунок 1. Элементы методологического инструментария для выделения высокотехнологичных компа-
ний в регионах Российской Федерации

Источник: составлено автором

Традиционно считалось, что расположение про-
изводства должно соответствовать принципу при-
ближения к источникам сырья, топлива, электроэ-
нергии или местам потребления, учитывать уста-
новленные правила разделения труда, а балансовый 
метод считался лучшим методом построения схем 
оптимального размещения производства [5]. Одна-
ко современные технологические и организацион-
ные инновации требуют пересмотра традиционных 
подходов к региональной экономике и разработки 
современных методологических подходов к разме-
щению производства.

Как показал зарубежный опыт, высокотехноло-
гичные компании в меньшей степени зависят от 
источников природных ресурсов, топлива и основ-
ных фондов. Обладая развитой инфраструктурой, 
высокотехнологичные компании мало зависят от 
электроэнергии. Специализация или разделение 
труда оказывает большое влияние на расположение 
высокотехнологичной компании в регионе. Если 
регион является промышленно развитым центром 
с узкой специализацией, например, машинострое-
нием или судостроением. Наибольшее влияние на 
размещение высокотехнологичных компаний ока-
зывают следующие факторы: трудовые, научные, 
инновационные, институциональные, инфраструк-
турные, экологические [4].

В частности, оценка объема накопленного ка-
питала высокотехнологичного бизнеса включала 
общую сумму основных средств и нематериаль-
ных активов. Кадровый потенциал оценивался по 
структуре занятости работников по видам экономи-
ческой деятельности, привлекательности региона 

для заработка и комфортности проживания. Науч-
ный потенциал региона оценивался по количеству 
людей, занятых в НИОКР, совокупному объему по-
тенциально коммерциализируемых патентов и за-
тратам на НИОКР.

Институциональные условия оценивались по 
рейтингу инвестиционного климата в регионах, ин-
тегральному уровню риска и индексу доступности 
банковских услуг. Рейтинг инвестиционного клима-
та оценивался по нормативной среде (регистрация 
бизнеса, получение разрешений, доступ к сетям), 
институтам для бизнеса (региональные норматив-
ные акты по защите инвесторов, регулирующее 
воздействие, количество региональных инвестици-
онных агентств), инфраструктуре и ресурсам (объ-
екты инфраструктуры, регистрация прав собствен-
ности на землю, государственные гарантии по кре-
дитам), поддержке малого бизнеса. Интегральный 
уровень риска оценивает финансовые, социальные, 
управленческие, экономические, экологические 
и криминальные риски.

Инфраструктура региона оценивается с исполь-
зованием индекса доступности инновационной 
инфраструктуры (количество объектов) и доступа 
к высокоскоростному Интернету (скорость переда-
чи данных – не менее 2 Мбит/с). К объектам инно-
вационной инфраструктуры относятся технопарки, 
индустриальные парки, технопарки высоких тех-
нологий, нанотехнологические центры, инноваци-
онно-технологические центры, бизнес-инкубаторы 
(акселераторы), центры трансфера (коммерциали-
зации) технологий, индустриальные и технологиче-
ски-инновационные особые экономические зоны, 
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кластеры (инновационные, промышленные и др.), 
инжиниринговые центры, центры кластерного раз-
вития, центры прототипирования, центры сертифи-
кации и стандартизации испытаний, переводческие 
научно-технологические центры, технологические 
платформы, консорциумы, научно-образователь-
ные центры, научные центры, исследовательские 
центры, инновационные научно-технологические 
центры, технологические долины, квантонии, пар-
ки мобильных технологий, центры STEAM, центры 
цифрового образования, центры профессионально-
го мастерства и т. д.

Объем государственных закупок может вы-
ступать показателем условий для развития высо-
котехнологичного бизнеса в регионе. Это свиде-
тельствует о приверженности властей поддержке 
и стимулированию развития высокотехнологичного 
сектора в регионе. Возможность получения гранта, 
субсидии или налоговых льгот от властей помогает 
новым фирмам укрепить свои позиции на этапе ста-
новления и обеспечивает стабильный спрос и доход 
для компаний с опытом.

Оценка условий (ресурсов) для развития высо-
котехнологичных компаний в регионах Российской 
Федерации, таких как наличие капитала, персонала, 
научного потенциала, институциональной среды, 
инфраструктуры, объема государственных закупок, 
показала их неравномерность. Наилучшие условия 
сложились в крупнейших диверсифицированных 
регионах России с крупными машиностроительны-
ми производствами, в Татарстане, Нижегородской, 
Свердловской областях, Новосибирской и Самар-
ской областях. Самая низкая концентрация ресур-
сов характерна для наиболее отдаленных и наиме-
нее развитых регионов России, которые требуют 
особого внимания и поддержки для развития несы-
рьевых отраслей.

В научных исследованиях территориальной ор-
ганизации народного хозяйства используется широ-
кий спектр методов. Но основным методом должен 
быть системный анализ условий ведения бизнеса 
и разработка стратегий развития региональной 
экономики. Используя системный анализ, можно 
оценить условия и результаты, выявить проблемы 
и цели, а затем выбрать наиболее эффективные ме-
тоды достижения целей и задач. Системный анализ 
ориентирован на изучение больших систем, к кото-
рым относятся пространственно-распределенные 
системы высокой степени сложности, больших 
размеров, с иерархической структурой и высоким 
уровнем неопределенности. Проблема принятия ре-
шения при управлении сложными системами связа-
на с выбором определенной альтернативы развития 
системы в условиях различного рода неопределен-
ности в связи с необходимостью учета множества 
факторов, а также влияния результатов принятого 
решения на проблемную ситуацию. Оценка различ-

ных вариантов поведения системы, вероятности их 
возникновения также входит в круг задач системно-
го анализа.

Анализ предыдущих исследований показал, 
что для выявления наиболее значимых факторов 
размещения высокотехнологичных фирм в том 
или ином регионе используется анализ данных, 
полученных в результате выборочного обследо-
вания фирм, данные статистических агентств ис-
пользуются редко.

Важно учитывать при создании модели тенден-
ции социально-экономического развития как зако-
номерности поведения системы. В региональной 
экономике общепринято, что закономерности рас-
пределения производительных сил являются мо-
дификацией объективных экономических законов 
развития общества, обусловленных особенностями 
размещения отраслей промышленности по всей 
стране, специализацией отраслей, их взаимодейст-
вием, географической и исторической спецификой 
регионов и их ресурсным потенциалом.

Это определение можно дополнить тем фактом, 
что паттерн — это модификация законов развития 
общества, которая имеет свои особенности: исто-
рическую (проявляется с накоплением определен-
ного уровня опыта и обстоятельств, например, при 
достижении высокого уровня индустриализации) 
и пространственную (проявляется в определенных 
климатических условиях, культурных традициях) 
особенности.

Как показывает мировой опыт и результаты 
национальных исследований, наиболее важными 
закономерностями размещения высокотехнологич-
ных компаний в регионах России являются:

− увеличение доли отечественного продукта 
и объема производства высокотехнологичных ком-
паний в территориальной структуре экономики ре-
гиона;

− высокотехнологичные компании выбирают 
специализацию региона;

− высокотехнологичные компании предпо-
читают использовать трудовой, научный и иннова-
ционный потенциал региона;

− конкурентная институциональная среда 
способствует увеличению числа высокотехноло-
гичных компаний.

На основе знания закономерностей распреде-
ления производительных сил и в соответствии со 
стратегией социально-экономического развития 
страны и ее регионов формулируются принципы 
размещения производства. Принципы распределе-
ния производства являются основными исходными 
научными требованиями, которые правительство 
использует в своей экономической, в том числе 
региональной, политике. К основным принципам 
размещения высокотехнологичных компаний в ре-
гионах Российской Федерации относятся:
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− размещение производства в регионах с на-
иболее благоприятными институциональными 
условиями;

− приоритетное использование местных эф-
фективных трудовых ресурсов;

− более активное использование достижений 
российской науки, коммерциализация объектов ин-
теллектуальной собственности;

− стимулирование использования экономи-
ческих выгод государственных закупок, ресурсной 

базы инновационной инфраструктуры;
− совершенствование способов развития 

мест проживания, отдыха, развлечений, самосовер-
шенствования населения;

− содействие развитию конкуренции и разре-
шению коммерческих споров в судебном порядке.
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Комплексный подход при разработке мер по 
стимулированию развития высокотехнологично-
го бизнеса в регионе должен быть ориентирован 
на политику региональных властей, которая по-
зволит создать предпринимательскую экосистему 
для взаимодействия малого, среднего и крупного 
бизнеса с образовательными и научными органи-
зациями, используя возможности инновационной 
инфраструктуры, цифровых платформ и платформ 
государственных услуг. Большое значение для раз-
вития высокотехнологичного бизнеса и стартапов 
в регионах имеет сохранение и приумножение че-
ловеческого капитала на своей территории за счет 
создания, удержания и привлечения квалифициро-
ванных кадров, начиная с внедрения эффективных 
методов профессиональной ориентации школьни-
ков на основе цифровых платформ, проведения до-
бровольного квалификационного экзамена для сту-
дентов бакалавриата на соответствие знаний требо-
ваниям рынка труда, создания специализированных 
агентств по развитию человеческого капитала.

Важно провести активную целенаправленную 
PR-кампанию, направленную на развитие имидже-
вой привлекательности региона, информирование 
населения о достижениях в следующих областях:

− возможность зарабатывать (отношение де-
нежных доходов к прожиточному минимуму с уче-
том межрегионального индекса цен);

− доступ к качественным услугам и рынку 

труда в городе (население центрального города, ко-
личество сервисных фирм на 1 тыс. жителей);

− обеспеченность жильем (общая площадь 
жилых помещений, в среднем на 1 жителя);

− климатический комфорт (фактическая тем-
пература воздуха) и способы адаптации человече-
ской жизни и деятельности к климату.

Региональная стратегия должна быть сосредото-
чена на:

– стимулы для предпринимателей, которые от-
крывают для себя новые области и виды деятель-
ности (проблема информационных внешних эф-
фектов), а также для привлечения других агентов 
и фирм, и облегчения входа, чтобы на следующем 
этапе материализовались эффекты агломерации 
и масштаба;

– налаживание межрегиональных связей для 
выявления знаний/возможностей/технологий, рас-
положенных в других регионах, содействия сотруд-
ничеству (например, обмен персоналом, участие 
в конференциях, совместные исследовательские 
программы, мобильность высококвалифицирован-
ных специалистов);

– механизмы выявления новых идей, обмена 
информацией об экспериментах и исследованиях, 
выявления взаимодополняемости, объединения 
возможностей и периода поддержки стартапов, ко-
торые могут реализовать эти идеи;

– поддержка экспериментов для оценки потен-
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циала новых видов деятельности для будущего эко-
номического роста;

– образовательные программы для обновления 
навыков, необходимых для все более межотрасле-
вой и межтехнологической деятельности [9]. 

Таким образом, как показало данное исследо-
вание, данные статистических агентств являются 
фрагментарными, разрозненными, плохо сопоста-
вимыми. Их нельзя использовать для системного 
анализа, в корреляционно-регрессионных моделях 
это невозможно, необходимо собирать данные из 
различных баз данных. Многие исследователи ис-
пользовали корреляционно-регрессионные модели, 
основанные на данных опроса фирм. Опросы или 
анкеты позволяют оценить качественные факторы 
(такие как институциональная среда), однако это 
отнимает много времени, возникают проблемы 
с качеством выборки и высокой вероятностью от-
казов или некачественного заполнения анкеты. В то 
же время предыдущие исследования показали, что 
перечень факторов практически одинаков для всех 
стран, существует естественная взаимосвязь между 
изменениями условий под влиянием политики и из-
менениями числа высокотехнологичных фирм.

Заключение
Проблемы размещения высокотехнологичных 

компаний в региональном контексте являются ак-
туальной темой исследований. Существует доволь-
но много часто обсуждаемых и спорных вопросов, 
которые не полностью устоялись и не получили 
всеобщего признания терминов, принципов и моде-
лей. Обосновано, что в имеющихся исследованиях 
оценивается небольшой набор факторов с примене-
нием лишь данных опроса фирм и регрессионных 
моделей. Оценка с помощью корреляционно-рег-
рессионного анализа большого перечня факторов 
дает неоднозначные результаты, что является след-
ствием формализованного подхода и отсутствия 
регрессионного анализа. Поиск факторов размеще-

ния приводит к аналогичным выводам, часто иссле-
дователи не предлагают конкретных рекомендаций 
для выработки политики.

Выявлены основные направления функциони-
рования высокотехнологичных компаний на эко-
номическом рынке, их достоинства и недостатки, 
определены факторы, методы, закономерности, 
принципы и элементы стратегии в качестве мето-
дологических инструментов размещения высоко-
технологичных компаний в регионах. Обосновано, 
что на размещение высокотехнологичной компании 
в наибольшей степени влияют трудовые, научные, 
инновационные, институциональные, инфраструк-
турные и экологические факторы. Выявленные 
закономерности размещения высокотехнологич-
ных компаний позволят разработать региональную 
стратегию. Принципы размещения высокотехно-
логичных компаний должны помочь в разработке 
политики стимулирования увеличения числа высо-
котехнологичных компаний и их вклада в развитие 
региона. Перечень показателей и критериев успеш-
ной реализации целей развития высокотехноло-
гичного бизнеса в регионе должен способствовать 
уточнению отчетности и возможности сравнения 
результатов. Сформулированы рекомендации по 
развитию предпринимательства и жизни населения 
региона в условиях цифровой экономики.

Таким образом, методологический инструмен-
тарий для размещения высокотехнологичных фирм 
в регионах Российской Федерации включает факто-
ры, методы, закономерности, принципы и страте-
гии регионального управления. Для выявления наи-
более значимых факторов и закономерностей мож-
но использовать анализ регулярного сбора данных 
статистическими органами и путем опроса фирм. 
Опрос прояснит качественные изменения и про-
блемы, статистический учет позволит организовать 
постоянный мониторинг и оценку эффективности 
реализуемой стратегии управления региональным 
развитием.
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УДК 656.1            https://doi.org/10.25198/2077-7175-2022-2-68

ПРИМЕНЕНИЕ ПОКАЗАТЕЛЯ ХЁРСТА ДЛЯ ИССЛЕДОВАНИЯ 
ИНТЕНСИВНОСТИ ТРАНСПОРТНОГО ПОТОКА 

М. Г. Бояршинов, А. С. Вавилин 
Пермский национальный исследовательский политехнический университет, Пермь, Россия
e-mail: atm@pstu.ru

Е. В. Васькина
Пермская дирекция дорожного движения, Пермь, Россия

Аннотация. Актуальность работы обусловлена предиктивными свойствами показателя (индекса) 
Хёрста, позволяющими выявлять наличие/отсутствие тренда в наблюдаемом стохастическом процессе, 
которые целесообразно использовать при регулировании и управлении движением транспорта с целью 
снижения заторов, дорожно-транспортных происшествий на основе обработки информации о транс-
портных потоках, поступающей со стационарных комплексов видеофиксации нарушений правил дорож-
ного движения. 

Объектом изучения является участок дороги с интенсивным односторонним движением, оборудо-
ванный программно-техническим комплексом, позволяющим измерять характеристики потока автомо-
бильного транспорта. Предмет исследования – ежедневная интенсивность потока автомобилей в те-
чение недели, с понедельника по воскресенье. 

Цель настоящего исследования состоит в выявлении закономерностей эволюции показателей, входя-
щих в индекс Хёрста, на основе обработки временных рядов интенсивности движения автомобильного 
транспорта по улично-дорожной сети.

В качестве теоретико-методического подхода используется метод нормированного размаха или 
определение показателей Хёрста. Разработанный авторами подход позволил установить некоторые за-
кономерности эволюции указанных характеристик, в том числе показателя Хёрста, в течение интервала 
времени наблюдения, что является научной новизной выполненного исследования. 

Обработка данных программно-технических комплексов видеонаблюдения позволила построить 
зависимости от времени показателей интенсивности движения автомобилей на дороге со стабильно 
высоким потоком транспортных средств, связывающей центральный и отдаленные районы города 
Перми, при различных интервалах осреднения по дням недели. В результате исследования временных 
рядов получены экспериментальные кривые средних значений, среднеквадратичных отклонений, нако-
пленных и нормированных размахов, показателя Хёрста. Показано, что найденные характеристики 
интенсивности транспортного потока на дороге с высокой интенсивностью движения существенно 
отличаются от аналогичных характеристик, полученных ранее для дорог со сравнительно низкой ин-
тенсивностью.

Практическая значимость заключается в использовании при анализе интенсивности потока авто-
транспорта прогностических свойств показателя Хёрста для прогнозирования движения транспортных 
средств, управления работой светофорных объектов, мониторинга работы оборудования и проч.

Направление дальнейшего исследования – получение, обработка, анализ и обобщение результатов 
определения показателя Хёрста для временных рядов интенсивности транспортных потоков на участ-
ках улично-дорожной сети с различной интенсивностью движения транспортных средств.

Ключевые слова: интенсивность транспортного потока, временной ряд, метод нормированного раз-
маха, показатель Хёрста.

Для цитирования: Бояршинов М. Г., Вавилин А. С., Васькина Е. В. Применение показателя Хёрста для 
исследования интенсивности транспортного потока // Интеллект. Инновации. Инвестиции. – 2022. – № 2. – 
С. 68–81, https://doi.org/10.25198/2077-7175-2022-2-68.
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Применение показателя Хёрста для исследования интенсивности транспортного потока

APPLICATION OF THE HURST INDEX TO RESEARCH THE TRAFFIC 
FLOW INTENSITY

M. G. Boyarshinov, A. S. Vavilin 
Perm National Research Polytechnic University, Perm, Russia
e-mail: atm@pstu.ru

E. V. Vaskina
Road Traffic Directorate of Perm, Perm, Russia

Abstract. The relevance of the work is due to the predictive properties of the Hurst indicator (index), which make 
it possible to identify the presence/absence of a trend in the observed stochastic process, which it is advisable to 
use when regulating and controlling traffic to reduce congestion, traffic accidents based on processing information 
about traffic flows coming from stationary video recording complexes of traffic violations.

The object of investigation is a section of road with intensive one-way traffic, equipped with a software and 
hardware complex that allows measuring the characteristics of the flow of motor transport. The subject of the study 
is the daily intensity of the cars flow during the week, from Monday to Sunday.

The purpose of this study is to identify the patterns of evolution of the indicators included in the Hurst index, 
based on the processing of time series of the intensity of motor transport traffic on the road network.

As a theoretical and methodological approach, the rescaled range analysis, or the definition of Hurst exponent, 
is used. The approach developed by the authors allowed us to establish the regularities of the evolution of mean 
values, standard deviations, accumulated and rescaled range, Hearst exponents, which is the scientific novelty of 
the performed analysis.

Data processing of video surveillance software and hardware complexes made it possible to construct time-
dependent indicators of the intensity of car traffic on a road with a consistently high flow of vehicles connecting the 
central and remote areas of the city of Perm, at various intervals of averaging by days of the week. As a result of 
the study of time series, dependences on the time of average values, standard deviations, accumulated and rescaled 
ranges, Hearst exponents were obtained. It is shown that the found characteristics of the traffic flow intensity on 
a road with a high traffic intensity differ significantly from similar characteristics obtained earlier for roads with 
a relatively low intensity.

The practical significance lies in the use of predictive properties of the Hurst indicator in analyzing the 
intensity of the flow of vehicles for predicting the movement of vehicles, controlling the operation of traffic lights, 
monitoring the operation of equipment, etc.

The direction of further research is to obtain, process and determine rescaled ranges and Hurst exponents for 
time series of traffic flow intensity on other sections of the road network.

Key words: traffic flow intensity, time series, rescaled range analysis, Hurst exponent.
Cite as: Boyarshinov, M. G., Vavilin, A. S., Vaskina, E. V. (2022) [Application of the Hurst index to research 

the traffic flow intensity]. Intellekt. Innovatsii. Investitsii [Intellect. Innovations. Investments]. Vol. 2, pp. 68–81, 
https://doi.org/10.25198/2077-7175-2022-2-68.

Введение
Исследование временных рядов с помощью по-

казателя Хёрста или метода нормированного раз-
маха [23] – оригинальный подход к исследованию 
стохастических данных в самых разных областях 
знаний. Этот сравнительно новый способ изуче-
ния случайных характеристик объектов, процессов 
и явлений активно развивается и используется на-
ряду с фрактальным анализом, нейросетевым мо-
делированием и теорией катастроф [10, 18]. Такой 
подход применяется в [7] при разработке методов 
обработки временных рядов, позволяющих изучать 
особенности их структур, рассматривать не только 
мгновенное их состояние, но и учитывать историю 
и эволюцию развития.

Метод нормированного размаха с использова-

нием концепции фрактальной структуры рынка 
активно применяется для прогноза стоимости фи-
нансовых активов и долговременной памяти ры-
ночных цен [21], для моделирования апериодиче-
ских колебаний курсов основных валют, стоимости 
акций и биржевых котировок [15], для моделиро-
вания и оценки экономических рисков [6], а также 
как инструмент исследования фондового рынка 
[9]. Показатель Хёрста применяется в физиологии 
и медицине [4, 22], при анализе причин травматиз-
ма [16], для диагностики динамических гидрологи-
ческих систем [13], используется для повышения 
надежности прогнозирования землетрясений [14, 
17] и проч. С помощью показателя Хёрста целесо-
образно изучать фрактальные показатели трафиков 
социальных сетей [5, 29], анализировать эффектив-
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ность электронного обучения [25], применять при 
анализе колебаний солнечного цикла [11], значений 
среднесуточных температур [20] и реакции назем-
ных экосистем на экстремальные климатические 
условия [27]. Метод нормированного размаха име-
ет прикладное применение в сельском хозяйстве 
и в промышленном производстве [3, 8].

Необходимо отметить, что число публикаций, 
посвященных применению показателя Хёрста 
в транспортной отрасли, например, для анализа 
движения транспортных средств, сравнительно 
невелико. В зарубежных публикациях благодаря 
применению метода нормированного размаха уста-
новлено [26], что процесс появления транспортных 
средств на транспортных магистралях (в условиях 
умеренного и интенсивного движения) проявляет 
фрактальные свойства. Показатель Хёрста исполь-
зуется в работе [19] для доказательства фракталь-
ного характера характеристик автомобиля и фи-
зиологических показателей состояния водителей. 
Показатель Хёрста используется для разработки 
методики оценки состояния дорожного движения 
на городской магистрали [24] и для оценки про-
пускной способности водных путей [28]. 

Количество публикаций отечественных иссле-
дователей, посвященных анализу статистических 
характеристик транспортных потоков и исполь-
зующих метод нормированного размаха (показа-
тель Хёрста), чрезвычайно мало. В [1] показатель 
Хёрста применяется для анализа интенсивности 
транспортного потока и выявления возможного из-
менения интенсивности движения автомобилей по 
транспортным магистралям. В [12] на основе обра-
ботки методом нормированного размаха временно-
го ряда данных об ускорении движущегося автомо-

биля сделан вывод об эффективности прогнозиро-
вания его поведения. 

Наличие у показателя Хёрста предиктивных 
свойств, позволяющих выявлять наличие/отсутст-
вие тренда в наблюдаемых стохастических процес-
сах, целесообразно использовать при регулирова-
нии и управлении движением транспорта с целью 
снижения заторов, дорожно-транспортных проис-
шествий на основе обработки информации о транс-
портных потоках, поступающей со стационарных 
комплексов видеофиксации нарушений правил до-
рожного движения. Появление настоящей работы 
обусловлено отсутствием полноценных исследова-
ний свойств показателя Хёрста при обработке и ана-
лизе характеристик транспортных потоков и направ-
лено на восполнение пробела в этой области.

Цель настоящего исследования – выявление 
закономерностей в эволюции средних значений, 
среднеквадратичных отклонений, накопленных 
размахов отклонений интенсивностей транспорт-
ного потока от средних значений и других характе-
ристик, входящих в показатель Хёрста. В качестве 
исходной информации для определения показателя 
Хёрста использованы данные о движении автомо-
бильного транспорта, полученные с помощью ста-
ционарных комплексов видеофиксации нарушений 
правил дорожного движения, установленных на 
улично-дорожной сети крупного промышленного 
города (на примере г. Перми).

Методика проведения исследования
В основе подхода Хёрста лежит аппроксимация 

безразмерного показателя R / S временного ряда ис-
следуемой величины степенной зависимостью вида

                                                                                  (at)H,                                                                                 (1)
где 

a и H – константы, 
t – время. 
Здесь обозначено:
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 на 
отрезке времени наблюдения.

В зависимости от значения H показателя степе-
ни (это и есть показатель Хёрста1) различают три 
вида временных рядов [10, 15, 23 и др.]:

H = 0,5 – рассматриваемые процессы являют-
ся случайными и не имеют какого-либо тренда, то 
есть история изменения слагаемых рассматривае-
мого временного ряда не влияет на последующие 
значения;

0  H  0,5 – антиперсистентные процессы, для 
которых характерна знакопеременная тенденция, 
и фактически речь идет о неустойчивости значений 
рассматриваемого временного ряда;

0,5  H  1,0  – персистентные процессы, для 
которых соблюдение наблюдаемой тенденции, то 
есть история формирования слагаемых рассма-
триваемого временного ряда оказывает влияние 

на последующие значения.

Результаты обработки данных 
видеофиксации

Рассматривается интенсивность потока тран-
спорта N(t) = n(t) /  как случайная величина. 
В приведенном выражении n(t) – количество авто-
мобилей, прошедших через контрольный рубеж за 
период времени от t – /2 до t + /2 . Для определе-
ния интенсивности транспортного потока рассма-
триваются интервалы времени  = 5, 10, 20, 30, 40, 
50 и 60 минут. Измерение интенсивности потока 
автомобилей выполнялось в течение недели, с 17 
по 23 мая 2021 года (рис. 1), с использованием дан-
ных комплекса видеофиксации, установленного 
на дороге со стабильно высокой интенсивностью 
движения, связывающей центральный и отдален-
ные районы города Перми. 

1 Встречаются иные названия: индекс, экспонента или постоянная Хёрста.

Рисунок 1. Зависимости от времени t (мин) интенсивности транспортного потока N (авт/ч) на протяже-
нии одной недели; интервал осреднения   = 5 мин

Источник: разработано авторами

Представленная на рисунке 1 кривая состоит из 
подобных фрагментов, каждый из которых характе-
ризует суточное изменение интенсивности транс-
портного потока. Видно, что все суточные фрагмен-
ты различаются, демонстрируя неравномерность 
(стохастичность) разброса значений интенсивности 
потока транспорта в течение суток. В то же время 
из рисунка 1 следует, что интенсивность транспорт-
ного потока в каждый день наблюдения можно ин-
терпретировать как некоторую детерминированную 
кривую, на которую наложены случайные осцилля-
ции (см. работу [2]).

На рисунке 2 показаны зависимости от време-
ни наблюдения интенсивности потока транспорта 
в течение одних суток (понедельник) при различ-
ных интервалах осреднения . При наименьшем 
интервале осреднения  = 5 мин (рис. 2, а) наи-
большая интенсивность транспортного потока до-
стигает 936 авт./ч. 

С увеличением интервала осреднения (рис. 2, 
б–ж) кривые интенсивности сглаживаются и при 
 = 60 мин максимальная интенсивность транс-
портного потока принимает значение 824 авт./ч, то 
есть снижается на 12%.
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Рисунок 2. Зависимости от времени t (мин) суточной (понедельник) 

интенсивности N (авт./ч) транспортного потока при интервалах осреднения  = 

5 мин (а), 10 мин (б), 20 мин (в), 30 мин (г), 40 мин (д) , 30 мин (е) и 60 мин (ж) 

Источник: разработано авторами 
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Источник: разработано авторами
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Рисунок 3. Зависимости от времени t (мин) среднего значения 〈 〉 
интенсивности транспортного потока (а, авт./ч), среднеквадратичного 

отклонения S (б, авт./ч) и накопленного размаха R (в, авт./ч) отклонений 

случайной величины интенсивности транспортного потока от среднего 

значения по дням недели; обработка данных, полученных при  = 5 мин 

Рисунок 3. Зависимости от времени t (мин) среднего значения  интенсивности транспортного потока 
(а, авт./ч), среднеквадратичного отклонения S (б, авт./ч) и накопленного размаха R (в, авт./ч) отклонений 
случайной величины интенсивности транспортного потока от среднего значения по дням недели; обработ-
ка данных, полученных при  = 5 мин

Источник: разработано авторами

На рисунке 3 представлены зависимости от вре-
мени среднего значения , среднеквадратичного 
отклонения S интенсивности транспортного потока 
и накопленного размаха R отклонений случайной 
величины интенсивности транспортного потока от 
среднего значения по дням недели. Кривые средних 
значений  интенсивности транспортного потока 
(рис. 3, а) в начальный момент времени соответст-
вуют начальным интенсивностям в соответствую-

щий день недели. От 0:00 до 6:30 поведение кривых 
различается незначительно.

После 6:30 графики суточных интенсивностей 
расходятся, причем в наибольшей степени это ка-
сается кривых для понедельника и воскресенья. 
К концу каждого дня средние значения интенсивно-
стей сближаются и находятся в диапазоне от 393,5 
до 410,8 авт./ч (таблица 1).

Среднеквадратичные отклонения S интенсив-
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ностей транспортного потока (рис. 3, б) ведут себя 
аналогично: после 6:30 суточные среднеквадра-
тичные отклонения расходятся, причем в наиболь-
шей степени это также относится к кривым для 

понедельника и воскресенья. К концу каждого дня 
суточные среднеквадратичные отклонения сбли-
жаются и находятся в диапазоне от 219,5 до 240,2 
авт./ч (таблица 1). 

Таблица 1. Конечные значения средней величины , среднеквадратичного отклонения S и накоплен-
ного размаха R интенсивности транспортного потока по дням недели

День , авт./ч S, авт./ч R, авт./ч Показатель 
H Хёрста

Понедельник 410,8 232,1 55317,1 1,05502
Вторник 410,0 234,5 57855,0 1,12966
Среда 403,1 236,4 58348,2 1,10668
Четверг 403,3 225,7 55313,4 1,11033
Пятница 404,3 219,5 53446,8 1,07478
Суббота 400,5 224,9 56193,8 1,13485
Воскресенье 393,5 240,2 61574,8 1,12034Источник: разработано авторами 

 

 
Рисунок 4. Зависимость от времени t (мин) нормированного размаха 

R/S интенсивности транспортного потока по дням недели; обработка 

данных, полученных при  = 5 мин 

Источник: разработано авторами 

 

Кривые накопленных размахов R отклонений интенсивностей 

транспортного потока (рис. 3, в) демонстрируют подобное поведение: после 

6:30 эти кривые также расходятся (в наибольшей степени – кривые для 

понедельника и воскресенья); к концу каждого дня накопленные размахи 

сближаются и находятся в диапазоне от 53446,8 до 61574,8 авт./ч (таблица 1). 

На рисунке 4 показаны зависимости от времени наблюдения 

нормированных размахов R/S временных рядов интенсивности потока 

транспорта для каждого дня недели. Расчеты показывают, что кривые 

нормированных размахов мало различаются и расположены в сравнительно 

узком диапазоне. 

Для определения показателей Хёрста в соответствии с выражением (1) 

кривые нормированных размахов R/S интенсивности суточных транспортных 
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Кривые накопленных размахов R отклонений 
интенсивностей транспортного потока (рис. 3, в) 
демонстрируют подобное поведение: после 6:30 
эти кривые также расходятся (в наибольшей сте-
пени – кривые для понедельника и воскресенья); 
к концу каждого дня накопленные размахи сближа-
ются и находятся в диапазоне от 53446,8 до 61574,8 
авт./ч (таблица 1).

На рисунке 4 показаны зависимости от време-
ни наблюдения нормированных размахов R/S вре-
менных рядов интенсивности потока транспорта 
для каждого дня недели. Расчеты показывают, что 
кривые нормированных размахов мало различают-
ся и расположены в сравнительно узком диапазоне.

Для определения показателей Хёрста в со-
ответствии с выражением (1) кривые нормиро-

ванных размахов R/S интенсивности суточных 
транспортных потоков отображаются в логариф-
мических координатах и аппроксимируются сте-
пенными зависимостями (рисунок 5). Вычислен-
ные значения показателя Хёрста, представленные 
в таблице для каждого из дней наблюдения, мало 
различаются между собой, в том числе для рабо-
чих и выходных дней, и значительно превышают 
значение 0,5, характерное для случайных процес-
сов, что, как отмечено ранее, свидетельствует об 
устойчивости наблюдаемой тенденции изменения 
интенсивности транспортного потока на рассма-
триваемой дороге, то есть история формирования 
слагаемых рассматриваемого временного ряда 
оказывает существенное влияние на последую-
щие значения.
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Рисунок 5. Аппроксимация степенной функцией (– – –) нормированного 

размаха R/S интенсивности транспортного потока по дням недели с 
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Рисунок 5. Аппроксимация степенной функцией (– – –) нормированного размаха R/S интенсивности 
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Источник: разработано авторами
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Источник: разработано авторами

На рисунке 6 приведены зависимости от време-
ни показателя Хёрста для каждого из дней наблю-
дения. В начальные периоды времени каждого дня, 

ориентировочно с 0:00 до 3:30, значения показателя 
Хёрста изменяются достаточно хаотично. В даль-
нейшем, примерно до 10:00, эти показатели ста-
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билизируются и затем незначительно возрастают 
и к окончанию суток устанавливаются на значени-
ях, близких к стационарным.

На рисунке 7 показана зависимость от времени 
нормированного размаха R/S на протяжении всей 
недели в обычных и логарифмических координа-
тах. Здесь же представлена аппроксимация кривой 
нормированного размаха R/S степенной функцией. 
Показатель Хёрста для всего времени наблюдения 
принимает значение H = 0,48031. Поскольку по-
лученное значение меньше 0,5, рассматриваемый 
процесс может быть охарактеризован как антипер-
систентный, что свидетельствует о неустойчивости 
значений рассматриваемого временного ряда значе-
ний интенсивности транспортного потока в течение 
недели. Это подтверждается наличием подъемов 
и спадов кривых на рисунках 1 и 7, а.

Заключение
Применение метода нормированного размаха 

Хёрста при анализе временного ряда интенсив-
ности транспортного потока показало, что пока-
затель Хёрста в течение каждых суток периода 
наблюдения эволюционирует по-разному, однако 
к концу каждых суток принимает близкие значе-
ния, значительно превышающее 0,5, что свиде-
тельствует о персистентности анализируемого 
случайного процесса. В то же время значение по-
казателя Хёрста для всей недели наблюдения ока-
зывается ниже 0,5, что говорит о неустойчивости 
тенденции недельного изменения интенсивности 

транспортного потока.
Полученные результаты представляются про-

тиворечивыми и показывают необходимость даль-
нейшего исследования методики нормированного 
размаха для целей анализа интенсивности транс-
портных потоков, корректировки и развития этой 
методики с учетом особенностей движения автомо-
билей на улицах города: периодичности, стохастич-
ности, корреляционных зависимостей, полноты 
и корректности данных наблюдений, получаемых 
с использованием средств дистанционного наблю-
дения, и проч.

Выполненное исследование, по-видимому, яв-
ляется первым отечественным опытом примене-
ния показателя Хёрста для анализа интенсивно-
сти транспортных потоков на улицах российского 
города и, надеемся, привлечет внимание научной 
общественности к вопросам использования новых 
современных технологий анализа потоков автомо-
бильного транспорта.

Метод нормированного размаха может оказать-
ся полезным для выявления наличия тренда (перси-
стентности) в изменении интенсивности движения 
автомобилей по автомобильным дорогам современ-
ных мегаполисов. Этот подход может также ока-
заться перспективным с точки зрения разработки 
средств прогнозирования и перспективного плани-
рования, инструментария для обоснования и при-
нятия управленческих решений по реконструкции 
существующей улично-дорожной сети и проекти-
рованию новых транспортных магистралей. 
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ОПТИМИЗАЦИЯ ПЕРЕВОЗОК ЖИВОГО ГРУЗА 
АВТОМОБИЛЬНЫМ ТРАНСПОРТОМ 
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Аннотация. Существенная часть потерь живого груза (птицы) происходит в процессе её перевозки 
автомобильным транспортом на перерабатывающий завод. В настоящее время отсутствуют иссле-
дования факторов, определяющих эти потери, математическая модель оптимизации плотности раз-
мещения живого груза в транспортную тару, методика управления задержками на различных этапах 
перевозки, учитывающая структуру современного птицеводческого комплекса и уровень автоматизации 
его коммуникационных систем. В этой связи можно утверждать, что цель настоящего исследования, 
состоящая в повышении эффективности перевозки живого груза автомобильным транспортом за счёт 
управления продолжительностью операций транспортирования и оптимизации плотности размещения 
живого груза в транспортную тару, направлена на решение актуальной научно-практической задачи.

Теоретические исследования выполнены на основе анализа научной и нормативно-технической лите-
ратуры, правовой базы, системного, статистического, факторного и технико-экономического анализов, 
математического моделирования транспортного процесса. Экспериментальные исследования выполня-
лись в условиях действующего предприятия с использованием методов математической статистики, 
компьютерного моделирования, натурных наблюдений.

Основными результатами, имеющими научную новизну, являются: зависимости потерь перевозимого 
груза от задержек при погрузке, движении и разгрузке птицевоза с учетом эффективной температуры 
окружающей среды и специфических свойств груза; математическая модель оптимизации плотности 
размещения живого груза в транспортную тару; методика управления задержками на различных этапах 
перевозки живого груза автомобильным транспортом.

Дальнейшие исследования предполагается вести в направлении развития интеллектуальной поддер-
жки управления перевозкой как живой птицы в границах предприятия, так и готовой продукции. 

Ключевые слова: перевозка живого груза, автомобильный транспорт, транспортный процесс, транс-
портная тара, размещение живого груза.
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Оптимизация перевозок живого груза автомобильным транспортом

Abstract. A significant part of the loss of live cargo (poultry) occurs in the process of its transportation by road 
to the processing plant. Currently, there are no studies of the factors that determine these losses, a mathematical 
model for optimizing the density of live cargo placement in a transport container, a method for managing delays 
at various stages of transportation, taking into account the structure of a modern poultry complex and the level 
of automation of its communication systems. In this regard, it can be argued that the purpose of this study, which 
is to increase the efficiency of transportation of live cargo by road by controlling the duration of transportation 
operations and optimizing the density of placement of live cargo in a transport container, is aimed at solving an 
urgent scientific and practical problem.

Theoretical studies are carried out on the basis of the analysis of scientific and regulatory and technical 
literature, the legal framework, systemic, statistical, factorial and technical and economic analysis, mathematical 
modeling of the transport process. Experimental studies were carried out in the conditions of an operating 
enterprise using the methods of mathematical statistics, computer modeling, field observations.

The main results that have scientific novelty are: the dependence of the losses of the transported cargo on delays 
in loading, moving and unloading the poultry carrier, taking into account the effective ambient temperature and 
the specific properties of the cargo; mathematical model for optimizing the density of placement of live cargo in 
a transport container; a method for managing delays at various stages of the transportation of live cargo by road.

Further research is supposed to be carried out in the direction of the development of intellectual support for 
the management of transportation, both of live poultry within the boundaries of the enterprise, and of finished 
products.

Key words: transportation of live cargo, road transport, transport process, shipping container, placement of 
live cargo.

Cite as: Kurganov, V. M., Gryaznov, M. V., Timofeev, E. A. (2022) [Optimization of live cargo transportation 
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Введение
Существенная часть потерь живого груза (пти-

цы) происходит в процессе её перевозки автомо-
бильным транспортом. Задержки в перевозке об-
условливают эти потери и снижают эффективность 
транспортного процесса. 

В современных научных работах содержатся ме-
тодические рекомендации по определению влияния 
факторов транспортного процесса на сохранность 
перевозимого живого груза. Среди большого числа 
подобных исследований необходимо остановиться 
на следующих работах. Чешскими учёными иссле-
дованы факторы, среди которых выделены: темпе-
ратура внешней среды, плотность размещения жи-
вого груза, его вес, время, проведённое в пути [15]. 

Обосновано влияние расстояния транспорти-
ровки на общие потери груза [2]. Вместе с тем, для 
обеспечения корректности выводов целесообразно 
было бы рассматривать зависимость потерь пере-
возимого груза не только от расстояния перевозки, 
но и от времени движения. Важно также учитывать 
факторы окружающей среды, например, температу-
ру окружающего воздуха. 

Опубликованы исследования влияния условий 
перевозки на состояние перевозимого живого груза 
[3, 5, 10]. Целесообразно учитывать рекомендации 
по снижению негативного влияния изменения сре-

ды на груз после погрузки в автомобиль на потери 
в процессе перевозки1.

Установлена связь величины потерь перевози-
мого живого груза с организационно-технологиче-
скими параметрами транспортирования для даль-
нейшей переработки [4, 6, 9, 11, 12, 14]. Усилиями 
чешских и итальянских специалистов выявлено, 
что существенные потери наблюдаются в перевоз-
ках на короткие расстояния в холодное время года 
[13]. Также изучены проблемы сохранности про-
дукции, из-за неоптимальных условий перевозки 
[8].

Установлено, что сбои в выполнении техноло-
гических операций погрузки, транспортирования 
и выгрузки живого груза являются одним из суще-
ственных факторов, имеющих непосредственное 
влияние на качество производимой продукции. 

Результаты собственных исследований авторов2 
позволили установить, что более чем в половине 
случаев потери перевозимого груза происходят по 
причине нерационального размещения живого гру-
за в транспортную тару. Перспективным для повы-
шения эффективности такой перевозки является 
применение ситуационного подхода. Ситуацион-
ный подход предполагает анализ причинно-след-
ственных связей факторов, вызвавших ситуацию, 
ставшей причиной задержки в транспортном про-
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цессе, а также разработку и реализацию типовых 
управленческих решений по устранению этой си-
туации. Необходимо отметить, что одной из первых 
разработок в нашей стране в части типизации си-
туаций перевозок автомобильным транспортом по 
видам управленческих решений является исследо-
вание, выполненное в Московском автомобильно-
дорожном институте3 (МАДИ). Работы по форми-
рованию ситуационного подхода были продолжены 
в Оренбургском государственном университете4. 
Авторы настоящего исследования показали опре-
деляющую роль фактора времени в ситуационном 
управлении автомобильными перевозками живой 
птицы [1].

По итогам проведённого обзора установле-
но наличие интереса в научной среде к проблеме 
сохранности перевозимого живого груза автомо-
бильным транспортом, а также высокая степень 
проработанности этой проблемы. Вместе с тем, 
остаются нерешёнными вопросы, связанные с ис-
следованием факторов, определяющих потери 
груза в процессе перевозки, отсутствует матема-
тическая модель оптимизации плотности разме-
щения живого груза в транспортную тару, требу-
ет разработки методика управления задержками 
на различных этапах перевозки, учитывающая 
структуру современного предприятия и уровень 
автоматизации его коммуникационных систем. 
Этим обоснована актуальность темы данного ис-
следования, направленного на решение актуаль-
ной научно-практической задачи совершенство-
вания методов и средств перемещения грузов для 
повышения эффективности автотранспортного 
обслуживания за счёт управления продолжитель-
ностью выполнения технологических операций 
транспортирования, обеспечивающей минимум 
потерь ресурсов и перевозимого груза.

Поэтому целью настоящего исследования явля-
ется повышение эффективности перевозки живого 
груза автомобильным транспортом за счет управ-
ления продолжительностью выполнения техноло-
гических операций транспортирования и оптими-
зации размещения его в транспортную тару. По-
ставленная цель достигается решением следующих 
задач:

– проведение факторного анализа причин по-
терь груза в процессе перевозки автомобильным 
транспортом;

– установление зависимостей количества потерь 
груза от задержек при погрузке, а также в процессе 
движения гружёного автомобиля с учетом влияю-
щих факторов;

– разработка методического обеспечения сни-
жения потерь предприятия из-за задержек в транс-
портном процессе, включая математическую мо-
дель оптимизации плотности размещения живого 
груза в транспортную тару и методику управления 
задержками на различных этапах перевозки;

– технико-экономическая оценка реализации 
предложений по совершенствованию перевозок 
в соответствии с проведёнными исследованиями.

Объектом исследования является процесс пере-
возки живого груза автомобильным транспортом. 
Предмет исследования состоит в способах орга-
низации перевозки живой птицы с учётом влияния 
климатических и организационно-технологических 
факторов.

Теоретические исследования выполнены на ос-
нове анализа научной и нормативно-технической 
литературы, правовой базы, системного, статисти-
ческого, факторного и технико-экономического ана-
лиза, математического моделирования транспорт-
ного процесса. Экспериментальные исследования 
выполнялись в условиях действующего агрохол-
динга с использованием методов математической 
статистики, компьютерного моделирования, техни-
ко-экономического анализа, натурных наблюдений.

Факторный анализ причин потерь поголовья 
птицы в процессе перевозки

По результатам обработки статистических 
данных были определены причины задержек в пе-
ревозке живого груза и факторы, определяющие 
потери его на различных этапах перевозки: по-
грузка и разгрузка – нахождение в непривычных 
условиях; гружёная ездка – нахождение в непри-
вычных условиях и температура окружающей 
среды (таблица 1). 

Для установления зависимостей потерь пере-
возимого груза от задержек на различных этапах 
перевозки были выбраны следующие измерите-
ли определяющих факторов. Нахождение живого 
груза в непривычных условиях негативно влияет 
на сохранность в процессе перевозки. Данное спе-
цифическое свойство перевозимого груза в пра-
ктике объясняется стрессоустойчивостью живого 
груза и измеряется коэффициентом . В расчетах 
 ранжируется по группам: менее 85%; 85–90%; 
90–95%; более 95%. Влияние температуры среды 
на потери поголовья количественно оценивалось 
эффективной её температурой (Тэф.), характери-
зующей комплексный эффект от воздействия тем-
пературы, влажности воздуха и скорости ветра на 
день забоя в границах – 350 °С + 350 °С.

3 Курганов В. М. Ситуационное управление автомобильными перевозками: Монография. – М.:  Изд-во «Технополиграфцентр», 
2003. – 197 с.
4 Рассоха В. И. Повышение эффективности эксплуатации автомобильного транспорта на основе разработанных научно-техниче-
ских, технологических и управленческих решений: дис. … д-ра техн. наук. Оренбург, 2010. 309 с.
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Таблица 1. Причины задержек в перевозке живого груза и факторы, определяющие потери перевозимо-
го груза на различных этапах перевозки

Этап 
перевозки Причины задержек Относительная 

частота причины
Фактор, определяющий 

потери груза

Погрузка

Износ ленты конвейера по ширине 2,32% Механическое воздействие 

Механические повреждения или износ клеточного 
оборудования 1,75%

Нахождение в непривыч-
ных условиях Отказ электромеханических элементов привода 

конвейера, обрыв ленты 5,32%

Отсутствие порожнего птицевоза 24,1%

Отказ элементов мобильного стола 0,36% Температура окружающей 
среды

Износ конструктивных элементов транспортной 
тары 1,67% Механическое воздействие

Неисправность погрузчика 7,13% Нахождение в непривыч-
ных условиях

Потеря эластичности тента, сбои в опускании 
крыши птицевоза 3,9% Температура окружающей 

среды

Гружёная 
ездка

Задержки при выезде 0,45%
Нахождение в непривыч-
ных условиях и температу-
ра окружающей среды 

Вариабельность дорожно-климатических условий 1,7%
Поломка птицевоза в пути следования 5,78%
Необходимость дозаправки топливом на маршруте 0,81%

Разгрузка

Задержки при растентовке 25,07%
Нахождение в непривыч-
ных условиях

Неисправность погрузчика 5,7%
Организационно-технологические 
перерывы при разгрузке 13,94%

ИТОГО: 100,0% –

Источник: разработано авторами

Зависимости потерь перевозимого груза 
от задержек на различных этапах перевозки
Специфические свойства перевозимого груза 

исключают возможность накопления отгружаемых 
партий и обусловливают нахождение его на кон-

вейерной ленте в ожидании прибытия птицевоза. 
Поэтому зависимость потерь при погрузке на один 
оборотный рейс птицевоза (рисунок 1) является 
расчётной, полученной на основе эмпирических 
данных о потерях отгружаемого груза за сутки.

  
ρ < 85% 

ρ = 85-90% 

ρ = 90-95% ρ > 95% 

Задержка при погрузке, ч 

П
от

ер
и,

 ш
т.

/о
бо

ро
тн

ы
й 

Рисунок 1. Расчётная зависимость потерь перевозимого груза от задержек при погрузке
Источник: разработано Е. А. Тимофеевым 
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На основе статистики о времени оборотных рей-
сов птицевозов были установлены эмпирические 
зависимости потерь перевозимого груза от времени 

гружёной ездки для различных комбинаций влия-
ющих факторов. Пример такой зависимости при-
ведён на рисунке 2. 

 

Комбинация факторов: 
- ρ менее 85%; 
- Тэф. = -(15-10) 0С. 

Время гружёной ездки, ч 
 

Рисунок 2. Пример эмпирической зависимости потерь перевозимого груза от времени гружёной ездки 
Источник: разработано Е. А. Тимофеевым 

Установленные эмпирические зависимости 
были экстраполированы для других значений Тэф., 
в результате чего в работе был получен набор рас-

чётных кривых для проведения расчётов. Пример 
расчётных зависимостей для  менее 85% в холод-
ное время года приведён на рисунке 3.
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1) -(35-30)0С; 

2) -(30-25)0С; 

7) -(5-0)0С; 
8) +(0-5)0С. 

6) -(10-5)0С; 

5) -(15-10)0С; 

4) -(20-15)0С; 

3) -(25-20)0С; 

ρ менее 85% 

Рисунок 3. Пример расчётных кривых для определения потерь, перевозимого в холодное время груза, 
от времени гружёной ездки

Источник: разработано Е. А. Тимофеевым 

Потери перевозимого груза от задержек при раз-
грузке определяются из установленной в диссерта-
ции зависимости, приведённой на рисунке 4.

Адекватность установленных в диссертации эм-
пирических зависимостей подтверждена проверкой 
по критерию Фишера.

В процессе статистического анализа также ис-
следовалась взаимосвязь количества испорченного 
груза в процессе перевозки от влияющих факторов. 
Количественно оценить такую взаимосвязь для 
всех значений влияющих факторов установить не 

удалось. Величину искомого показателя было пред-
ложено нормировать произведением математиче-
ского ожидания количества испорченного груза за 
оборотный рейс на коэффициент неравномерности 
данной величины по выборке. Для удобства опе-
ративного планирования предлагается соотносить 
вид ущерба, наносимого грузу при перевозке за 
оборотный рейс:

                       
 

гиб.
норм.
травм.

N
ε = ,

N
                           (1)     
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ρ < 85% 

ρ = 85-90% 

ρ = 90-95% 

ρ > 95% 

y = 6,651е0,5126х 
 R2 = 0,9647; 

y = 1,397е0,2733х  
R2 = 0,9779. 

y = 2,3923е0,4008х  
R2 = 0,9831; 

y = 3,411е0,574х  
R2 = 0,966; 

Рисунок 4. Зависимость потерь перевозимого груза от задержек при разгрузке
Источник: разработано Е. А. Тимофеевым

В таблице 2 приведён пример результатов расчёта ε.

Таблица 2. Пример результатов расчёта ε для ρ менее 85%

Эффективная температура., °С
Время ездки, ч

1,5 1,75 2 2,25 2,5

-(35-30) 8,57 22,97 38,60 59,76 95,27

-(30-25) 6,41 17,19 28,89 44,73 71,31

-(25-20) 5,60 15,01 25,22 39,04 62,25

-(20-15) 5,34 14,32 24,07 37,25 59,40

-(15-10) 5,21 13,98 23,49 36,36 57,97

-(10-5) 3,71 9,94 16,70 25,85 41,21

-(5-0) 2,88 7,71 12,96 20,06 31,98

+(0-5) 2,71 7,28 12,23 18,93 30,18

Источник: разработано Е. А. Тимофеевым 

Математическая модель оптимизации 
плотности посадки живой птицы 

в транспортную тару

Целевая функция предлагаемой математической 
модели имеет вид:

                                                          ( ) min,ε ⋅ →∑
об.n
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где 
nоб. – число оборотных рейсов птицевоза за 
смену.

Число оборотных рейсов птицевоза за смену 
определяется по формуле
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где 
Тн – время птицевоза в наряде, ч; 
t0 – время на нулевые пробеги, ч; 
tоб. – время оборотного рейса, ч; 
β – коэффициент использования пробега; 

Vт – техническая скорость, км/ч; 
tп-р – время погрузочно-разгрузочных операций, 
ч; 
lе.г. – длина ездки, км.
Время погрузочно-разгрузочных операций 
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с птицевозом за оборотный рейс при наличии оборотного комплекта тары определяется по формуле
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где 
Qящ. – плотность размещения живого груза 
в транспортный ящик, шт.; 
Nящ. – число транспортных ящиков в контейнере, 
ч; 
Nконт. – число контейнеров в птицевозе, ч; 
σ – приведённое время загрузки птицевоза при 
плотности размещения живого груза 28 голов 
в транспортном ящике, мин./ящик;
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 – время снятия с птицевоза и установки на 
пол паллеты с двумя контейнерами, загружен-
ными транспортными ящиками с грузом, мин.;
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 – время установки на птицевоз паллеты 
с двумя контейнерами, загруженными порожни-
ми оборотными транспортными ящиками, мин.;

tn-o – время поднятия и опускания крыши фурго-
на птицевоза, мин.;
tтент. – время тентования и растентования фур-
гона, ч.
Системой ограничений математической модели 

учитывается условие соответствия массы перево-
зимого груза брутто грузоподъёмности контейне-
ров и подвижного состава. Техническая скорость 
движения птицевоза не должна превышать макси-
мально разрешённую скорость движения по автодо-
рогам общего пользования. Кроме того, продолжи-
тельность выполнения расчётного числа оборотных 
рейсов одним птицевозом не должна превышать его 
времени в наряде с учётом запаса времени на нуле-
вые пробеги:
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где
qконт. – грузоподъёмность контейнера для пере-
возки живого груза, кг;  
mср. – средняя масса птицы, кг; 
mящ. – масса порожнего транспортного ящика, кг; 
qптиц. – грузоподъёмность птицевоза, кг; mконт. – 
масса порожнего контейнера, кг; 
tобед. – время обеденного перерыва водителя, ч; 
Vразр. – максимально разрешённая скорость дви-
жения по автодорогам общего пользования, км/ч

Наличие оптимальной величины плотности 
посадки подтверждается результатами производ-
ственного эксперимента, проведённого в условиях 
действующего птицеводческого комплекса. В те-
чение месяца проводилось наблюдение за работой 
экспериментального автомобиля-птицевоза, за-
гружаемого транспортными ящиками с различной 
плотностью посадки птицы. Дифференциация за-
грузки птицевоза производилась в соответствии со 
схемой:

– 1-я паллета по 30 шт. в ящике; – 6-я паллета по 29 шт. в ящике;

– 2-я паллета по 25 шт. в ящике; – 7-я паллета по 30 шт. ящике;

– 3-я паллета по 26 шт. в ящике; – 8-я паллета по 31 шт. в ящике;

– 4-я паллета по 27 шт. в ящике; – 9-я паллета по 32 шт. в ящике;

– 5-я паллета по 28 шт. в ящике; – 10-я и 11-я паллеты по 30 шт. в ящике.

По прибытии на разгрузку подсчитывалось ко-
личество несохранившегося груза за время пере-
возки в каждом из ящиков, рассчитаны данные для 
построения диаграммы с результатами эксперимен-
та (рисунок 6). 

Результаты расчёта подтверждают справедли-
вость выдвинутой гипотезы об оптимальном разме-
щении груза.

Методика управления задержками 
на различных этапах 

перевозки живой птицы 
автомобильным транспортом

Предлагаемая методика управления задержками 
на различных этапах перевозки живого груза авто-
мобильным транспортом, формализованная в виде 
алгоритма, включает пять этапов (рисунок 7). 
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Рисунок 6. Результаты проведённого эксперимента
Источник: разработано Е. А. Тимофеевым 

Предлагаемая методика управления задержками на различных этапах 

перевозки живого груза автомобильным транспортом, формализованная в виде 

алгоритма, включает пять этапов (рисунок 7).  
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Рисунок 7. Алгоритм управления задержками на различных этапах 

перевозки живого груза автомобильным транспортом 
Рисунок 7. Алгоритм управления задержками на различных этапах перевозки живого груза автомобиль-

ным транспортом
Источник: разработано Е. А. Тимофеевым 
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На первом этапе менеджер участка погрузки 
указывает в ERP-системе свои потребности в авто-
транспорте и в других производственных ресурсах, 
необходимых для отгрузки груза. При готовности 
участка разгрузки к приёму груза, в рамках вто-
рого этапа предлагаемой методики программа ав-
томатически рассчитывает параметры перевозки 
и её ресурсного обеспечения. Результаты расчета 
сопоставляются с фактической обеспеченностью 
техническими и трудовыми ресурсами участников 
перевозки. На третьем этапе определяется требуе-
мая загрузка транспортной тары. 

Четвертый этап предусматривает непрерыв-
ный on-line-мониторинг задержек в выполнении 
технологических операций на различных этапах 
перевозки и автоматические уведомления об их 
наличии пользователей. На заключительном пятом 
этапе участниками процесса перевозки разрабаты-
ваются оперативные мероприятия по сокращению 
возникающих задержек.

Технико-экономическая оценка реализации 
результатов исследований 

Расчёт экономического эффекта основывался 
на разности суммарных экономических потерь от 
задержек в перевозке до и после реализации пред-

лагаемых рекомендаций в условиях одного из круп-
нейших агрохолдингов Челябинской области. Поте-
ри доставляемого живого груза после реализации 
предлагаемых рекомендаций моделировались для 
тех же условий доставки, что при существующем 
варианте, но с учётом оптимизации размещения 
в транспортную тару, а также снижения задержек 
в перевозке соответственно на 5, 10 и 15% вследст-
вие разработки менеджментом агрохолдинга опера-
тивных мероприятий по их сокращению.

Суммарные экономические потери предприятия 
от нерациональной организации перевозки автомо-
бильным транспортом определяются суммой стои-
мости потерь живого груза при перевозке, величи-
ны потерь от переработки и реализации травмиро-
ванного живого груза при перевозке.

 Моделирование оптимизации плотности раз-
мещения груза в транспортную тару и величины 
ε в предлагаемом варианте перевозок проводи-
лось на основе результатов данного исследования 
по каждому фактическому оборотному рейсу за 
расчётный период посредством программы для 
ЭВМ5. Результаты расчёта суммарных потерь от 
задержек в процессе перевозки до и после реа-
лизации предлагаемых рекомендаций приведены 
в таблице 3.

5 Свидетельство № 2011667328 Российская Федерация. Программа «Оптимизация параметров перевозки живой птицы автомо-
бильным транспортом»: свидетельство об официальной гос. регистрации программы для ЭВМ / М. В. Грязнов, А. А. Сидоренкова, 
Е. А. Тимофеев; заявитель и правообладатель ФГБОУ ВО «МГТУ им. Г. И. Носова». – № 2021666418; заявл. от 21.10.2021; зарегистр. 
27.10.2021.

Таблица 3. Результаты моделирования суммарных потерь от задержек в процессе перевозки до и после 
реализации предлагаемых рекомендаций

Вариант реализации рекомендаций
Потери от задержек в перевозки, 

тыс. руб. Отклонение, 
тыс. руб.

до реализации после реализации
1. Только оптимальное размещение

171,32

148,31 – 23,01
2. Оптимальное размещение и сокращение задержек 
в перевозке на 5% 117,43 – 53,89

3. Оптимальное размещение и сокращение задержек 
в перевозке на 10% 99,99 – 71,33

4. Оптимальное размещение и сокращение задержек 
в перевозке на 15% 90,96 – 80,35

Источник: разработано авторами

Приведённые в таблице 3 отклонения представ-
ляют собой экономический эффект от реализации 
предлагаемых рекомендаций. Его величина по от-
чётным периодам приведена на рисунке 8.

По результатам расчётов видно, что существен-
ную экономию производственных затрат обеспечи-
вают мероприятия, направленные на сравнительно 
небольшое сокращение задержек в перевозке (до 
5–10%). Дальнейшие исследования предполагает-

ся вести в направлении развития интеллектуальной 
поддержки управления перевозкой.

Заключение
На основе проведённых исследований получе-

ны следующие результаты:
1. Установлены зависимости потерь пере-

возимого живого груза от задержек при погрузке, 
движении и разгрузке птицевоза с учётом нахожде-
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ния его в непривычных условиях и температуры 
окружающей среды. Данные зависимости, а также 
предложенное соотношение по видам ущерба, на-
носимого грузу при перевозке, составляют инфор-
мационную основу управления задержками на раз-
личных этапах перевозки.

2. Разработана математическая модель оп-
тимизации плотности размещения живого груза 
в транспортную тару, целевой функцией которой 
является минимум суммарных потерь, а система 
ограничений предусматривает соответствие мас-
сы перевозимого груза брутто грузоподъёмности 
транспортных контейнеров и подвижного состава, 
выполнения водителями задания на перевозку без 
нарушений требований трудового законодательства 
и безопасности дорожного движения.

3. Разработана методика управления задер-
жками на различных этапах перевозки живого груза 
автомобильным транспортом. Реализация предло-
женной методики обеспечивает скорость принятия 
решений, достаточную для предотвращения задер-
жек в перевозке, за счёт типизации принимаемых 
решений и наличия стандартных алгоритмов дейст-
вий операционного персонала.

4. На примере действующего предприятия до-
казано, что оптимизация размещения груза в транс-
портную тару, а также снижение задержек в пере-
возке на 5–15% позволяет сократить экономические 
потери от нерациональной организации перевоз-
ки живого груза автомобильным транспортом на 
14,11–21,03 млн руб./год.

Рисунок 8. Величина экономического эффекта по отчётным периодам
Источник: разработано авторами
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ПОВЫШЕНИЕ ЭФФЕКТИВНОСТИ МЕЖДУГОРОДНЫХ ГРУЗОВЫХ 
АВТОМОБИЛЬНЫХ ПЕРЕВОЗОК НА ОСНОВЕ УЧЕТА ФАКТОРОВ, 

ВЛИЯЮЩИХ НА ПЕРЕМЕННЫЕ ЗАТРАТЫ

Х. Х. Хабибуллозода1, Н. К. Горяев2

Южно-Уральский государственный университет (национальный исследовательский университет), 
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Аннотация. В соответствии с официальной статистикой около четверти автотранспортных пред-
приятий являются убыточными, поэтому повышение их эффективности является актуальной задачей 
транспортной отрасли. На рынке у автотранспортного предприятия всегда есть альтернативные вари-
анты загрузки подвижного состава. Исходя из критерия максимизации прибыли наиболее эффективными 
являются ездки, обеспечивающие максимальную удельную маржинальную прибыль, которая определяется 
делением разницы между тарифом и переменными расходами на время выполнения ездки. Ранее проведён-
ные исследования по определению эффективных ездок определялись на основе средних переменных затрат 
по рассматриваемому подвижному составу, однако проведённые исследования показали, что переменные 
затраты существенно зависят от возраста подвижного состава и коэффициента использования грузо-
подъёмности.

Целью данного исследования является повышение эффективности междугородных автомобильных 
грузовых перевозок на основе усовершенствования методики выбора заказов на перевозки, обеспечиваю-
щих максимальную удельную маржинальную прибыль в конкретных условиях эксплуатации подвижного 
состава. Основой методики является учет факторов, влияющих на переменные затраты при междуго-
родных автомобильных перевозках грузов. 

Исследование проводилось по статистическим данным об эксплуатации седельных тягачей Mercedes-
Benz Actros-1840 в ООО «АльянсАвто» в 2020 и 2021 годах. Были определены закономерности влияния 
возраста подвижного состава на расход топлива и затраты на ремонт, а также коэффициента исполь-
зования грузоподъемности на расход топлива. Научной новизной исследования является усовершенство-
ванная методика выбора заявок на перевозку по маржинальной прибыли, учитывающая установленные 
закономерности влияния конкретных условий на переменные расходы. Рассчитанный экономический эф-
фект в виде увеличения маржинальной прибыли на 61860 рублей в годовом выражении для условий пере-
возки автопоездами ООО «АльянсАвто» на направлении Челябинск – Москва свидетельствует о практи-
ческой значимости предлагаемой методики. Дальнейшее совершенствование методики выбора заявок на 
перевозку по маржинальной прибыли целесообразно проводить в направлении уточнения закономерности 
влияния нагрузки на затраты на ремонт.

 Ключевые слова: организация и управление перевозками грузов, междугородные автомобильные пере-
возки, минимизация затрат.
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IMPROVING THE EFFICIENCY OF INTERCITY FREIGHT ROAD 
TRANSPORTATION BASED ON ACCOUNTING FOR FACTORS AFFECTING 

VARIABLE COSTS
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Abstract. According to official statistics, about a quarter of road transport enterprises are unprofitable, so 
increasing their efficiency is an urgent task of the transport industry. In the market, carriers always has alterna-
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tive options for loading vehicles. Based on the profit maximization criterion, the most effective trips are those that 
provide the maximum specific margin profit, which is determined by dividing the difference between the tariff and 
variable costs for the duration of the ride. Earlier studies conducted to determine effective trips were determined 
on the basis of average variable costs for the vehicles in question, however, studies have shown that variable costs 
significantly depend on the age of the vehicles and the load factor.

The purpose of this study is to improve the efficiency of intercity road freight transport on the basis of improv-
ing the methodology for selecting transportation orders, providing the maximum specific marginal profit in the 
specific operating conditions of vehicles. The basis of the methodology is to take into account the factors affecting 
variable costs in long-distance road transportation of goods.

The study was conducted based on statistical data on the operation of Mercedes-Benz Actros-1840 truck trac-
tors in AlliansAuto LLC in 2020 and 2021. The regularities of the influence of the age of the vehicles on fuel 
consumption and repair costs, as well as the load factor on fuel consumption were determined. The scientific nov-
elty of the research is the improved methodology for selecting applications for transportation by marginal profit, 
taking into account the established patterns of influence of specific conditions on variable costs. The calculated 
economic effect in the form of an increase in marginal profit by 61860 rubles in annual terms for the conditions of 
transportation by road trains LLC “AllianceAuto” on the direction Chelyabinsk - Moscow testifies to the practical 
significance of the proposed methodology. Further improvement of the methodology for selecting applications for 
transportation by marginal profit is advisable to clarify the pattern of influence of the load on repair costs.

Key words: organising and managing the transport of goods, long-distance haulage, cost minimization.
Cite as: Khabibullozoda, Kh. Kh., Goryaev, N. K. (2022) [Improving the efficiency of intercity freight road 

transportation based on accounting for factors affecting variable costs]. Intellekt. Innovatsii. Investitsii [Intellect. 
Innovations. Investments]. Vol. 2, pp. 95–104, https://doi.org/10.25198/2077-7175-2022-2-95.

Введение
На рынке у автотранспортного предприятия 

всегда есть альтернативные варианты загрузки под-
вижного состава. Исходя из критерия максимизации 
прибыли, наиболее эффективными являются ездки, 
обеспечивающие максимальную удельную маржи-
нальную прибыль, которая определяется делением 
разницы между тарифом и переменными расхода-
ми на время выполнения ездки. Ранее проведённые 
исследования по определению эффективных ездок 
определялись на основе средних переменных за-
трат по рассматриваемому подвижному составу, 
однако проведённые исследования показали, что 
переменные затраты существенно зависят от возра-
ста подвижного состава и коэффициента использо-
вания грузоподъёмности.

Горяевым Н. К. и Мячковой С. В. для оценки эф-
фективности рейсов был предложен маржинальный 
автокалькулятор [1]. Однако предложенный ими 
подход опирался на средние значения переменных 
расходов для подвижного состава.

Традиционно, затраты на автомобильном тран-
спорте в России делятся на постоянные и пере-
менные, хотя это деление по некоторым статьям 
достаточно условно. Например, заработная плата 
водителей может быть сдельной или повременной. 
В Европейской литературе также принято выделять 
затраты на ездку (specific trip cost) [10, 13, 14, 15, 
19, 21]. К ездке могут относиться затраты на транс-
портные документы, парковку, платные участки 
автомобильных дорог и т. д. Кроме того, многие 
статьи переменных затрат существенно зависят от 
использования грузоподъемности [7, 8, 4, 12].

Авторы работ [2, 11] рассматривают структуру 

переменных затрат грузового автомобильного тран-
спорта при междугородных перевозках и предпола-
гают, что переменные затраты являются функцией 
от пробега, коэффициента использования грузо-
подъёмности и возраста подвижного состава.

В работах [5, 6, 16] исследовалась структура 
переменных расходов для междугородных грузо-
вых автомобильных перевозок, выполняемых раз-
личными транспортными средствами на различные 
расстояния. В работе [3] представлены структура 
и сравнительный ретроспективный анализ затрат 
при выполнении грузоперевозок автомобилями 
марками КамАЗ-5410 с полуприцепами по Омской 
области. Результат анализа структуры переменных 
затрат при выполнении грузоперевозок автомо-
билями марками КамАЗ-5410 по Омской области 
показывает, что на заработную плату с отчислени-
ями приходится 37% переменных затрат, на дизель-
ное топливо – 20%, смазочные материалы – 2,7%, 
шины – 11,5%, техобслуживание и ремонт – 28,8%. 
В работе [11] предлагается методика совершенст-
вования методов оценки переменных расходов при 
междугородных автомобильных перевозках. Автор 
считает, что переменные расходы на километр про-
бега существенно зависят от конкретных условий 
перевозок, поэтому предлагается перейти от учёта 
расходов на километр пробега к расходам на ездку. 
Кроме того, на структуру затрат влияет концепция 
осуществления ремонта – собственными силами 
(запасные части, амортизация помещений, фонд за-
работной платы ремонтных рабочих) или на аутсор-
синге (оплата услуг по ТО и ремонту). Доля затрат 
на топливо зависит от длины ездок и может варьи-
роваться в значительных пределах от 20% до 50%, 
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аналогично может варьироваться фонд заработной 
платы водителей. Затраты на ремонт существенно 
зависят от возраста парка и могут составлять от 5% 
до 25% затрат. 

В зарубежных работах [12, 17] представлен ана-
лиз затрат на автомобильные перевозки с учетом 
типов транспортных средств. В работе [12] рас-
сматриваются затраты на перевозку грузов на авто-
мобильном транспорте с делением на постоянные 
и переменные. В работе [17] рассмотрена структура 
затрат на автомобильном транспорте, существенно 
зависящая от типов используемых транспортных 
средств различных стандартов Евро, так как опла-
та за пользование магистралями возрастает для ТС 
более низких экологических классов. В работе [20] 
анализируются постоянные и переменные затраты 
для тяжелых грузовых автомобилей, автор отмеча-
ет, что для типичного европейского 40-тонного ав-
топоезда основными статьями переменных затрат 
являются расходы на заработную плату персона-
ла (41,9%) и топливо (48,4%). В статье [18] также 
рассматривается себестоимость грузовых перево-
зок 40-тонными большегрузными транспортными 
средствами в Европе, отмечается, что затраты на 
топливо и заработную плату являются наиболее 
преобладающими компонентами.

Таким образом, структура затрат европейских 
перевозчиков аналогична затратам Российских, 
только в структуре несколько выше доля затрат на 
топливо и заработную плату водителей.

В целом, структура затрат существенно зависит 
от конкретных условий организации перевозок, 
поэтому целесообразно при принятии управленче-
ских решений отталкиваться от статистики затрат 
конкретного перевозчика.

Таким образом, исходя из анализа ранее выпол-
ненных исследований, целью данного исследова-
ния является повышение эффективности между-
городных автомобильных грузовых перевозок на 
основе усовершенствования методики выбора зака-
зов на перевозки, обеспечивающих максимальную 

удельную маржинальную прибыль в конкретных 
условиях эксплуатации подвижного состава.

Методика выбора эффективной заявки 
на перевозку

Основной целью любого коммерческого и, есте-
ственно, автотранспортного предприятия является 
максимизация прибыли за счёт снижения перемен-
ных расходов. Однако снижение расходов зачастую 
приводит и к снижению доходов, поэтому инди-
катором прибыльности является маржинальная 
прибыль. Для её объективной оценки необходимо 
иметь данные по влиянию конкретных условий пе-
ревозки на переменные затраты. 

Для учёта влияния конкретных условий пере-
возки на переменные расходы предлагается ис-
пользование поправочных коэффициентов, которые 
принимаются равными 1 для средних значений 
соответствующих показателей на основе статисти-
ческих данных по автотранспортному предприя-
тию, так как структура затрат может существенно 
меняться в зависимости от принятой концепции 
функционирования предприятия. В данном иссле-
довании использованы данные одного из крупней-
ших междугородных автомобильных перевозчиков 
Челябинской области – ООО «АльянсАвто», экс-
плуатирующих автопоезда с седельными тягачами 
Mercedes-Benz Actros-1840. 

На основе ранее проведённых исследований 
факторов, влияющих на переменные расходы при 
междугородных перевозках [2, 9, 11], и статистиче-
ских данных по работе седельных тягачей Mercedes-
Benz Actros-1840 в ООО «Альянс Авто» были по-
лучены закономерности изменения поправочных 
коэффициентов, учитывающие влияние конкретных 
условий эксплуатации на переменные расходы. 

Влияние коэффициента использования грузо-
подъёмности на затраты на ремонт k1 приведено на 
рисунке 1. За 1 принимается средний коэффициент 
использования грузоподъёмности по предприя-
тию 0,84.

Рисунок 1. Влияние коэффициента использования грузоподъемности на затраты на ремонт
Источник: разработано авторами
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Влияние коэффициента использования грузо-
подъёмности на затраты на топливо k2 представле-
но на рисунке 2. За 1 принимается средний размер 

отправки по предприятию в 16,8 тонны, что соот-
ветствует коэффициенту использования грузоподъ-
ёмности 0,84.

Рисунок 2. Влияние коэффициента использования грузоподъемности на затраты на топливо
Источник: разработано авторами

Влияние возраста подвижного состава на затра-
ты на ремонт k3 показано на рисунке 3. Средний 

возраст подвижного состава в предприятии 3,7 года.

Рисунок. 3. Влияние возраста подвижного состава на затраты на ремонт
Источник: разработано авторами

Влияние возраста транспорта на затраты на топливо k4 приведено на рисунке 4.

Рисунок 4. Влияние возраста подвижного состава на затраты на топливо
Источник: разработано авторами

Влияние эффективности вождения водителя на 
затраты на топлива k5 представлено на рисунке 5. 
Средний балл оценки уровня вождения в предпри-

ятии составляет 8 баллов и определяется в соответ-
ствии с установленной производителем транспорт-
ного средства шкалы.
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Рисунок 5. Влияние стиля вождения затрат на топлива 
Источник: разработано авторами

Обычно в автотранспортных предприятиях мар-
жинальная удельная прибыль рассчитывается на 
средние значения переменных расходов для под-

вижного состава. Маржинальная удельная прибыль 
по средним значениям переменных расходов рас-
считывается по формуле:
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где
МП – маржинальная прибыль, руб.; 
tрейса – время оборота рейса, день; 
Т – тариф за рейс, руб.; 

,
рейса

рейс
пер

рейса
уд t

СТ
t
MПМП

−
==

,i
рейса

i
ср
перi

i
рейса

i
i
уд t

kСТ
t
МПМП

⋅−
==

 
65314325421 KKkkKKKkkkKk iiiii

i ++⋅⋅+++⋅⋅⋅=

 – переменные затраты, руб. 
Соответственно, вышеупомянутые результа-

ты исследования влияния коэффициента исполь-
зования грузоподъёмности, возраста подвижного 

состава и квалификации водителей на переменные 
расходы позволяют более точно рассчитать эффек-
тивность использования подвижного состава для 
конкретных условий междугородных автомобиль-
ных перевозок. С учётом суммарного поправочного 
коэффициента ki маржинальная прибыль по заявке 
определяется по формуле: 
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где
−ik  – суммарный поправочный коэффициент пе-

ременных затрат, учитывающий конкретные ус-
ловия заявки; 
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 – среднее значение переменных расходов, 

руб./км.
Суммарный поправочный коэффициент, учиты-

вающий конкретные условия перевозок по заявке, 
рассчитывается по формуле:

                                  
65314325421 KKkkKKKkkkKk iiiii

i ++⋅⋅+++⋅⋅⋅= ,                                        (3)

где
К1 – доля топлива в переменных затратах; 
К2 – доля фонда заработной платы водителей 

в переменных затратах; 
К3 – доля затрат на техническое обслуживание 

в переменных затратах; 
К4 – доля затрат на ремонт в переменных затра-

тах; 
К5 – доля затрат на шины в переменных затра-

тах; 
К6 – доля прочих расходов в переменных затра-

тах; 

−ik1 влияние коэффициента использования гру-
зоподъемности на затраты на ремонт; 

−ik2 влияние коэффициента использования гру-
зоподъёмности на затраты на топливо;

−ik3 влияние возраста подвижного состава на за-
траты на ремонт; 

−ik4 влияние возраста подвижного состава на за-
траты на топливо; 

−ik5 влияние стиля вождения на затраты на то-
пливо. 

Таким образом, оптимальной является заявка 
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обеспечивающая максимальную маржинальную 
удельную прибыль. Алгоритм выбора оптимальной 
заявки в виде блок-схемы представлен на рисунке 6.

Для примера рассмотрим выбор заявки по на-
правлению Челябинск – Москва из фактически 
имеющихся вариантов в системе АвтоТрансИнфо 
на 24 декабря 2021 года:

1) масса груза    20 тонн, предлагаемый тариф 
77000 рублей;

2) масса груза    17 тонн, предлагаемый тариф 
76000 рублей;

3) масса груза 15 тонн, предлагаемый тариф 
75000 рублей.

Доля статей переменных затрат по данным 
2021 года составляет: К1 = 0,41, К2 = 0,26 К3 = 0,03, 
К4 = 0,18, К5 = 0,07, К6 = 0,05.

При этом, коэффициенты, учитывающие кон-
кретные условия выполнения заявки: 

1) ik1 = 1,2; ik2 = 1,04; ik3 = 1,31; ik4 = 1,015; ik5  = 1
2) ik1 = 1,01; ik2 = 1; ik3 = 1,31; ik4 = 1,015; ik5  = 1
3) ik1 = 0,845; ik2 = 0,97; ik3 = 1,31; ik4 = 1,015; ik5 = 1
Суммарный коэффициент, учитывающий пере-

менные затраты при данных вариантах, составляет: 
1) k1 = 1,126;
2) k2 = 1,064;
3) k3 = 1,013.

 
Рисунок 6. Алгоритм выбора эффективной заявки на перевозку 

Источник: разработано авторами 
 

Расчет переменных расходов с соответствием i–вариантом составляет: 

Рисунок 6. Алгоритм выбора эффективной заявки на перевозку
Источник: разработано авторами



101Интеллект. Инновации. Инвестиции / Intellect. Innovations. Investments • № 2, 2022                     

Повышение эффективности междугородных грузовых автомобильных перевозок на основе учета факторов,  
влияющих на переменные затраты

Расчет переменных расходов с соответствием i–
вариантом составляет:

1)  1
перС

 1
перС

 3
перС

1
удМП

2
удМП

3
удМП

 = 61080 рублей;
2)  2

перС  = 57746 рублей;
3) 

 1
перС

 1
перС

 3
перС

1
удМП

2
удМП

3
удМП

 = 54958 рублей.
Маржинальная удельная прибыль по заявке при 

отправке груза за рейс Челябинск-Москва с соот-
ветствующим вариантом составляет: 

1) 

 1
перС

 1
перС

 3
перС

1
удМП

2
удМП

3
удМП

= 3980 рублей;
2) 

 1
перС

 1
перС

 3
перС

1
удМП

2
удМП

3
удМП

= 4564 рубля;
3) 

 1
перС

 1
перС

 3
перС

1
удМП

2
удМП

3
удМП = 5011 рублей.

Для рассмотренного примера оптимальной явля-
ется заявка 3 с размером отправки 15 тонн, которая 
обеспечивает удельную маржинальную прибыль на 
уровне 5011 рублей, что на 1031 рубль выше, чем 
при выполнении перевозки по заявке 1 с макси-
мальным использованием грузоподъёмности.

 
Заключение

Анализ исследования факторов, влияющих 

на переменные затраты, выявил, что основными 
факторами, влияющими на переменные расходы 
при междугородных автоперевозках, являются 
коэффициент использования грузоподъёмности, 
эффективность вождения и возраст подвижного 
состава. Предложена методика выбора эффектив-
ных рейсов для конкретных условий эксплуата-
ции грузового автотранспорта, учитывающая эти 
параметры. Был рассчитан экономический эффект 
в виде увеличения маржинальной прибыли для ус-
ловий перевозки автопоездами ООО «АльянсАв-
то» на направлении Челябинск – Москва, который 
на один день в эксплуатации равен 1031 рубль, что 
в годовом выражении для 240 дней в эксплуатации 
составляет 61860 рублей. Дальнейшее совершенст-
вование методики выбора заявок на перевозку по 
маржинальной прибыли целесообразно проводить 
в направлении уточнения закономерности влия-
ния нагрузки на затраты на ремонт.
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СПОСОБ ОПЕРАТИВНОЙ ОЦЕНКИ УСТОЙЧИВОСТИ АВТОМОБИЛЯ 
В ТЯГОВОМ РЕЖИМЕ

Н. В. Хольшев1, Д. Н. Коновалов2, А. А. Букин3

Тамбовский государственный технический университет, Тамбов, Россия
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Аннотация. Одним из важных эксплуатационных свойств автомобиля, обеспечивающим безопас-
ность движения, является устойчивость автомобиля. Ее потеря является негативным фактором, веду-
щим к возникновению дорожно-транспортных происшествий. В настоящее время применяется ряд элек-
тронных систем, предназначенных для устранения потери устойчивости автомобиля. Но большинство 
из них направлены на устранение потери устойчивости, а не на предупреждение этого состояния. В за-
висимости от режима движения автомобиля (тяговый, свободного выбега) устойчивость его движения 
оценивается различными параметрами. Эти параметры можно использовать для оперативной оценки 
устойчивости транспортного средства, но для этого необходимы адекватные методики, учитывающие 
основные параметры автомобиля, влияющие на его устойчивость при движении, а также условия дви-
жения. Существующие в настоящее время методики и выражения по расчету параметров устойчивости 
автомобиля имеют ряд допущений. Это не уменьшает их ценности, но несколько снижает точность. 
Целью данной работы являлось повышение устойчивости автомобиля за счет разработки способа опе-
ративной оценки его устойчивости в тяговом режиме. В ходе теоретических исследований было уста-
новлено, что для оценки устойчивости автомобиля с полным или задним приводом можно использовать 
коэффициент устойчивости. Он равен отношению стабилизирующего момента автомобиля к возмущаю-
щему. При значениях данного коэффициента более единицы автомобиль будет устойчив. Выражение для 
его расчета включает ряд конструктивных и эксплуатационных параметров транспортного средства. 
Выразив из него значения ускорений, соответствующие значениям коэффициента устойчивости больше 
единицы, получим максимально допустимые ускорения, обеспечивающие устойчивое движение автомо-
биля. На основании этого был предложен способ оперативной оценки устойчивости автомобиля, заклю-
чающийся в сравнении максимально допустимых ускорений автомобиля с фактическими. Для повышения 
точности расчетов максимально допустимых ускорений предложено определять высоту центра масс 
автомобиля в зависимости от его фактической массы при помощи линейной интерполяции. Научную но-
визну данной работы составляет предложенный способ оперативной оценки устойчивости автомобиля, 
основанный на уточненной методике расчета максимально допустимых ускорений. Для расчета значе-
ний максимально допустимых ускорений по предложенной методике разработана программа для ЭВМ. 
Направлением дальнейших исследований является оценка адекватности предлагаемого способа за счет 
проведения экспериментальных исследований.

Ключевые слова: автомобиль, курсовая устойчивость, тяговый режим движения автомобиля, центр 
масс автомобиля, допустимые ускорения автомобиля.
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Abstract. One of the important operational properties of a car that ensures traffic safety is the stability of the 
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car. The loss of stability of the car is a negative phenomenon leading to the occurrence of road accidents. Cur-
rently, a number of electronic systems are used to eliminate the loss of stability of the car. But most of them are 
aimed at eliminating the loss of stability, and not at preventing this condition. Depending on the driving mode of 
the car (traction, free run), the stability of its movement is evaluated by various parameters. These parameters can 
be used to quickly assess the stability of the vehicle, but this requires adequate techniques that take into account the 
main parameters of the car that affect its stability when driving, as well as traffic conditions. The currently existing 
methods and expressions for calculating the stability parameters of a car have a number of assumptions. This does 
not reduce their value, but somewhat reduces the accuracy. The purpose of this work was to increase the stability 
of the car by developing a method for quickly assessing its stability in traction mode. In theoretical studies, it was 
found that the stability coefficient can be used to assess the stability of a car with all-wheel or rear-wheel drive. It 
is equal to the ratio of the stabilizing moment of the car to the perturbing one. If this coefficient is greater than one, 
the car will be stable. The expression for its calculation includes a number of design and operational parameters 
of the vehicle. Expressing from it the acceleration values corresponding to the values of the stability coefficient 
greater than one, we get the maximum permissible accelerations that ensure stable movement of the car. Based 
on this, a method of operational assessment of the stability of the car was proposed, which consists in comparing 
the maximum permissible accelerations of the car with the actual ones. To improve the accuracy of calculations 
of the maximum permissible accelerations, it is proposed to determine the height of the center of mass of the car 
depending on its actual mass using linear interpolation. The scientific novelty of this work is the proposed method 
of operational assessment of the stability of the car, based on a refined methodology for calculating the maximum 
permissible accelerations. To calculate the values of the maximum allowable accelerations according to the pro-
posed method, a computer program was developed. The direction of further research is to assess the adequacy of 
the proposed method by conducting experimental studies.

Key words: car, directional stability, traction mode of the car, the center of mass of the car, permissible ac-
celeration of the car.

Cite as: Kholshev, N. V., Konovalov, D. N., Bukin, A. A. (2022) [The method for rapid assessment of ve-
hicle stability in traction mode]. Intellekt. Innovatsii. Investitsii [Intellect. Innovations. Investments]. Vol. 2, 
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Введение
Безопасность дорожного движения определяет-

ся во многом устойчивостью транспортного сред-
ства в различных условиях и режимах движения. 
Повышение устойчивости автомобиля является 
актуальной задачей для современного автомоби-
лестроения. Решение данной задачи в настоящее 
время осуществляется при помощи применения 
различных электронных систем1,2 [8, 15, 17], повы-
шающих устойчивость автомобиля, чаще всего, ре-
гулировкой тормозного момента на нужном колесе. 
В зависимости от производителя данная система 
может называться по-разному. Наиболее распро-
страненной в Европе и Америке является система 
курсовой устойчивости с названием «Electronic 
Stability Programme» (ESP), развитие и совершен-
ствование которой ведется непрерывно [16, 23]. 
Внедрение различных вспомогательных стабили-
зирующих электронных систем, с одной сторо-
ны, сказывается положительно на управляемости 
и устойчивости транспортного средства, снижая 
аварийность, но, с другой стороны, внедрение до-
полнительных элементов ведет к усложнению кон-
струкции и уменьшению общего уровня надежно-

сти системы. Включение таких систем в работу для 
корректировки положения автомобиля чаще всего 
происходит при ошибках, допускаемых водителем 
по тем или иным причинам – отсутствие достаточ-
ных навыков вождения, возникновение нештатных 
ситуаций на дороге, неудовлетворительное состо-
яние дорожного покрытия и другие. Некоторые из 
этих ошибок могут совершаться водителем созна-
тельно и неоднократно, так как водитель привык 
рассчитывать на помощь электронных систем. В та-
кой ситуации выход из строя подобной системы мо-
жет привести к потере устойчивости транспортного 
средства и дорожно-транспортному происшествию.

Для исключения заноса, создающего неуверен-
ность у водителя, необходимо, чтобы конструктив-
ные и эксплуатационные параметры автомобиля 
максимально обеспечивали устойчивость транс-
портного средства с минимальным вмешательством 
вспомогательных систем, а это возможно только 
при наличии адекватных и настраиваемых моделей 
и методик, связывающих поведение автомобиля на 
дороге с его конструктивными и эксплуатационны-
ми параметрами. Следует предусматривать резерв-
ные системы обеспечения устойчивости транспорт-
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ных средств, не только исправляющие ошибки во-
дителя, но и не допускающие возникновения этих 
ошибок и предупреждающие водителя о возмож-
ности возникновения неустойчивости автомобиля, 
вызванной его действиями [21]. Целью данной ра-
боты являлось повышение устойчивости автомоби-
ля за счет разработки способа оперативной оценки 
его устойчивости в тяговом режиме.

Анализ состояния вопроса
Вопросами устойчивости автомобиля при пря-

молинейном и криволинейном движении посвя-

щены многие исследования [1–3, 4, 6–8, 11, 16–23]. 
Одни из первых и обширных исследований устой-
чивости автомобиля приведены в работах Е. А. Чу-
дакова и Я. М. Певзнера [2]. Устойчивость транс-
портного средства может быть охарактеризована 
различными составляющими. Анализ существу-
ющих исследований позволил авторам работы [11] 
составить структуру устойчивости как сложного 
многофакторного свойства, подразделяющегося 
на устойчивость движения и устойчивость поло-
жения автомобиля на опорной поверхности (рису-
нок 1).

Рисунок 1. Классификация устойчивости автомобиля
Источник: разработано авторами на основе [11] и [15]

Для численной оценки воздействия тех или 
иных факторов (изменение конструкции, влияние 
условий и режима движения) на устойчивость ав-
томобиля необходимо применение какого-либо 
критерия. Е. А. Чудаков проводил оценку устойчи-
вости по величине боковой реакции на задней оси 
[2]. Но для оценки устойчивости необходимо знать 
не только запас по боковой силе на оси, но и возму-
щающий момент, который создается боковой силой 
на передней оси. Данный подход позволяет лишь 
установить относительную степень устойчивости 

автомобиля, а не абсолютную [2, 6]. В работах [2, 
6] рекомендуется использовать для оценки устой-
чивости транспортного средства в тяговом режи-
ме коэффициент устойчивости Куст, который равен 
«отношению предельного по сцеплению стабили-
зирующего момента транспортного средства к пре-
дельному по сцеплению возмущающему» [2, 6]. 
Его текущие значения можно найти по выражению, 
предложенному д.т.н. М. А. Подригайло и к.т.н. 
Д. М. Клец [2, 6]:
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где 
ma – масса автомобиля, кг; 

a и b – расстояние от центра масс автомобиля 
до передней и задней его оси соответственно, м; 
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g – ускорение свободного падения, м/с2; 
V – текущие значения скорости движения авто-
мобиля, м/с; 
k – коэффициент сопротивления воздуха, кг/м3; 
F – площадь лобового сечения автомобиля, м2; 
h – высота центра аэродинамического давления 
(можно принимать равной высоте центра масс 
автомобиля), м; 
KR – коэффициент распределения общей тяго-
вой силы между передними и задними колесами 
(изменяется от 0 до 1 для полного привода; для 
заднего приводного KR = 0; для переднего при-
вода KR = 1); 
V  – текущие значения ускорения автомобиля, 
м/с2; 
φ – коэффициент сцепления колес с дорожным 
покрытием; 
L – база автомобиля, м.
Автомобиль будет устойчив при значении 

Куст > 1, при равенстве данного коэффициента еди-
нице транспортное средство балансирует на грани 
выхода из устойчивого движения. Значения Куст < 1 
указывают на неустойчивость движения. В работе 
[2] было доказано, что для переднеприводного ав-
томобиля в тяговом режиме значение данного ко-
эффициента будет всегда больше единицы, т.е. для 
оценки устойчивости движения автомобиля в тяго-
вом режиме его целесообразно применять для зад-
не- и полноприводного автомобиля. 

Анализ выражения (1) показал, что в нем не 
производится учет фактического расположения вы-
соты центра тяжести автомобиля, а также данное 

выражение является громоздким для вычислений, 
что снижает точность и оперативность расчетов, но 
с его использованием можно выполнять оператив-
ную оценку устойчивости автомобиля. Для устра-
нения указанных недостатков и разработки алго-
ритма применения данного коэффициента в каче-
стве параметра оперативной оценки устойчивости 
транспортного средства необходимы дополнитель-
ные исследования.

 
Теоретические исследования

В выражение (1) входит величина текущих зна-
чений ускорения (V ). Ускорение автомобиля при его 
движении динамично меняется, что при определен-
ных его значениях может привести к потере устой-
чивости транспортного средства (Куст < 1). При до-
стижении таких значений ускорения можно преду-
предить потерю устойчивости автомобиля, уведо-
мив об этом водителя, который изменив, например, 
режим движения, не допустит потери устойчивости 
транспортного средства. Для исключения использо-
вания промежуточных вычислений и параметров 
удобнее не вычислять значения коэффициента 
устойчивости, а сравнивать фактические значения 
текущих ускорений автомобиля, получаемых непо-
средственно с датчика, с расчетными допустимыми 
и максимальными значениями ускорений, которые 
могут быть найдены из выражения (1).

Выражение для расчета значений допустимых 
текущих ускорений автомобиля приведено в работе 
[2, 6] и имеет вид:
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                                                                               (3)

ния расчетов координаты центра тяжести автомо-
биля вычисляли по упрощенным выражениям. Так 
смещение центра тяжести относительно передней 
и задней осей автомобиля с учетом фактической на-
грузки на колеса можно найти по выражениям [14]:
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где
m3 – масса автомобиля, приходящаяся на его 

заднюю ось, кг;
mф – фактическая масса автомобиля, кг. 

где 
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 – максимально возможное ускорение автомоби-
ля, обеспечивающее его устойчивое движение м/с2.

Из выражения (2) видно, что для устойчивого 

движения автомобиля необходимо, чтобы фактиче-
ские текущие значения ускорения (V ) были меньше 
расчетных значений максимально возможных уско-
рения автомобиля (
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):

Определение точных координат центра тяжести 
транспортного средства является достаточно тру-
доемким процессом, требующим большого объема 
исходных данных и вычислений, что не соответст-
вует нашим задачам [5]. Для упрощения и ускоре-
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Способ оперативной оценки устойчивости автомобиля в тяговом режиме

Высоту центра тяжести автомобиля, зная ее зна-
чения для снаряженного и полностью груженого 

автомобиля, можно найти с применением линейной 
интерполяции по формуле [13]:
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,                                  (6)

где
hc и hnr – высота центра тяжести соответственно 
снаряженного и полностью груженого автомо-
биля, м;
mc и mnr  – масса соответственно снаряженного 
и полностью груженого автомобиля, кг;
mф – фактическая масса автомобиля, кг.
На основании приведенных выше выражений 

был предложен способ оперативной оценки устой-
чивости транспортного средства с учетом его экс-

плуатационных параметров. Суть предлагаемого 
способа заключается в сравнении фактических 
ускорений автомобиля фV&  с допустимыми 
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, 
обеспечивающими его устойчивое движение 
(
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грани устойчивости. Алгоритм работы предлагае-
мого способа приведен на рисунке 2.

Рисунок 2. Алгоритм работы способа оперативной оценки устойчивости автомобиля 
Источник: разработано авторами
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груз более равномерно, после устранения превы-
шений автоматически будет скорректированы ре-
зультаты оценки – обновлены расчетные значения 
ускорений.

Предложенный способ не сложен в реализации, 
но методика расчета значений ускорений является 
достаточно громоздкой, что затрудняет оператив-
ность выполнения расчетов. Для устранения этого 
недостатка и с целью теоретической оценки работо-
способности метода и изучения влияния изменения 
высоты расположения центра масс автомобиля на 
его устойчивость было разработано специальное 
приложение в среде программирования «Lazarus 
2.0» [10].

Для иллюстрации принципа работы предло-
женного метода, а также оценки целесообразности 
корректировки высоты центра масс автомобиля 
были построены теоретические кривые ускорений 
ВАЗ-2107, а также кривые максимально допусти-
мых ускорений при снаряженной и максимальной 
массе автомобиля. Для этого был произведен ряд 
расчетов с использованием разработанного прило-
жения. В качестве исходных использовались тех-
нические характеристики автомобиля ВАЗ-21073,4: 
ширина колесной базы автомобиля – 2,424 м; высо-

та центра масс снаряженного автомобиля – 0,56 м; 
высота центра масс полностью груженого автомо-
биля – 0,58 м; снаряженная масса автомобиля – 1060 
кг; максимальная масса автомобиля – 1460 кг; ко-
эффициент аэродинамического сопротивления – 
0,544; габаритная высота – 1,435 м; коэффициент 
заполнения площади лобового сечения – 0,8. Значе-
ния передаточных чисел коробки перемены передач 
и главной передачи составили для первой переда-
чи – 3,67; второй – 2,10; третьей – 1,36; четвертой – 
1; пятой – 0,82; передаточное число главной переда-
чи – 3,9. Распределение массы по осям было приня-
то в долях единиц равным – 0,54 на переднюю ось 
и 0,46 – на заднюю ось.

Для задания условий движения были взяты сле-
дующие значения: табличное значение коэффици-
ента сопротивления качению – 0,016; коэффициент 
сцепления колес с дорогой – 0,8; плотность возду-
ха – 1,22 кг/м.

Значения ускорений определялись на основе те-
оретической внешней скоростной характеристики, 
рассчитанной при помощи ранее разработанного 
приложения [9] по общеизвестной методике тяго-
вого расчета [12]. 

3 Сабанов Ю. В., Казаков Н. В. Руководство по эксплуатации автомобилей LADA 2105, LADA 2105 и их модификаций (состоя-
ние на 13.01.2011) [Электронный ресурс]. – Режим доступа: https://www.yahroma-lada.ru/images/VAZ/rukovodstvo%20po%20ekspluata-
cii%20avtomobilya%20LADA%202105-2107.pdf/ (дата обращения: 16.01.2022).
4 Координаты центра массы ГС [Электронный ресурс]. – Режим доступа: https://mybiblioteka.su/tom2/6-46240.html (дата обраще-
ния: 16.01.2022).

Рисунок 3. Иллюстрация работы предлагаемого способа оперативной оценки устойчивости автомобиля 
в тяговом режиме

Источник: разработано Н. В. Хольшевым в программе «Компас 3D V16» 
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Способ оперативной оценки устойчивости автомобиля в тяговом режиме

На основании полученных данных в программе 
Microsoft Excel 2007 были построены графики уско-
рений автомобиля и кривые допустимых ускорений 
с последующей обработкой в программе Компас 3D 
V16, состоявшей в выделении зон устойчивого дви-
жения (зеленая заливка) и зоны влияния высоты цен-

тра масс автомобиля (желтая заливка) (рисунок 3).
На основании рисунка 3 были определены, в со-

ответствии с предложенным методом, значения ско-
ростей, при которых рассматриваемый автомобиль 
выйдет из зоны устойчивого движения (таблица 1).

Таблица 1. Значения скоростей выхода ВАЗ-2107 из зоны устойчивого движения 

Номер 
передачи

Скорость выхода автомобиля из зоны устойчивого движения
снаряженная масса автомобиля

(высота центра тяжести h = 0,56 м)
полная масса автомобиля

(высота центра тяжести h = 0,58 м)
I более 6 и менее 26 более 7 менее 25
II – –
III более 56 более 74
IV более 62 более 77 
V более 66 более 80 

Источник: разработано Н. В. Хольшевым

Из таблицы 1 видно, что на второй передаче дви-
жение автомобиля будет устойчиво при любых зна-
чениях ускорений вне зависимости от учета высоты 
центра масс автомобиля. При движении на первой 
передаче значения допустимых ускорений мало за-
висят от учета высоты центра масс. На остальных 
передачах значения допустимых скоростей отлича-
ются на 14...18 км/ч в зависимости от выбранной 
передачи коробки передач.

Использование при расчете значений макси-
мально допустимых ускорений фиксированного 
значения высоты центра тяжести снаряженного ав-
томобиля уменьшает зону устойчивого движения, 
ограничивая тем самым скорость движения, снижая 
эффективность использования автомобиля. Если же 
расчет кривой максимально допустимых ускорений 
выполняется при высоте центра масс автомобиля 
соответствующей максимальной массе автомоби-
ля, значения данных ускорений увеличиваются 
в пределах от 1,03 до 2,39 раз в зоне положитель-
ных значений. Это положительно скажется на про-
изводительности автомобиля, но может привести 
к движению автомобиля в неустойчивой зоне, если 
его фактическая масса будет меньше максимальной 
массы. Наибольшее влияние на величину ускоре-
ний высота центра масс будет оказывать при ско-
ростях движения более 40 км/ч (превышение в 1,12 
раз). Приведенные выше значения допустимых 
значений скоростей и ускорений носят ориентиро-
вочный характер, так как получены на основании 
теоретической внешней скоростной характеристи-
ки и усредненных конструкционных параметров 
автомобиля. Но в целом они отражают суть предло-

женного способа и целесообразность учета факти-
ческой высоты центра тяжести, которая оказывает 
существенное влияние на точность вычислений, 
а значит и адекватность предложенного способа 
оперативной оценки устойчивости движения авто-
мобиля.

Заключение
В результате проведенных теоретических иссле-

дований был предложен метод оперативной оценки 
устойчивости автомобиля при движении в тяго-
вом режиме. Данный метод применим для задне- 
и полноприводных автомобилей в тяговом режиме 
и основан на сравнении максимально допустимых 
ускорений автомобиля, обеспечивающих его устой-
чивое движение, с фактическими, получаемыми 
с соответствующего датчика в реальном времени. 
Расчет максимально допустимых ускорений про-
изводится по приведенной методике с учетом ряда 
эксплуатационных параметров – фактическое рас-
пределение массы по осям, скорость движения, 
условия движений. Для повышения точности рас-
четов предлагается осуществлять корректировку 
высоты центра тяжести автомобиля с учетом его 
загружения. Это позволяет увеличить точность 
расчетов максимально допустимых ускорений, что 
исключит, в зависимости от ситуации, движение ав-
томобиля или в неустойчивом режиме или же с за-
ниженной эксплуатационной скоростью. 

Предложенный метод относительно несложен 
в реализации, но для установления степени его 
адекватности и работоспособности необходимо вы-
полнить дополнительные исследования.
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ОЦЕНКА ВЛИЯНИЯ ВЫСОКИХ ТЕМПЕРАТУР ОКРУЖАЮЩЕЙ СРЕДЫ 
НА ЧАСТОТНЫЕ И СТРУКТУРНЫЕ ХАРАКТЕРИСТИКИ НАРУШЕНИЙ 

ПРАВИЛ ДОРОЖНОГО ДВИЖЕНИЯ
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Аннотация. В жаркое время года отмечается положительная связь между количеством аварий, 
приходящихся на тысячу зарегистрированных транспортных средств, и температурой воздуха, в связи 
с тем, что высокие температуры и солнечная активность способны оказывать значительное негативное 
влияние на состояние водителей. Как правило, созданию аварийной обстановки предшествует нарушение 
правил дорожного движения. Поэтому выявление вида и количества совершаемых водителями нарушений 
при высоких температурах окружающей среды является актуальным. 

Цель работы – оценка влияния высоких температур окружающей среды на структуру и частоту на-
рушений правил дорожного движения. 

В статье на основании литературного обзора констатируется, что в настоящее время отсутствует 
методика оценки влияния высоких температур окружающей среды на характеристики нарушений правил 
дорожного движения. 

В качестве информационной платформы использованы данные системы «Wialon – GPS/Глонасс», по-
зволяющие объективно оценить характеристики по параметрам активности вождения и количества 
нарушений правил дорожного движения. В работе использованы методы математической статистики. 

Основным результатом работы, составляющим научную новизну исследования, является выявленная 
возрастающая зависимость общего количества нарушений правил дорожного движения от среднемесяч-
ной температуры окружающей среды. Определена структура таких нарушений. Наиболее значимыми, 
исходя из влияния на аварийность, нарушениями являются: превышение скоростного режима и резкие 
и опасно совершаемые маневры. Установлено, что общее количество нарушений правил увеличивается 
в периоды с высокими температурами окружающей среды на 94% по сравнению с месяцами с умеренной 
температурой. Наибольшее количество нарушений состоит в превышении скоростного режима движе-
ния – 97,8% в их общем количестве. 

Практическое значение работы состоит в получении объективной информации об аварийности в усло-
виях высоких температур окружающего воздуха, на базе которой появляется возможность разработки 
мер организационного и технологического плана, направленных на повышение безопасности дорожного 
движения. 

Направления дальнейших исследований связаны с созданием информационной платформы для теоре-
тического и методического инструментария, направленного на предотвращение повышенной аварийно-
сти автомобильного транспорта в летний период при высоких температурах воздуха. 

Ключевые слова: автомобильный транспорт, окружающая среда, безопасность дорожного движе-
ния, температура окружающей среды, скоростной режим, нарушение правил дорожного движения.

Для цитирования: Якунин И. Н., Фаттахова А. Ф., Якунина Е. В., Шаповалова О. И. Оценка вли-
яния высоких температур окружающей среды на частотные и структурные характеристики нарушений 
правил дорожного движения // Интеллект. Инновации. Инвестиции. – 2022. – № 2. – С. 115–126, https://doi.
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Abstract. In the hot season, there is a positive relationship between the number of accidents per thousand regis-
tered vehicles and air temperature, due to the fact that high temperatures and solar activity can have a significant 
negative impact on the condition of drivers. As a rule, the creation of an emergency is preceded by a violation of 
traffic rules. Therefore, the identification of the type and number of violations committed by drivers at high ambient 
temperatures is relevant.

The purpose of the work is to assess the impact of high ambient temperatures on the structure and frequency 
of traffic violations.

Based on a literature review, the article states that at present there is no methodology for assessing the impact 
of high ambient temperatures on the characteristics of traffic violations.

As an information platform, data from the Wialon - GPS/Glonass system are used, which allow you to objec-
tively assess the characteristics of driving activity and the number of traffic violations. The work uses methods of 
mathematical statistics.

The main result of the work, which constitutes the scientific novelty of the study, is the revealed increasing 
dependence of the total number of traffic violations on the average monthly ambient temperature. The structure of 
such violations is determined. The most significant, based on the impact on the accident rate, violations are: ex-
ceeding the speed limit and abrupt and dangerous maneuvers. It has been found that the total number of violations 
of the rules increases during periods with high ambient temperatures by 94% compared to months with moderate 
temperatures. The largest number of violations consists in exceeding the speed limit - 97.8% of their total number.

The practical significance of the work consists in obtaining objective information about accidents at high 
ambient temperatures, on the basis of which it becomes possible to develop organizational and technological 
measures aimed at improving road safety.

The areas of further research are related to the creation of an information platform for theoretical and meth-
odological tools aimed at preventing high accidents of road transport in the hot season.

Key words: road transport, environment, road safety, ambient temperature, speed limit, violation of traffic 
rules.

Cite as: Yakunin, I. N., Fattakhova, A. F., Yakunina, E. V., Shapovalova, O. I. (2022) [Assessing the im-
pact of high environmental temperatures on the frequency and structural characteristics of violations of traf-
fic rules]. Intellekt. Innovatsii. Investitsii [Intellect. Innovations. Investments]. Vol. 2, pp. 115–126, https://doi.
org/10.25198/2077-7175-2022-2-115.

Введение
Рост количества транспортных средств за по-

следние два десятилетия поставил ряд важных задач 
перед научной общественностью и транспортными 
компаниями. Так, в наши дни как никогда, стала 
актуальной задача сокращения сроков доставки 
грузов и пассажиров, что, в немалой степени, опре-
деляется как наличием и состоянием инфраструк-
туры, так и надёжностью субъектов транспортного 
процесса. Увеличение транспортного потока усили-
ло и сделало весьма злободневной тему безопасно-
сти дорожного движения (БДД) и коснулось всех её 

участников. Дорожно-транспортные происшествия 
не только влияют на пропускную способность до-
рог, но и уносят здоровье и жизни людей. Поэтому 
важно знать истинные причины дорожно-транс-
портных происшествий (ДТП).

В работе [7] показано, что, за последние годы, 
в зимний период, чаще всего, аварии происходят 
на свободных ото льда (сухих и влажных) асфаль-
тобетонных покрытиях. Доля ДТП на обледенелой 
дороге при этом составляет менее 2%. Очевидно, 
это происходит из-за высокой степени осторожно-
сти участников дорожного движения. Вместе с тем, 
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большинству ДТП соответствует слабая освещён-
ность дорог, недостаточная видимость или отсутст-
вие дорожной разметки или знаков. Авторы работы 
приходят к выводу о том, что ключевую роль в со-
здании аварийной ситуации играет человеческий 
фактор, но неблагоприятная обстановка способна 
значительно усиливать последствия неверно приня-
тых решений. Очевидно, что для снижения аварий-
ности необходимо проводить работу как по повы-
шению надёжности водителей, так и по улучшению 
дорожной обстановки. Однако для эффективной 
работы с водителями необходимо знать истинные 
причины роста происшествий, а также инструмен-
ты влияния на компенсацию этих причин. 

Среди прочих причин увеличения аварийности 
известен факт сезонного увеличения числа ДТП 
в весенне-летний период [9]. В весенний период 
количество ДТП резко возрастает и находится на 
более высоком, по сравнению с зимним периодом, 
уровне. При этом установлена прямая связь между 
количеством ДТП, приходящихся на тысячу единиц 
ТС, и температурой окружающей среды.

Данный факт говорит о влиянии состояния 
окружающей среды на надёжность водителя, кото-
рая напрямую влияет на аварийность. Уменьшение 
надёжности водителя может происходить как по 
субъективным, так и по объективным причинам. 
К первым можно отнести, например, снижение вни-
мания или увеличение времени реакции в резуль-
тате неблагоприятного микроклимата в салоне ав-
томобиля. Неверно принятые решения могут быть 
приняты в результате неверной оценки обстановки, 
из-за недостаточного опыта водителя и т.д.

Вывод о ключевом влиянии человеческого фак-
тора на сезонный прирост аварийности усиливает-
ся выводами, сделанными в ряде работ [1, 4–6, 11, 
13], где экспериментальным методом доказано уве-
личение тормозного пути при повышении темпера-
туры выше 24 °С и росте интенсивности солнечной 
радиации.

Определено, что наиболее оптимальная темпе-
ратура в салоне транспортного средства находится 
в пределах от 20 до 22 °С. При её повышении до 
27 °С риск ДТП увеличивается в 1,6 раза [3]. Даль-
нейший рост температуры приводит к резкому уве-
личению количества совершаемых ошибок [2, 14]. 
В обзоре [10] обобщены результаты исследований, 
посвящённых тепловому комфорту в кабине авто-
мобиля.

Работы [15, 17–21] посвящены моделированию 
тепловых полей в кабине водителя в разных усло-
виях движения и состояний окружающей среды. 
В статьях [12, 17] приведены результаты численно-
го моделирования тепловых процессов и климати-
ческих условий в салоне автомобиля с целью опре-
деления потоков тепла, способствующих созданию 
комфортной обстановки. Моделирование дополне-

но экспериментом с использованием манекена, со-
стоящего из 24 частей с термодатчиками. Основная 
цель работы заключалась в оценке различных стра-
тегий вентиляции салона для повышения теплово-
го комфорта внутри транспортных средств. Статьи 
[16, 21, 22] посвящены разработке моделей для 
прогнозирования локального теплового ощущения 
и локального комфорта различных частей человече-
ского тела.

Для эффективного снижения зависимости «ава-
рийность-температура» важно определить как 
коренные причины этого проявления, так и непо-
средственные действия водителей, приводящие 
к созданию аварийной обстановки на дороге. Пер-
вопричинами данной ситуации могут быть как сни-
жение уровня комфорта в салоне автомобиля, так 
и неверная оценка водителем окружающей обста-
новки в неблагоприятных условиях. Исследова-
нию непосредственных причин роста аварийности 
в летнее время посвящена статья [8]. С помощью 
экспертного метода удалось установить четыре ос-
новные причины роста аварий в условиях высоких 
температур, это – увеличение количества неверно 
принятых решений, времени реакции, интенсивно-
сти маневрирования и скорости. Как видно, три из 
четырёх основных причин прироста аварийности 
являются следствием неверной оценки окружаю-
щей обстановки, и только одна – возможным сни-
жением уровня комфорта и самочувствия водителя. 
Авторами установлено, что степень влияния и ча-
стота проявления каждого из факторов различает-
ся в зависимости от действия высоких температур, 
солнечной радиации, снижающей уровень комфор-
та и приводящей к солнечному ослеплению, а так-
же их совместного воздействия, при использовании 
автомобилей с различными климатическими уста-
новками.

Таким образом, борьба с увеличением аварий-
ности в летнее время может быть эффективна в том 
случае, если будут известны виды нарушений, 
связанных с ним, а также их связь с окружающей 
обстановкой. Это позволит строить прогноз роста 
ДТП и, через влияние на их причины, своевремен-
но предпринять соответствующие меры. 

Исходя из этого, целью данной работы являлась 
оценка влияния высоких температур окружающей 
среды на структуру и частоту нарушений правил 
дорожного движения. 

Полученная информация в дальнейшем бу-
дет использована для разработки мероприятий по 
повышению безопасности дорожного движения 
в условиях высоких температур. 

Методы
Для определения манеры вождения и количест-

ва нарушений водителями в разные сезоны исполь-
зовалась система «Wialon – GPS/Глонасс», позво-
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ляющая отслеживать координаты, перемещение, 
скоростной режим, количество нарушений скорост-
ного режима, резких ускорений, торможений и по-
воротов транспортных средств, а также некоторые 
другие параметры, которые не представляли ин-

терес в рамках данного исследования. Программа 
«Wialon – GPS/Глонасс» позволяет производить 
выгрузку графика активности вождения. Пример 
графика показан на рисунке 1.

Рисунок 1. Пример графика активности вождения. Выгрузка из системы «Wialon – GPS/Глонасс»
Источник: разработано авторами

Данная система была использована для наблю-
дения активности вождения 20 автомобилей Skoda, 
используемых в коммерческой службе такси, в пе-
риод с апреля по октябрь 2021 года. Информация 
об активности вождения сопоставлялась с данными 
архива метеорологического состояния окружаю-
щей среды соответствующего периода.

Результаты исследования
Известно, что наступление весенне-летнего 

периода сопровождается увеличением количества 
участников дорожного движения. Уплотнение тра-
фика даёт прирост напряжённости на дороге, а за 
ним – увеличение количества ДТП, что подтвер-
ждается официальной статистикой ГИБДД. В связи 
с этим, можно предположить, что колебания погод-
ных условий, а вместе с ними, и дорожных условий, 
оказывают влияние на количество транспортных 
средств на дороге, что, частично или полностью, 
может объяснить ранее обнаруженную возраста-

ющую зависимость аварийности от температуры 
окружающей среды как при смене времён года, так 
и внутри сезона. 

В случае верности высказанного утверждения 
статистический анализ параметров вождения авто-
мобилей, в том числе и такси, с ростом температуры 
окружающей среды, должен обнаруживать либо уве-
личение количества поездок, либо увеличение сред-
него пробега за одну поездку, либо увеличение сред-
него времени в пути для одной поездки, либо любую 
комбинацию высказанных выше событий, что соот-
ветствовало бы увеличению трафика на дорогах.

Учитывая, что верхним пределом комфортной 
температуры для человека принято считать +24 °C, 
нами был введён критерий дней с низкой и высокой 
температурой. К первому типу были отнесены дни 
со среднесуточной температурой, не превышающей 
+24 °C, ко второму – с температурой выше +24 °C.

Проведя статистический анализ 6292 поездок, 
мы получили следующие данные:

                                                                      <LН> = 26,3 км;                                                                        (1а)

                                                                      <LВ> = 26,6 км;                                                                         (1б)

                                                                     <tН> = 45,8 мин.;                                                                       (2а)

                                                                    <tВ> = 44,4 мин.,                                                                        (2б)

где
<LН>, <tН> – соответственно, средняя дальность 
и среднее время поездок в дни, среднесуточная 
температура которых не превышает +24 °C; 
<LВ>, <tВ> – соответственно, средняя дальность 
и среднее время поездок в дни, среднесуточная 

температура которых превышает +24 °C. 
Из полученных данных (1а) и (1б) видно, что 

погодные условия не оказывают влияния на сред-
нюю дальность поездок. Сравнение данных (2а) 
и (2б) приводит к такому же выводу относительно 
длительности поездок. Также анализ полученных 
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данных показывает, что коэффициент корреляции 
между количеством поездок в месяце и количест-
вом дней со среднесуточной температурой, превы-
шающей уровень +24 °С, равен 0,19. Среднее время 
ожидания заказа также не зависит от погоды и со-
ставляет около 1,5 часов, что исключает возможный 
«переход» части увеличившихся запросов на пере-
возку в пользу альтернативных перевозчиков.

Таким образом, можно утверждать, что средняя 
дальность, средняя продолжительность поездок, 
равно как и количество поездок, не зависят от по-
годных условий в период с апреля по октябрь, что 

позволяет исключить увеличение количества транс-
портных средств на дорогах из числа причин возра-
стающей зависимости числа ДТП от высокой тем-
пературы окружающей среды.

В таблице 1 показано распределение средне-
месячной температуры, общего числа нарушений, 
превышения скорости и опасных маневров, прихо-
дящихся в среднем на одно транспортное средство 
в течение месяца. Под опасными маневрами подра-
зумеваются: резкие и опасные повороты, торможе-
ния и ускорения.

Таблица 1. Распределение среднемесячной температуры и удельного количества нарушений, приходя-
щихся на одно транспортное средство

Месяц Среднемесячная 
температура

Удельное количество нарушений, приходящихся 
на одно транспортное средство

общее превышений 
скорости опасных маневров

Апрель 7,7 88,0 86,8 1,2
Май 19,9 111,7 110,3 1,4
Июнь 23,9 147,0 145,8 1,2
Июль 23,7 171,1 164,3 6,8
Август 24,7 149,0 145,7 3,3
Сентябрь 12,3 113,9 109,3 4,6
Октябрь 6,4 106,6 105,5 1,1

Источник: разработано авторами

Из таблицы 1 видно, что большая часть нару-
шений связана с превышением скорости. Их коли-
чество в большинстве месяцев на два порядка пре-
восходит сумму всех остальных нарушений и опас-
ных маневров. Месяц май, сопровождающийся 
приростом средней температуры с 7,7 до 19,9 °C, 
характеризуется увеличением общего количества 
нарушений и опасных маневров на 27%. Увели-
чение средней температуры на 4 °C способствует 
дальнейшему приросту нарушений ПДД, которое 
по отношению к апрельским показателям составля-
ет 67%. Пик нарушений правил дорожного движе-
ния приходится на июль и даёт прирост 94,5% по 
сравнению с фоновым значением апреля. В августе 
среднемесячная температура превышает среднюю 
температуру июля на 1 °C, а удельное число нару-
шений при этом снижается на 25,2%. Возможно, 
это связано с частичной адаптацией и переоценкой 
дорожной ситуации водителями. Снижение темпе-
ратуры на 12,4 °C, происходящее в сентябре, при-
водит к снижению нарушений ПДД. При этом при-
рост аварийности на фоне апрельских показателей 
убывает на 39,9% и составляет 29,4%.

Тепловой режим в октябре близок к апрельско-
му, и переход от жаркой летней погоды обратно 
к прохладной снижает количество нарушений ПДД. 
Однако, несмотря на это, правила дорожного дви-

жения в октябре нарушаются чаще, чем в апреле, 
на 21%. Вероятно, это вызвано инерционными про-
цессами адаптации к предшествующему погодному 
периоду.

Удельное количество нарушений установленно-
го скоростного режима повторяет общую картину 
суммарных нарушений и опасных маневров. Начи-
ная с апреля, нарастание температуры окружающей 
среды даёт прирост нарушений скоростного режи-
ма. Максимальное количество нарушений также 
приходится на июль и достигает 88,9%, после чего 
также наблюдается снижение числа нарушений. 
При схожих погодных условиях апреля и октября 
последний характеризуется большим количеством 
превышений скорости на 21,5%.

Временная динамика опасных маневров, в ко-
торые входят резкие и опасные повороты, резкие 
и опасные торможения, а также резкие и опасные 
ускорения, отличается от общей динамики наруше-
ний и создания опасных ситуаций. В апреле, мае 
и июне, несмотря на повышение среднемесячной 
температуры с 7,7 до 23,9 °C, значительного при-
роста опасных маневров не происходит. В июле 
наблюдается увеличение числа опасных маневров 
в 5,6 раз, колеблясь с июля по сентябрь в пределах 
от 3,3 до 6,8 единиц. В октябре количество резких 
маневров равно минимальному уровню в апреле. 
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Несмотря на малую долю резких маневров, их 
необходимо учитывать в связи с их возможным вы-
соким влиянием на аварийную обстановку на дороге.

Таким образом, переход от весенней погоды 
к жаркому летнему периоду характеризуется значи-
тельным увеличением количества нарушений ПДД 
и опасных маневров. Смена высоких температур на 
умеренные даёт обратный эффект.

Для прогнозирования аварийной обстановки 

и нарушений ПДД на дорогах необходимо опреде-
лить количественную зависимость этих параметров 
от температуры окружающей среды.

На рисунке 2 изображены точки пространства 
«ежемесячная температура – количество наруше-
ний и опасных маневров», каждая из которых соот-
ветствует определённому месяцу периода с апреля 
по октябрь, а также линия тренда, соответствующая 
данной зависимости.

Рисунок 2. Зависимость среднего количества нарушений ПДД и опасных маневров, приходящихся на 
один автомобиль, от среднемесячной температуры

Источник: разработано авторами

Из рисунка видно, что зависимость суммарного 
количества нарушений и опасных маневров от тем-
пературы носит возрастающий характер. При этом 
с увеличением температуры количество ДТП может 

возрастать почти в два раза – с 88 до 171 события. 
Экспериментальным данным соответствует линия 
тренда, подчиняющаяся кубическому уравнению:

                                                        5,634,975,002,0 23 +⋅+⋅+⋅= tttN ,                                                         (3)

где 
N – общее среднее число нарушений и опасных 
маневров, приходящихся на один автомобиль; 
t – среднемесячная температура, °С.
Достоверность аппроксимации при этом равна 

R2 = 0,8.
При увеличении средней температуры от 7 до 

17 °C происходит плавное увеличение количества 
нарушений и маневров. Дальнейший рост темпе-
ратуры воздуха ведет к более резкому увеличению 
количества совершаемых ошибок, максимальное 
значение которых наблюдается при 25 °C.

Учитывая, что наиболее частым нарушением 
ПДД является превышение скорости, целесоо-
бразно определить зависимость частоты наруше-
ния скоростного режима от температуры окружа-
ющей среды. На рисунке 3 показана зависимость 
частоты превышения скорости в диапазонах: от 
20 до 40 (N20–40), от 40 до 60 (N40–60) и на величину 
более 60 (N60) км/ч, от среднемесячной темпера-
туры.

При любой температуре чаще всего происхо-
дит превышение скорости на 20–40 км/ч. Частота 
этого нарушения N20–40 всегда превосходит частоту 
превышений скорости на 40–60 км/ч N40–60, которая, 
в свою очередь, при любой температуре, превосхо-
дит частоту превышений скоростного режима бо-
лее чем на 60 км/ч N60.

Частота превышения скорости на 20–40 км/ч 
N20–40 описывается монотонно возрастающей ли-
нейной функцией:

                   5,4516,14020 +⋅=− tN

 1914025,0 23
6040 −⋅+−⋅=− tttN

 6,365,1074,0016,0 23
60 −⋅+⋅−⋅= tttN

                       (4)

с достоверностью аппроксимации R2 = 0,75 и из-
меняется с ростом температуры в 1,5 раза от 52,1 
до 77,8 случаев, приходящихся, в среднем, на один 
автомобиль в месяц. По временной шкале наимень-
шие значения N20–40 соответствуют апрелю и октя-
брю, а наибольшие – июню, июлю и августу. Точки, 
соответствующие маю и сентябрю, занимают про-
межуточные положения.
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Рисунок 3. Зависимость количества превышений скорости за месяц, приходящихся в среднем на один 
автомобиль, от среднемесячной температуры

Источник: разработано авторами

Вторым видом по частоте совершений является 
превышение скорости в диапазоне от 40 до 60 км/ч. 
Несмотря на более редкие случаи, данный вид на-
рушений не менее значим по сравнению с преды-
дущим в силу возможной более высокой тяжести 
последствий данного нарушения.

Количество случаев превышения скоростного 
режима на величину от 40 до 60 км/ч, приходящих-
ся на одно транспортное средство, N40–60 изменяется 
с ростом температуры согласно полиномиальной 
зависимости третьей степени с достоверностью ап-
проксимации R2 = 0,77:

                                                       

5,4516,14020 +⋅=− tN

 1914025,0 23
6040 −⋅+−⋅=− tttN

 6,365,1074,0016,0 23
60 −⋅+⋅−⋅= tttN

.                                                              (5)

Данная зависимость имеет немонотонный ха-
рактер с максимумом при t ≈ 11 °C и с миниму-
мом при t ≈ 16 °C. Области максимума и миниму-
ма соответствуют средним значениям температур, 
проявляющимся в мае и сентябре. При переходе от 
прохладной погоды к жаркой количество потенци-
ально опасных нарушений N40–60 может увеличи-

ваться в два раза, что усугубляет аварийность на 
дорогах.

Количество имеющих меньший статистический 
вес, но гипотетически более опасных как для самих 
водителей, так и для окружающих, превышения N60 
также имеют полиномиальную зависимость от тем-
пературы окружающей среды t: 

                                                

5,4516,14020 +⋅=− tN

 1914025,0 23
6040 −⋅+−⋅=− tttN

 6,365,1074,0016,0 23
60 −⋅+⋅−⋅= tttN .                                                     (6)

При этом достоверность аппроксимации рав-
на R2 = 0,75. Из сравнения формул (5) и (6) виден 
схожий характер функций N40–60(t) и N60(t). Одна-
ко последняя из них характеризуется меньшими 
коэффициентами, что говорит о более плавном 
её изменении. Зависимость N60(t) также обладает 
максимумом при t ≈ 11 °C и минимумом при t ≈ 16 
°C. В процентном отношении функция N60(t) испы-
тывает более сильные колебания. Так, при схожих 
погодных условиях мая и сентября, количество 
превышений скорости на 60 км/ч и более осенью 
в два раза больше, чем весной. Как и в остальных 
случаях, наименьшее число нарушений наблюда-
ется в апреле и октябре, составляя, в среднем соот-
ветственно 4 и 7 нарушений на один автомобиль. 
В мае и сентябре эти показатели равны 7 и 14 слу-
чаев, а 13,5 до 23 случаев на каждый автомобиль, 
что на порядок превосходит количество аналогич-
ных случаев в апреле.

Таким образом, переход от умеренного темпера-

турного режима к диапазону высоких температур 
приводит к увеличению числа нарушений скорост-
ного режима.

Однако аварийные ситуации на дорогах возни-
кают не только в результате превышения скорости, 
но и в результате резких маневров, реализации не-
верно принятых решений и т. д. На рисунке 4 по-
казано распределение числа резких маневров Nм, 
включающих резкие и опасные повороты, резкие 
и опасные торможения, резкие и опасные ускоре-
ния по среднемесячной температуре t.

Вклад разных видов резких маневров в общую 
сумму носит следующее распределение: резкие 
и опасные повороты – 87,5%, резкие и опасные 
ускорения – 11%, резкое и опасное торможение – 
1,5 %. Очевидно, общая зависимость резких манев-
ров определяется, в основном, резкими и опасными 
поворотами. Исходя из полученных нами данных, 
сложно найти непрерывную функцию, адекватно 
описывающую зависимость резких маневров от 
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температуры окружающей среды. Однако данная 
задача значительно облегчается, если разделить 
период с апреля по октябрь на два: с апреля по 
июнь и с июля по октябрь. Первый интервал ха-

рактеризуется слабой зависимостью количества 
совершаемых резких маневров Nа–и от температу-
ры t, характеризуясь уравнением:

                                                                     1014,0 +⋅=− tN иа

3,64,1-0,04= 2 −⋅+⋅− ttN ои

                                                                        (7)

с достоверностью аппроксимации R2 = 0,83. При 
переходе от июня к июлю происходит резкий ска-
чок в количестве резких маневров более, чем в 4 
раза – от 1,6 до 6,75 в среднем на автомобиль. Воз-
можно, это резкое изменение вызвано пиковым 
значением превышения скорости транспортными 
средствами в июле, а резкие маневры вызваны, 
в том числе, уходом от столкновений в результате 
увеличения аварийной напряжённости на дорогах. 
Уменьшение напряжённости на дороге при пере-
ходе от июля к августу снижает и число резких 

маневров в 2 раза – с 6,75 до 3,3 случаев на авто-
мобиль. Однако начало учебного года увеличивает 
количество резких маневров в 1,5 раза – с 3,3 до 
4,55 случаев на один автомобиль. Дальнейшее сни-
жение температуры в октябре снижает количество 
маневров до уровня апреля – месяца с эквивалент-
ным температурным режимом – до 1,15 случаев 
на один автомобиль за месяц. В целом, за период 
с июля по октябрь зависимость резких маневров 
от температуры удовлетворительно описывается 
функцией:

                                                              

 1014,0 +⋅=− tN иа

3,64,1-0,04= 2 −⋅+⋅− ttN ои                                                                         (8)
при достоверности аппроксимации R2 = 0,72.

Рисунок 4. Распределение количества опасных маневров в зависимости от среднемесячной температу-
ры в период с апреля по июнь и с июля по октябрь

Источник: разработано авторами

Таким образом, статистика совершения резких 
маневров указывает на то, что они являются ответ-
ной реакцией на изменение степени аварийности 
на дороге, создаваемой другими участниками до-
рожного движения, в основном, в результате нару-
шения скоростного режима, показывая резкий при-
рост и снижение при изменении напряжённости.

Обсуждение и заключение
Таким образом, решена актуальная научно-пра-

ктическая задача, основным результатом которой 
является установление зависимости структуры 
и частоты нарушений правил дорожного движения 
от температуры окружающей среды. При этом ко-
личество нарушений ПДД может увеличиваться на 
94% при максимальной температуре на фоне мини-
мальной за период апрель-октябрь. 

Зависимость количества разного вида наруше-
ний от температуры окружающей среды имеет сле-
дующие особенности:

1. Большую часть нарушений ПДД – 97,8%, 
составляют случаи превышения скорости.

2. При любой среднемесячной температуре 
число случаев превышения скорости на 20–40 км/ч 
(N20–40) больше количества событий превышений 
скорости в диапазоне от 40 до 60 км/ч (N40–60), что, 
в свою очередь, больше числа превышений уста-
новленной скорости на величину более 60 км/ч 
(N60). Зависимость N20–40(t) удовлетворительно опи-
сывается линейно возрастающей функцией, а зави-
симости N40–60(t) и N60(t) – полиномиальной зависи-
мостью третьей степени. 

3. Среди резко и опасно совершённых ма-
невров чаще всего встречаются резкие повороты 
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(87,5%). В период с апреля по июнь количество 
опасных маневров описывается медленно возраста-
ющей линейной функцией, испытывая значитель-
ный скачок в июле. В дальнейший период зависи-
мость количества резких маневров от температуры 
имеет квадратичный характер.

Приведённые результаты составляют научную 
новизну исследования. 

Практическое значение работы состоит в полу-
чении объективной информации о росте аварийно-

сти при высоких температурах окружающей среды, 
на базе которой появляется возможность разработ-
ки мер организационного и технологического пла-
на, направленных на повышение безопасности до-
рожного движения. 

Направления дальнейших исследований связаны 
с созданием информационной платформы для теоре-
тического и методического инструментария, направ-
ленного на предотвращение высокой аварийности 
автомобильного транспорта в жаркое время года. 
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КОММУНИКАЦИОННАЯ ПРИРОДА ПОЛИТИЧЕСКОЙ ИДЕНТИЧНОСТИ 
КАК ОСНОВАНИЕ УЧАСТИЯ ЛИЧНОСТИ В ПУБЛИЧНОЙ ПОЛИТИКЕ

В. С. Ерохин 
Саратовская государственная юридическая академия, Саратов, Россия
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Аннотация. Актуальность исследования состоит в том, что анализ сущности политической комму-
никации дает возможность определить эффективные пути передачи политически значимой информации 
и использовать имеющиеся символические ресурсы ее участников, что увеличивает эффективность вза-
имодействия между субъектами в различных сферах общественной интеракции. Анализ политической 
идентичности и идентификации персоны позволяет определить принадлежность субъекта интеракции 
к конкретной социально-политической группе, что приводит к пониманию места персоны в структуре 
связей и отношений в политике и определении границ «своих» и «чужих». Выявление коммуникационной 
природы политической идентичности персоны позволяет осуществить анализ ее участия в публичной 
политике в качестве активного и пассивного субъекта политического взаимодействия.

Цель работы состоит в определении сущности коммуникационной природы политической идентично-
сти личности и возможности учитывать ее применение в публичной политике.

Используемые подходы. В работе используются ресурсы коммуникационной концепции П. Бурдье, 
М. Кастельса, Х. Инниса и некоторых других ученых.

Методы и (или) методический аппарат исследования включает в себя логический метод, позволяю-
щий сформировать целостное представление о коммуникативной природе политической идентичности 
личности. Применяется критический метод, который выражается в анализе возможности применения 
коммуникативной природы политической идентичности персоны в публичной политике.

Основные результаты работы заключаются в том, что коммуникационная природа политической 
идентичности персоны содержит в себе активный и пассивный компоненты. Первый состоит в том, что 
личность соотносит себя с допустимыми и желательными образцами и моделями поведения и трансли-
рует информацию о них в форме реализации своих социальных практик в политической сфере. Норматив-
ное закрепление таких практик в системе правовых норм позволяет трактовать личность в качестве ак-
тивного участника политической интеракции. К пассивному компоненту относится принятие персоной 
коммуникационного и регламентирующего влияния политических и правовых норм.

Научная новизна работы состоит в утверждении, что персона, формируя собственную политическую 
идентичность, становится активным субъектом публичной политики. Коммуникативная природа поли-
тической идентичности личности выражается в способности политического субъекта адаптировать 
себя к нормативно закрепленным, допустимым и позитивно оцениваемым моделям интеракции и возмож-
ности влиять на формирование политически значимых решений.

Ключевые слова: публичная политика, политическая идентичность личности, коммуникация, полити-
ческая коммуникация, средства политической массовой коммуникации.
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Abstract. The relevance of the research lies in the fact that the analysis of the essence of political communication 
makes it possible to determine effective ways of transmitting politically significant information, and to use the 
available symbolic resources of its participants, which increases the effectiveness of interaction between subjects 
in various spheres of public interaction. The analysis of the political identity and identification of a person makes 
it possible to determine whether the subject of interaction belongs to a specific socio-political group, which leads 
to an understanding of the person’s place in the structure of ties and relations in politics and the definition of 
the boundaries of «own» and «others». The identification of the communicative nature of a person’s political 
identity makes it possible to analyze her participation in public policy as an active and passive subject of political 
interaction.

The purpose of the work is to determine the essence of the communicative nature of a person’s political identity 
and the possibility of taking into account its application in public policy.

The paper uses the resources of the communication concept of P. Bourdieu, M. Castells, H. Innis and some 
other scientists.

The methods and (or) methodological apparatus of the research includes a logical method that allows to form 
a holistic view of the communicative nature of a person’s political identity. A critical method is applied, which is 
expressed in the analysis of the possibility of applying the communicative nature of a person’s political identity in 
public policy.

The main results of the work are that the communicative nature of a person’s political identity contains active 
and passive components. The first is that a person correlates himself with acceptable and desirable patterns 
and models of behavior and transmits information about them in the form of the implementation of his social 
practices in the political sphere. The normative consolidation of such practices in the system of legal norms makes 
it possible to interpret a person as an active participant in political interaction. The passive component consists in 
the person’s acceptance of the communication and regulatory influence of political and legal norms.

The scientific novelty of the work consists in the statement that a person, forming his own political identity, 
becomes an active subject of public policy. The communicative nature of a person’s political identity is expressed in 
the ability of a political subject to adapt himself to normatively fixed, permissible and positively evaluated models 
of interaction and the ability to influence the formation of politically significant decisions.

Key words: public policy, political identity of the individual, communication, political communication, means 
of political mass communication.

Cite as: Erokhin, V. S. (2022) [The communicative nature of political identity as the basis for individual 
participation in public policy]. Intellekt. Innovatsii. Investitsii [Intellect. Innovations. Investments]. Vol. 2, 
pp. 127–133, https://doi.org/10.25198/2077-7175-2022-2-127.

Введение
Под политической идентичностью персоны сле-

дует понимать соотнесенность личности с образом 
политических институтов, а также ее вовлечен-
ность в политико-институциональное взаимодей-
ствие [5]. Представленные свойства персональной 
политической самотождественности дают возмож-
ность относить ее к коллективному образу, закре-
пленному в ключевых нормативных и доктриналь-
ных документах страны, и укорененности такой 
нормативности в общественном сознании личности 
как гражданина государства [10]. Персональная 
политическая идентичность позволяет выразить 
индивидуальные предпочтения человека, отражает 
его устремления и желание определить свое место 
в социальной и политической структуре общества 
и государства. Она представляет собой единство 
двух начал: объективного набора свойств, образа 
коллективного политического бытия и субъектив-
ного самоотнесения личности к ним [9]. Полити-
ческая персональная идентичность включает в себя 
ряд структурных элементов, среди которых тра-
диционно выделяются когнитивный, ценностный 
(аффективный) и инструментальный, каждый из 

которых имеет значимость для реализации полити-
ческой идентичности и идентификации личности.

Политическая идентичность и идентификация 
личности как феномен позволяет обозначить во-
влеченность персоны как субъекта общественных 
связей и отношений в политическое и институци-
ональное взаимодействие. Она выражается в са-
мосоотнесенности персоны с субъектами полити-
ческого процесса и дает возможность определить 
взаимосвязи собственных представлений личности 
о «приоритетах общественного развития с идейны-
ми ориентирами и целями политических акторов» 
[6, с. 8]. Такой выбор закрепляется методами симво-
лической политики в форме знаков, имиджа, ритуа-
лов, любых иных знаковых системах, что позволяет 
сформировать символические опоры самотождест-
венности персоны в политической сфере. Исходя из 
понимания сущности политической идентичности 
личности, формируется цель работы, которая со-
стоит в определении сущности ее коммуникацион-
ной природы, а также возможности ее применения 
в публичной политике. Применяются логический 
и критический методы, позволяющие сформиро-
вать целостное представление о коммуникативной 
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природе политической идентичности личности и ее 
применении в публичной политике.

Коммуникативная природа политической 
идентичности личности

Политическая идентичность личности, с нашей 
точки зрения, предполагает использование симво-
лических ресурсов соответствующих процессов, 
что приводит к формированию коммуникационных 
оснований политического взаимодействия: ста-
новится возможным символический обмен меж-
ду участниками данного процесса. Можно утвер-
ждать, что политическая идентичность личности 
имеет коммуникационную природу, поскольку ее 
формирование в определенных условиях предпола-
гает возможность получения и трансляции полити-
чески значимой информации со стороны персоны 
как важного участника политической интеракции. 
Более того, можно утверждать, что достижение 
конкретных форм самотождественности личности 
в области политики становится возможным благо-
даря усвоению транслируемой информации: пер-
сона оказывается реципиентом политически зна-
чимой информации, которая реализуется в стрем-
лении личности достигнуть тех или иных способов 
индивидуального существования.

В современной философии существует ряд кон-
цепций, в рамках которых утверждается, что ком-
муникация в целом и политическая коммуникация 
представляет собой одно из важнейших оснований 
формирования принципов и методов политического 
влияния на общество. Утверждается, что средства 
коммуникации в значительной степени определяют 
существование политических институтов, а также 
способов организации политического процесса. 
Как следствие, логичным представляется утвер-
ждение о том, что в зависимости от существующе-
го политического порядка формируются различные 
формы политической идентичности и идентифика-
ции личности, способы ее достижения и реализа-
ции. Данный вид идентичности становится, в таком 
случае, результатом политической коммуникации: 
персона использует полученные образцы и модели 
бытия и адаптирует их к собственному существо-
ванию. На основании такого положения справедли-
вым представляется утверждение о том, что поли-
тическая идентичность персоны приобретает ком-
муникационную природу.

Один из современных ученых-исследователей 
политической коммуникации Х. Иннис полагал, 
что средства коммуникации определяют тип обще-
ственного устройства и способны создавать опре-
деленные социально-политические эффекты [14]. 
Ученым утверждается очевидная истина о том, что 
субъекты, находящиеся у власти, способны контр-
олировать средства массовой коммуникации [15]. 
Как следствие, в зависимости от понимания исполь-

зуемых средств и путей коммуникации можно гово-
рить о реализации политического процесса в госу-
дарстве и возможности достижения коллективного 
образа для формирования значимых сообществ как 
воображаемых коллективов. 

Следует пояснить, что под последним понятием 
имеется в виду совокупность сообществ, в которых 
личные контакты и знакомства возможны, но не 
гарантированы. Такие контакты могут быть реали-
зованы при определенных условиях, однако в боль-
шинстве случаев «мы экстраполируем известные 
нам по опыту качества и свойства взаимодействия 
на определенное количество людей, причем иногда 
мы даже не знаем – на какое» [2, с. 145]. Получа-
емый коллективный образ становится основанием 
для формирования политической идентичности 
личности хотя бы по той причине, что в таком обра-
зе транслируются схожие свойства, на основании 
которых личность может сама себя отнести к опре-
деленному сообществу. В таком случае воображае-
мые сообщества могут быть поняты как реальные, 
поскольку принципиальным оказывается возмож-
ность разделять общие интересы, прошлое, ценно-
сти и так далее.

Именно в форме воображаемых сообществ вы-
ражается коммуникационная природа персональ-
ной идентичности личности, поскольку в них, по 
мнению некоторых ученых, содержатся «способы, 
благодаря которым они представляют собственное 
существование в социуме, свои взаимоотношения 
с другими людьми, ожидания, с которыми к таким 
контактам обычно подходят, и глубинные норма-
тивные идеи и образы, скрывающиеся за этими 
ожиданиями» [8, с. 19]. Персоной формируется 
множество повседневных практик, определяющих 
возможность достижения политической идентич-
ности персоны как субъекта социально-политиче-
ской интеракции через стремление к единству с та-
ким воображаемым сообществом. Формируются 
практики повседневной коммуникации, предпола-
гающие возможность трансляции образцов персо-
нальной политической идентичности и норматив-
ных оснований ее реализации.

Традиционное понимание политической комму-
никации связывается рядом исследователей с идея-
ми Т. Гоббса, для которого такая форма взаимодей-
ствия и передачи информации представляла собой 
«нервы государственного управления», поскольку 
позволяла соединить верховную власть суверена 
со всеми видами исполнительной, судебной влас-
ти и иными органами государства. Отметим, что 
в таком понимании государственности речь идет 
о доминирующем субъекте властных отношений 
и односторонней политической коммуникации, 
выраженной в трансляции информации от домини-
рующих властных структур подчиненным участни-
кам политических отношений.
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Развитие технических и технологических 
средств, в том числе средств массовой коммуни-
кации, привело некоторых ученых к идее о том, 
что «правительство как субъект государственно-
го управления мобилизует политическую систему 
путем регулирования информационных потоков 
и коммуникативного взаимодействия системы 
и среды, а также отдельных блоков внутри самой 
системы» [3, с. 74], применяя при этом значительно 
возросшие ресурсы средств массовой коммуника-
ции в виде СМИ, глобальной сети Интернет и дру-
гих ресурсов. 

Трансформация средств массовой коммуни-
кации может пониматься в качестве одного из 
оснований изменения структуры политического 
устройства государства. Политическая коммуни-
кация основана на обладании властными структу-
рами информацией, полезной для принятия и про-
ведения управленческих решений. Более того, 
К. Дойч показывает, что функционирование поли-
тической системы зависит от качества и постоян-
ства информационного потока, сами же социаль-
ные институты контролируются информационной 
элитой [12]. Средства массовой и политической 
коммуникации позволяют формировать желае-
мый порядок, а также совокупность коммуника-
ционных практик персоны и ее тождественность 
с воображаемым сообществом, что определяет 
обладание значительными ресурсами субъектами 
властных полномочий. 

Такие средства выражены в так называемой 
правовой коммуникации, под которой некоторые 
ученые понимают «вид общения, систему средств 
передачи и обмена информацией между субъектами 
правоотношений, реализуемую при помощи языка 
и других знаковых систем, урегулированных нор-
мами права и направленных на обеспечение эффек-
тивности взаимодействия» [4, с. 36]. Используемые 
нормы включают в себя описание легальных спосо-
бов существования и деятельности персоны, форм 
ее идентичности и идентификации.

Политическая идентичность, будучи формой 
вовлеченности персоны в институциональное взаи-
модействие с обществом и государством, предпола-
гает возможность использования личностью ресур-
сов правового взаимодействия. Она заимствуется 
персоной из области правовых оснований регла-
ментации собственного общественно-политическо-
го существования и формируется в процессе пра-
ктической реализации личностью правовых норм. 
Так реализуются элементы коммуникативной при-
роды политической идентичности личности, вы-
раженные в урегулированном нормами права акте 
общения, интерактивном диалоге между субъекта-
ми права. Правовыми нормами регламентируются 
способы достижения персональной, в том числе 
политической идентичности персоны.

Правовая коммуникация может быть определе-
на «как специфическое средство правового обще-
ния и взаимодействия, в процессе которого проис-
ходит систематическое распространение (передача) 
информации о правилах поведения (нормах), обес-
печенных принудительной силой органов государ-
ственной власти, с целью упорядочивания (регу-
лирования) поведения субъектов права» [4, с. 37]. 
Политическая идентичность персоны может трак-
товаться, таким образом, как результат такой пра-
вовой коммуникации, поскольку включает в себя 
стремление достигнуть высшее общее благо через 
исполнение нормативно закрепленных оснований 
социального бытия человека. Это позволяет на пра-
ктическом уровне транслировать допустимые моде-
ли социальных, в том числе политических практик.

Можно говорить о том, что коммуникационная 
природа политической идентичности и идентифи-
кации персоны состоят в том, что личность соотно-
сит себя с допустимыми и желательными образца-
ми и моделями поведения и транслирует информа-
цию о них в форме реализации своих социальных 
практик в политической сфере. При этом норма-
тивно закрепляются основания таких практик, что 
приводит к возможности формирования личности 
как субъекта – участника политического процесса. 
Кроме того, следует оговориться, что политическая 
идентичность персоны может быть понята как ре-
зультат пассивного восприятия персоной коммуни-
кационного и регламентирующего влияния полити-
ческих и правовых норм.

Применение коммуникационной природы 
персональной политической идентичности 

в публичной политике
Развитие средств политической коммуникации 

приводит к расширению класса участников данного 
процесса: в него могут входить не только ставшие 
привычными традиционные институты (государ-
ство, партии и иные), но также другие индивиду-
альные и коллективные субъекты, которые за счет 
использования ресурсов средств массовой комму-
никации оказывают значительное влияние на при-
нимаемое политическое решение.

Включение неполитических субъектов в про-
цесс принятия политических решений определяет 
возможность реализации так называемой публич-
ной политики, суть которой состоит в единстве двух 
начал. Одним из них является совокупность инно-
вационных технологий политического менеджмен-
та, «которые используются для анализа и оценки 
результатов реализуемых государственных ре-
шений в различных сферах жизни общества» [1, 
с. 120]. Публичная политика, таким образом, суть 
совокупность эффективных приемов политическо-
го менеджмента, применяемых для достижения по-
ставленных целей и задач. В таком ее понимании 
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выражается функциональная значимость политиче-
ского процесса, предполагающего трансляцию при-
емлемых моделей поведения человека.

Другая часть публичной политики выражается 
в единстве понятий «politics» и «policy». В первом 
термине отражается процессуальная сторона пу-
бличной политики, которая связана с деятельностью 
участников политического процесса по достиже-
нию властных полномочий и их удержанию в своих 
руках. Понятие «policy» позволяет выразить мно-
жество принятых, легитимных процедур, которые 
юридически оформлены в нормативных докумен-
тах и решениях правительственных органов. Таким 
образом, в рамках публичной политики выражается 
три компонента: субъектный, включающий в себя 
множество участников политики, процессуальный, 
отражающий принципы их взаимодействия, а так-
же нормативно-формальный, выраженный в требо-
ваниях к каждому участнику публичной политики, 
а также способам их взаимодействия. Следует пом-
нить о вовлеченности неполитических институтов 
в процесс реализации политических процессов 
и принятие важных решений.

В соответствии с представленными понимани-
ями публичной политики личность оказывается 
вовлеченной в политический процесс в различных 
статусах. Так, на современном этапе публичность 
политики выражается в том, что именно публика, 
в частности личность, может оказаться важным 
ресурсом для формирования повестки дня и пои-
ска политически значимых решений. На этом ос-
новании можно утверждать, что формирование 
политической идентичности персоны может быть 
воспринято как активный процесс (активный син-
тез в терминологии феноменологов – Э. Гуссерля 
и Э. Левинаса) [13; 16]. Личность осознает важ-
ность собственного участия в процессе принятия 
государственных решений и тем самым формиру-
ет в себе свойства, присущие политической форме 
своего существования. Допустимо говорить, что та-
кая активная позиция персоны позволяет ей форми-
ровать собственную политическую идентичность. 
Личность расширяет собственный мир до уровня 
сообщества, публичности, трансформируя себя та-
ким образом, чтобы иметь возможность влиять на 
содержание и способы реализации коллективно 
принимаемых решений. Таким образом, персона 
формирует свою идентичность в качестве участни-
ка публичной политики.

Более того, можно говорить о том, что в рам-
ках публичной политики персона получает воз-
можность реализовать коммуникативные свойства 
своей политической идентичности, поскольку от-
ражает способность не только применять к собст-
венному бытию нормативно закрепленные моде-
ли политического поведения, но также сообщать, 
транслировать значимую информацию целому со-

обществу, влиять на формирование политически 
значимых решений. Как итог, персона отстаивает 
значимые для нее формы политической идентично-
сти в публичной сфере, реализуя, таким образом, ее 
коммуникационную природу.

Следует отметить, что на процесс формирова-
ния персональной идентичности и идентификации 
в рамках публичной политики существенное вли-
яние оказывает «политико-ориентированное об-
учение», под которым понимаются «относительно 
устойчивые изменения в мышлении и целепола-
гании, возникающие из опыта и приводящие к из-
менению в существовавших ранее их установках 
и представлениях» [7, с. 10]. Такое обучение дает 
возможность сформировать в самотождественности 
персоны такие свойства, которые отвечают актуаль-
ным условиям общественно-политического бытия 
личности и состоят в совокупности компетенций, 
позволяющих реализовывать ее политическую сущ-
ность. Реализация компетенций может быть понята 
как основание использования коммуникационной 
природы политической идентификации в процеду-
рах реализации политической повестки дня. Сфор-
мированные компетенции позволяют достигать та-
ких социальных практик персоны, которые могут 
способствовать реализации коммуникативной при-
роды ее политической самотождественности. 

Далее следует говорить о том, что изменения 
в формах и способах распространения информации 
влекут за собой трансформации властных структур 
и, как следствие, формы и способы политической 
идентичности и идентификации. Представленную 
идею R. J. Deibert выражает в форме утверждения 
о том, что «поскольку коммуникации являются 
жизненно важной частью человеческого сущест-
вования, постольку любые изменения в способах 
коммуникации имеют существенные последствия 
для распределения власти внутри общества, для из-
менения индивидуального и социального сознания, 
а также для пересмотра общественных ценностей» 
[11]. Утверждается высокая значимость публичной 
политики и участия личности как отдельного субъ-
екта политических отношений для формирования 
персональной политической самотождественности.

Заключение
Подводя итоги, можно утверждать, что комму-

никационная природа политической идентичности 
персоны содержит в себе активный и пассивный 
компоненты. В рамках первого предполагается на-
личие допустимых и желательных моделей поведе-
ния личности и необходимость трансляции инфор-
мации о них в форме политических практик. Нор-
мативно-правовая регламентация таких практик 
дает возможность понимать персону как активного 
участника политической интеракции. Пассивный 
компонент коммуникативной природы политиче-
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ской идентичности состоит в принятии политиче-
ских и правовых норм, которые оказывают комму-
никационное и регламентирующее влияния на пра-
ктики персоны.

В процессе формирования политической иден-
тичности личность оказывается активным участни-

ком публичной политики. Коммуникативная приро-
да ее политической идентичности выражает в себе 
способность персоны адаптироваться к нормативно 
закрепленным и социально приемлемым моделям 
взаимодействия и влиять на процесс формирования 
политически значимых решений.
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ОДИНОЧЕСТВО КАК ОДИН ИЗ СТРЕССОГЕННЫХ ФАКТОРОВ 
ПЕНИТЕНЦИАРНОЙ СИСТЕМЫ

Г. М. Тихонов
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e-mail: docmedsb@mail.ru

Аннотация. Статья посвящена проблеме феномена тюремного одиночества. Актуальность данного 
исследования обусловлена тем, что феномен тюремного одиночества лежит в основе пенитенциарного 
стресса, как сложной психофизиологической реакции организма на пребывание в пенитенциарном про-
странстве. Одной из функций исполнения наказания как ответа общества на противоправные действия 
преступника является кара за совершенное преступление, которая выступает в форме индукции душевных 
страданий человека в результате его искусственного отделения от привычного социального окружения, 
создания тюремного одиночества. При этом реализуется отмечаемый М.Фуко эффект переноса страда-
ний с тела преступника на его душу. Цель работы предполагает анализ феномена одиночества в условиях 
мест лишения свободы. Описаны основные характерные черты тюремного одиночества. Показано, что 
наказание преступника путем лишения свободы, его насильственной изоляции от основного социума осно-
вано на механизме создания искусственной тюремной депривации. Отмечено, что одним из атрибутов 
наказания преступника становится намеренное создание особого типа одиночества – тюремного, вызы-
вающего высокий уровень пенитенциарного стресса. В статье показано, что можно рассматривать два 
типа тюремного одиночества. Первый предлагается называть «физическим одиночеством», который 
создается путем физической изоляции осужденного. В основе генерации страданий личности этого типа 
одиночества лежит эффект нарушения заложенной на генном уровне потребности человека общаться 
с другими членами социума. Указанный тип тюремного одиночества ведет к изменению психики заклю-
ченного, потере им коммуникационных навыков, его медленной эмоциональной и умственной деградации. 
Второй тип тюремного одиночества (одиночество в толпе) характеризуется тем, что в условиях тю-
ремной изоляции заключенный практически никогда не остается один и постоянно находится под воздей-
ствием носителей пенитенциарной субкультуры, оказывающей мощное негативное влияние на личность 
человека, отбывающего срок наказания. В обстановке, когда интересы сводятся к удовлетворению ви-
тальных потребностей, а межличностная агрессия нормой поведения, в самоощущении заключенного 
превалируют негативные эмоции, доминирующей из которых будет чувство одиночества.

Ключевые слова: пенитенциарная система, пенитенциарный стресс, тюремная депривация, тюрем-
ное одиночество, феномен одиночества, физическое одиночество, одиночество в толпе. 
Для цитирования: Тихонов Г. М., Пономарев С. Б. Одиночество как один из стрессогенных факторов 
пенитенциарной системы // Интеллект. Инновации. Инвестиции. – 2022. – № 2. – С. 134–141, https://doi.
org/10.25198/2077-7175-2022-2-134.
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Abstract. The article is devoted to the problem of the phenomenon of prison loneliness. The relevance of 
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this study is due to the fact that the phenomenon of prison loneliness underlies penitentiary stress, as a complex 
psychophysiological reaction of the body to being in a penitentiary space. One of the functions of the execution 
of punishment as a response of society to the unlawful actions of a criminal is punishment for a committed crime, 
which acts in the form of induction of mental suffering of a person as a result of his artificial separation from the 
usual social environment, the creation of prison loneliness. At the same time, the effect of transferring suffering from 
the body of the criminal to his soul, noted by M. Foucault, is realized. The purpose of the work involves the analysis 
of the phenomenon of loneliness in the conditions of places of deprivation of liberty. The main characteristic 
features of prison loneliness are described. It is shown that the punishment of a criminal by imprisonment, his 
forcible isolation from the mainstream society is based on the mechanism of creating artificial prison deprivation. 
It is noted that one of the attributes of punishing a criminal is the intentional creation of a special type of loneliness 
- prison, causing a high level of penitentiary stress. The article shows that two types of prison loneliness can be 
considered. The first one is proposed to be called “physical loneliness”, which is created by the physical isolation 
of the convict. At the heart of the generation of suffering of the personality of this type of loneliness is the effect 
of a violation of the human need inherent at the gene level to communicate with other members of society. This 
type of prison loneliness leads to a change in the psyche of the prisoner, the loss of communication skills, his slow 
emotional and mental degradation. The second type of prison loneliness (loneliness in the crowd) is characterized 
by the fact that in conditions of prison isolation, the prisoner is almost never left alone and is constantly under the 
influence of carriers of the penitentiary subculture, which has a powerful negative impact on the personality of 
the person serving the sentence. In an environment where interests are reduced to the satisfaction of vital needs, 
and interpersonal aggression is the norm of behavior, negative emotions prevail in the prisoner’s sense of self, the 
dominant of which will be a feeling of loneliness.

Key words: penitentiary system, penitentiary stress, prison deprivation, prison loneliness, phenomenon of 
loneliness, physical loneliness, loneliness in a crowd.
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Введение
Известно, что основной функцией тюремной 

системы как социального института является реа-
лизация принципа справедливости путем наказания 
преступника. Возмездие за совершенное преступ-
ное деяние издревле осуществлялось через при-
чинение различного вида страданий осужденному. 
В ходе исторического анализа феномена тюрьмы, 
проведенного французским философом М. Фуко 
[16], была описана эволюция наказания, как слож-
ной социальной функции. В Европе примерно до 
середины XIX века наказание преступника осу-
ществлялось преимущественно в виде нанесения 
физического ущерба его организму путем изощ-
ренных пыток, причинения телесной боли, уве-
чий, мучительного доведения до смерти. Смертная 
казнь, как правило, проводилась в несколько этапов 
(например, сначала вырывался язык, вспарывался 
живот, ломались суставы, отрубались конечности 
и только потом осуществлялось обезглавливание). 
При этом широко применялась практика публич-
ных наказаний и казней. 

К концу XIX века наблюдается значительная 
трансформация сути феномена наказания: проис-
ходит смягчение физических страданий, лишение 
их элемента публичности. Страдания теперь пере-
носятся с тела преступника на его душу. Меняется 
механизм наказания: зрелищные казни и публич-
ные пытки уступают место системе закрытых тю-
ремных учреждений, в которых преступники отбы-

вают многолетние сроки заключения (как отмечает 
М. Фуко, в течение XIX столетия во всех странах 
Европы наблюдается стремительный рост числа 
пенитенциарных учреждений, предназначенных 
для длительного пребывания узников [16]). Эффек-
тивность наказания определяется ныне его неотвра-
тимостью, а не жестокостью театральных казней 
и изуверством пыток. Cостояние пенитенциарных 
систем на конец ХХ – начало ХХI века большинст-
ва стран мира характеризуется тем, что основным 
наказанием за совершенное преступление явля-
ются не смертная казнь (отменена в подавляющем 
большинстве стран мира), не пытки (запрещены 
повсеместно), не причинение вреда здоровью (в пе-
нитенциарной медицине провозглашен «принцип 
эквивалентности», согласно которому уровень 
медицинской помощи в местах лишения свободы 
должен соответствовать таковому в гражданском 
здравоохранении), а лишение свободы. М. Фуко 
констатирует, что пройдя определенные фазы в сво-
ем развитии, тюремная система и общество, выно-
сящее приговор, остановились на достижении в ка-
честве основного механизма наказания физической 
изоляции лица, совершившего преступное деяние, 
от основного социума (с сохранением приемлемых 
стандартов санитарного и материально-бытового 
обеспечения) [16]. Изменились и цели наказания: 
наряду с возмездием за совершенное преступле-
ние большее значение стало придаваться исправле-
нию и перевоспитанию преступника. Как отмечает 
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автор: «на смену палачу, этому прямому анатому 
страданий, приходит целая армия специалистов: 
надзиратели, врачи, тюремные священники, психи-
атры, психологи, воспитатели» [16, с. 46]. 

Одиночество как компонент 
пенитенциарного стресса

Необходимо сказать, что лишение свободы часто 
порождает состояние одиночества, которое является 
мощной психогенной травмой, связанной с недо-
статком привычных жизненных ценностей, изме-
нением стереотипов жизни. Наказание преступника 
путем лишения свободы, насильственной изоляции 
от основного социума основано на механизме со-
здания искусственной тюремной депривации. Тер-
мин «депривация» (лат. – deprivatio) происходит от 
латинского privare (отделять) и означает «лишение 
или ограничение возможностей удовлетворения 
жизненно важных потребностей» [12, с. 11]. Под 
тюремной депривацией понимается специфический 
вид социальной депривации, связанной с условиями 
пребывания в местах лишения свободы [9]. 

Тюремная депривация вбирает в себя практиче-
ски все известные в медицине и психологии виды 
деприваций (сенсорной, двигательной, психиче-
ской, эмоциональной, сексуальной, информацион-
ной). В шкале стрессогенности Холмса и Рагге [17] 
лишение свободы занимает третье место; по выра-
женности и силе негативных эмоций оно сравнимо 
с разрушением жилища, потерей близкого чело-
века, последствиями катастрофы [5]. Таким обра-
зом, в ходе реализации наказания в виде лишения 
свободы происходит перенос страданий в область 
внутреннего мира человека (что по существу так-
же является пыткой, но пыткой неявной, изощрен-
но-жестокой, психологической, растянувшейся на 
многие годы заточения). 

В условиях отбывания наказания на человека 
воздействует множество различных негативных 
факторов, которые условно можно разделить на 
психологические, физические и физиологические. 
Важнейшей комплексной тюремной детерминан-
той, вбирающей психологические, физические 
и физиологические компоненты, является т. н. пе-
нитенциарный стресс, который расценивается ис-
следователями как сложная психофизиологическая 
реакция организма на пребывание в местах лише-
ния свободы [15]. 

В качестве физиологических и физических фак-
торов тюремной среды можно выделить нарушение 
ритма сна и бодрствования, гипокинезию, сенсор-
ный голод, недостаток свежего воздуха и естествен-
ной инсоляции, переполненность тюремных поме-
щений, высокую концентрацию болезнетворных 
микробов. К числу негативных психологических 
факторов пенитенциарной среды относят монотон-
ность существования заключенного, недоброжела-

тельность окружения, скудные бытовые условия, 
погружение в криминальную субкультуру, психоло-
гическое давление как со стороны персонала испра-
вительного учреждения, так и со стороны нефор-
мальных тюремных групп [5]. Арестант испыты-
вает широкий спектр негативных эмоций. «Именно 
груз эмоциональных переживаний, связанных с со-
вершением преступления, страхом разоблачения, 
муками совести, ожиданием ареста, заключением 
под стражу, пребыванием в следственном изолято-
ре, судом, этапированием к месту лишения свобо-
ды, знакомством с тюремным бытом и условиями 
содержания является мощным, часто – запредель-
ным, стрессором, вызывающим «сшибку» нормаль-
ных психологических и физиологических процес-
сов» [12, с. 22]. В результате в условиях отбывания 
наказания в виде лишения свободы заключенные 
подвержены депрессии. У них развивается уны-
ние, ослабление воли, ощущение потери смысла 
жизни, нередко – тяга к самоубийству. Доминирую-
щим чувством у человека, отбывающего наказание 
в виде лишения свободы, является одиночество. 

В психологии традиционно одиночество трак-
туется как один из видов тензионного состояния, 
то есть состояния, отражающего степень напряже-
ния, вызывающего дезадаптацию человека, тоску, 
острый психический и физический дискомфорт 
[14]. Хотя одиночество имеет амбивалентную при-
роду и может в ряде случаев оборачиваться своей 
положительной стороной, в большинстве случа-
ев этот феномен несет разрушительное начало 
и в целом оценивается негативно. Известно, что по-
стоянными и устойчивыми ощущениями, которые 
испытывает заключенный, являются страх, чувство 
тревоги, тоски и неуверенности в завтрашнем дне 
[12]. В условиях хронического пенитенциарного 
стресса у осужденных развиваются неуравнове-
шенность и неустойчивость настроения, отмечают-
ся депрессивные проявления, враждебность, осла-
бление когнитивных функций [14], повышается 
риск пограничных психических расстройств [10]. 
При длительном пенитенциарном стрессе заклю-
ченный часто не может себя контролировать, у него 
появляются невротические расстройства и реактив-
ные состояния. Лежащее в основе пенитенциарного 
стресса одиночество можно определить как «болез-
ненное осознание внутренней отделенности от дру-
гих людей и возникающая на этом основании тоска 
по человеческой связи и придающим жизни смысл 
отношениям» [13, c. 11]. 

Два типа одиночества, характерные для 
пребывания в условиях мест лишения свободы. 

Первый тип: «физическое одиночество»
Тюремное одиночество можно рассматривать 

с двух позиций. Первая составляющая рассматри-
ваемого феномена – это одиночество, созданное 



137Интеллект. Инновации. Инвестиции / Intellect. Innovations. Investments • № 2, 2022                     

Одиночество как один из стрессогенных факторов пенитенциарной системы

искусственно, вследствие содержания заключен-
ного в одиночной камере, штрафном изоляторе 
(ШИЗО), помещении камерного типа (ПКТ). Та-
кой тип одиночества можно назвать физическим, 
так как в его генезе лежит создание эффекта оди-
ночества путем полной физической изоляции. 
Стремление общаться с другими людьми заложено 
в самой природе человека, детерминировано на 
генном уровне. Многодневная социальная депри-
вация неизбежно приводит к нарушению психики, 
сужению интересов, деструкции эмоциональной 
сферы, потере коммуникационных навыков, посте-
пенной деградации. Эта особенность человеческой 
психики издревле использовалась при исполнении 
приговора – для нанесения преступнику страданий 
посредством искусственно созданного одиночества 
как суровой меры исполнения наказания за совер-
шенные преступления. Содержание заключенных 
в одиночных камерах, темницах, каменных меш-
ках, клетках, склепах, лишение их полноценного 
общения друг с другом – все это с незапамятных 
времен входило в арсенал большинства тюремных 
систем мира. 

Нет никакого сомнения в том, что длительное 
одиночное заключение представляет собой изощ-
ренный вид пытки, использующей физиологиче-
скую особенность человека, а именно невозмож-
ность длительно пребывать в состоянии глубокой 
социальной, сенсорной и информационной депри-
вации [12].

Видный ученый-пенитенциарист М. Н. Гернет, 
изучая историю царской тюрьмы, описал случаи, 
при которых находившиеся в условиях одиноч-
ной камеры узники известных Шлиссельбургской 
и Петропавловской крепостей сходили с ума, дег-
радировали, теряли дар речи [2]. 

Еще в начале ХХ века отечественные клиници-
сты С. С. Корсаков и Э. Крепелин описали специ-
фическую форму душевного расстройства – тюрем-
ный психоз, который развивался во время пребыва-
ния заключенного в одиночной камере [6]. В после-
дующем их наблюдения получили многочисленные 
подтверждения [3, 7, 11]. Вот как описывает свое 
нахождение в одиночной камере известный рево-
люционер Ф. Э. Дзержинский: «Прошло три недели 
полного одиночества. Результаты этого уже начали 
сказываться. Я не мог свободно говорить. Я не мог 
вспомнить самых обыкновенных слов, как, напри-
мер, записная книжка, голос мой дрожал, я чувст-
вовал внутреннюю дрожь во всем теле. Мысли пу-
тались. Я отвык от людей, был выбит из равновесия 
моего одиночества и в течение 10–15 минут не мог 
найти себя» [4, с. 34].

На принципе физической тюремной депривации 
был основан т.н. «пенсильванский проект». В XVIII 
веке в американском штате Пенсильвания работала 
тюрьма, в которой всего 5 тюремных надсмотрщи-

ков контролировали 288 заключенных (что, поми-
мо создания невыносимых для узников условий, 
давало значительную экономию расходов на со-
держание пенитенциарного учреждения). Чарльз 
Диккенс, посетивший Пенсильванскую тюрьму, 
писал по поводу страданий человека, помещен-
ного в это исправительное учреждение: «Его имя, 
его преступление, срок его страдания неизвестны 
даже тюремщику, который приносит ему раз в день 
пищу. На двери его камеры имеется номер. И такой 
же номер стоит в книге, один экземпляр которой 
хранится у начальника тюрьмы, а другой – у духов-
ного наставника – это ключ его истории. Кроме как 
на этих страницах, вы не найдете в тюрьме никаких 
указаний на его существование, и, проживи он в од-
ной и той же камере хоть десять томительных лет, 
ему так и не придется узнать, вплоть до последне-
го часа, в какой части здания он находится, какие 
люди его окружают» [цит. по 11, с. 277].

Логичным продолжением «пенсильванской мо-
дели» является практикуемая в США «филадель-
фийская модель», которая предусматривает содер-
жание заключенных в условиях абсолютной изоля-
ции друг от друга, в одиночных камерах. Немногим 
отличаясь от нее, «оборнская модель» предписы-
вает содержание арестанта в одиночной камере 
ночью, совместную работу и принятие пищи днем 
при условии абсолютного молчания заключенных.

Среди тюремных систем других государств 
крайней жестокостью в плане тюремной деприва-
ции отличается пенитенциарная система Японии. 
Здесь заключенным запрещено не только разгова-
ривать, но и просто смотреть друг на друга. Нару-
шение этого правила ведет за собой физическое 
воздействие (применение спец. средств: электро-
шокера, резиновой дубинки) и помещение в карцер, 
в котором человек должен в течение 8–10 часов (!) 
неподвижно сидеть в неудобной позе.

 
Два типа одиночества, характерные 

для пребывания в условиях мест лишения 
свободы. Второй тип: «одиночество в толпе»

Второй тип тюремного одиночества это, так 
называемое, одиночество в толпе. Классический 
пример такого одиночества описан в рассказе Э. По 
«Человек толпы» [18]. В этом произведении автор 
повествует о том, как он, отдыхая вечером в кафе 
и наблюдая за движущейся за окнами толпой, за-
интересовался личностью одного прохожего – ди-
ковинного вида старика. Рассказчик начинает пре-
следование загадочного субъекта, которое продол-
жается всю ночь, с вечера до утра. Все это время 
старик постоянно находится в хаотичном движе-
нии, бесцельно бредет через лондонские трущобы, 
рынки и магазины, ни с кем не разговаривая, ниче-
го не покупая. В конце рассказа Э. По делает вывод 
что старик – «человек толпы», которому страшно 
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остаться наедине с самим собой. Он, как пишет ав-
тор, есть живое воплощение тягчайших преступле-
ний. С одной стороны, этому человеку, несущему 
в душе груз неискупленных грехов, необходимо все 
время находиться в толпе, спасаясь от одиночества 
и мук совести. С другой стороны – именно в толпе 
он одинок. 

Подобное наблюдается и в среде осужденных. 
В условиях тюремной изоляции, как отмечает 
С. В. Познышев, заключенный никогда не оста-
ется один, он постоянно «находится в атмосфере 
циничных выходок и разговоров, безвозвратно рас-
творяется в среде арестантов» [8, с. 123]. В местах 
лишения свободы сконцентрированы представи-
тели маргинальных слоев общества. Это связано 
с тем, что достаточно большое число преступлений 
совершается людьми с дезадаптивным развитием 
психики, склонными к девиантному поведению. 
В тюремной среде доминируют профессиональные 
преступники, носители криминальной субкульту-
ры, оказывающей мощное негативное действие на 
личность человека, отбывающего срок наказания. 
Данная субкультура характеризуется: 

– жестокостью по отношению к слабым; 
– отсутствием чувства сострадания к людям;
– нечестностью и двурушничеством;
– паразитизмом и тунеядством;
– вымогательством у лиц, стоящих на низ-

ших ступенях тюремной иерархии;
– приверженностью к картежным играм, ал-

коголю, наркотикам как средствам сплочения пре-
ступного сообщества; 

– противоестественными сексуальными от-
ношениями.

Естественно, что в условиях превалирования 
тюремной субкультуры не может идти речь ни 
о каких доверительных отношениях между за-
ключенными. «Homo homini lupus est» – это девиз 
отбывающих наказание в виде лишения свободы, 
который часто встречается среди тюремных та-
туировок [1]. Каждый сам за себя, никому нельзя 
доверять, любой может предать, надо надеяться 
только на свои силы. Тюремные «семьи», аре-
стантское братство, верность воровским законам, 
блатная романтика – это химеры, предназна-
ченные для простаков. Реально же в стае, назы-
ваемой тюремным социумом, каждый арестант 
фатально одинок. Интересы личности сводятся 
здесь к удовлетворению простейших витальных 
потребностей, межличностная агрессия является 
нормой поведения, в самоощущении превалируют 
чувства страха, неуверенности в завтрашнем дне, 
неверия, тревоги, обреченности. Все это выра-
жается в тюремных лозунгах, в виде татуировок, 
нанесенных на тела заключенных: «Умри сегодня 
ты, завтра я», «Я уже труп», «Не верь, не бойся, не 
проси» и т. п. [1].

Характерные для базовой культуры общества 
социальные модели, мировоззрение, привычные 
паттерны поведения утрачивают в местах лише-
ния свободы свою значимость и эффективность, 
заменяются на диктуемые тюремной субкультурой 
стереотипы. Тяга к утраченной свободе, привыч-
ному социальному окружению, прерванным свя-
зям с родными и близкими людьми, к привычному 
укладу жизни – все это обостряется в обстановке, 
царящей в местах лишения свободы, выливаясь 
в сплав эмоций, доминирующей из которых являет-
ся чувство одиночества.

Следует отметить, что все сказанное справед-
ливо для оказавшегося в местах лишения свободы 
человека, ранее устойчиво интегрированного в тра-
диционную культуру общества. Вместе с тем, есть 
особая категория «профессиональных» преступни-
ков (часто именно они верховодят в коллективах 
осужденных), для которых пребывание в тюремных 
условиях является не только нормой, но и обяза-
тельным условием криминальной карьеры. Нахо-
ждение в тюремной среде для них естественно и не 
вызывает негативных эмоций. Указанное явление 
(т. е. тяга к пребыванию в местах лишения свободы) 
называется призонизацией [12]. Для этой категории 
граждан нахождение в исправительном учрежде-
нии не является стрессом и, следовательно, у них 
отсутствует страх перед исполнением приговора. 
В результате исправительное действие института 
исполнения наказаний теряет для этой социальной 
группы свою эффективность. 

Выводы
1. Наказание преступника путем лишения 

свободы, насильственной изоляции от основного 
социума основано на механизме создания искусст-
венной тюремной депривации, вбирающей в себя 
все известные в медицине и психологии виды де-
приваций (сенсорная, двигательная, психическая, 
эмоциональная, сексуальная, информационная, со-
циальная). 

2. Одним из атрибутов наказания преступни-
ка является намеренное создание особого вида оди-
ночества – тюремного, которое характеризуется вы-
соким уровнем пенитенциарного стресса. При ис-
полнении наказания в виде лишения свободы про-
исходит постоянная индукция душевных страданий 
человека, что можно оценить как растянувшуюся 
на многие годы психологическую пытку. При этом 
реализуется отмечаемый М. Фуко эффект переноса 
страданий с тела преступника на его душу.

3. Существуют два типа тюремного одино-
чества. Первый тип можно назвать «физическим 
одиночеством», так как оно создается путем физи-
ческой изоляции осужденного. В основе генерации 
страданий личности при этом виде одиночества 
лежит эффект нарушения заложенной на генном 
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уровне потребности человека общаться с другими 
членами социума. Указанный тип тюремного оди-
ночества ведет к изменению психики заключенно-
го, потере коммуникационных навыков, медленной 
эмоциональной и умственной деградации. 

4. Второй тип тюремного одиночества (оди-
ночество в толпе) характеризуется тем, что в усло-
виях тюремной изоляции заключенный практиче-
ски никогда не остается один и постоянно находит-

ся под воздействием носителей пенитенциарной 
субкультуры, оказывающей мощное негативное 
влияние на личность человека, отбывающего срок 
наказания. В обстановке, когда интересы сводятся 
к удовлетворению витальных потребностей, а меж-
личностная агрессия нормой поведения, в самоо-
щущении заключенного превалируют негативные 
эмоции, доминирующей из которых будет чувство 
одиночества.
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Одиночество как один из стрессогенных факторов пенитенциарной системы

Contribution of the authors: 
1. Abstract: Tikhonov: 60%, Ponomarev: 40%
2. Introduction: Tikhonov: 40%, Ponomarev: 60%
3. Loneliness as a component of penitentiary stress: Tikhonov: 60%, Ponomarev: 40%
4. Two types of loneliness characteristic of staying in places of deprivation of liberty. The first type: «physical 

loneliness»: Tikhonov: 40%, Ponomarev: 60%
5. Two types of loneliness characteristic of staying in places of deprivation of liberty. The second type: 

«loneliness in a crowd»: Tikhonov: 60%, Ponomarev: 40%
6. Conclusions: Tikhonov: 40%, Ponomarev: 60%

The paper was submitted: 23.01.2022.
Accepted for publication: 09.03.2022.
The authors have read and approved the final manuscript.
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ОСНОВНЫЕ ТРЕБОВАНИЯ К ОФОРМЛЕНИЮ СТАТЬИ, 
ПРЕДСТАВЛЯЕМОЙ В РЕДАКЦИЮ ЖУРНАЛА

К публикации принимаются ранее неопубликованные оригинальные научные статьи и научные обзоры 
по следующим научным специальностям: 

05.22.01 – Транспортные и транспортно-технологические системы страны, ее регионов и городов, орга-
низация производства на транспорте (технические науки); 

08.00.05 – Экономика и управление народным хозяйством (по отраслям и сферам деятельности) (эко-
номические науки); 

08.00.12 – Бухгалтерский учет, статистика (экономические науки); 
2.9.5. Эксплуатация автомобильного транспорта (технические науки);
5.2.4. Финансы (экономические науки);
5.7.1.  Онтология и теория познания (философские науки); 
5.7.2.  История философии (философские науки); 
5.7.3.  Эстетика (философские науки); 
5.7.4.  Этика (философские науки); 
5.7.6.  Философия науки и техники (философские науки); 
5.7.7.  Социальная и политическая философия (философские науки);
5.7.8.  Философская антропология, философия культуры (философские науки); 
5.7.9.  Философия религии и религиоведение (философские науки). 
Обзорная статья должна быть концептуальной, т. е. содержать новые идеи и концепции, вытекающие из 

массива опубликованных материалов.
В случае обнаружения одновременной подачи рукописи в несколько изданий статья будет ретрагиро-

вана (отозвана из печати).

Статья включает в себя следующие элементы:
•	 УДК. На первой странице статьи, слева в верхнем углу без отступа, указывается индекс по универ-

сальной десятичной классификации.
•	  Название статьи (на русском и английском языках). Название статьи должно быть однозначным, 

понятным специалистам в других областях, и отражать содержание статьи. Редакция просит не использо-
вать в названии статьи аббревиатуры, вопросительные и восклицательные предложения, а также не форму-
лировать название статьи в виде двух предложений.

•	  Информацию об авторах (на русском и английском языках), включающую в себя следующие 
сведения по каждому автору:

– фамилия, имя, отчество;
– место работы (название организации согласно уставу);
– город, страна;
– контактный электронный адрес.
•	 Аннотацию (на русском и английском языках). Аннотация является самостоятельным информа-

тивным текстом, содержащим краткую версию статьи. Рекомендуемый объем аннотации: 250–300 слов.  
Для большинства читателей она будет главным источником информации о представленном исследовании. 

В аннотации следует отразить актуальность, цель, используемые подходы, методы и (или) методиче-
ский аппарат исследования, основные результаты, научную новизну, практическую значимость (при на-
личии), направления дальнейших исследований, рекомендации. При изложении материала рекомендуется 
придерживаться вышеуказанной структуры аннотации. 

Вся информация, содержащаяся в аннотации, должна быть раскрыта в основном тексте статьи.
•	 Ключевые слова (на русском и английском языках). Ключевые слова являются поисковым аппа-

ратом научной статьи. Они должны отражать основную терминологию данного научного исследования. 
Рекомендуемое количество ключевых слов: 5–10 слов.

•	 Благодарности (на русском и английском языках). Здесь следует упомянуть людей, помогавших 
автору подготовить настоящую статью, а также организации, оказавшие финансовую поддержку.

•	 Основной текст статьи. Принимаются статьи на русском и английском языках. Объем текста 
статьи без библиографического списка должен составлять до 20 страниц авторского текста, оформленного 
в соответствии с техническими требованиями журнала. 

Основной текст статьи излагается в следующей последовательности:
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•	 Введение. Данный раздел должен содержать обоснование необходимости и актуальности про-
водимого исследования, краткое описание научной проблемы, которая требует решения, постановку 
цели исследования, согласованной с названием статьи, ее содержанием и результатами, а также иные 
аспекты, что в целом позволило бы читателю понять и оценить важность и значимость проведенного 
исследования.

•	 Заголовки структурных частей статьи. Они должны включать в себя суть исследуемой про-
блемы, ее связь с темой статьи, степень ее разработанности в современной науке, методологический 
аппарат и (или) методический инструментарий проведенного исследования. Желательно наличие раз-
дела «Методы», содержащего описание того, как было проведено исследование. Следует изложить все 
факторы, которые могли повлиять на результаты исследования.

•	 Результаты исследования (или иной заголовок). Данный раздел статьи должен содержать описа-
ние полученных результатов исследования и их интерпретацию.

•	 Заключение. Приводятся выводы, основывающиеся на полученных результатах, выводы о науч-
ной ценности и практической значимости полученных результатов, даются рекомендации для дальнейших 
исследований на основе данной работы. Ранее опубликованные результаты не должны включаться в этот 
раздел статьи.

•	 Литература (References). Список литературы должен содержать, как правило, не менее 15–17 
научных источников. В данный раздел могут быть включены следующие типы источников:

– статьи в научных рецензируемых журналах;
– статьи в рецензируемых сборниках трудов конференций;
– книги (кроме учебной и справочной литературы);
– монографии. 
Не рекомендуется включать источники из малотиражных изданий (сборников статей, трудов конферен-

ций, монографий), не доступных для ознакомления онлайн, российских журналов, не входящих в РИНЦ 
или исключенных из РИНЦ. 

Ссылки на  правовые акты, справочные и статистические материалы, информационные и аналитиче-
ские материалы сайтов необходимо оформлять в виде подстрочных библиографических ссылок.. Нежела-
тельны ссылки на диссертации и авторефераты диссертаций. Рекомендуется ссылаться на оригинальные 
статьи и монографии. Диссертации рассматриваются как рукописи и не являются печатными источниками. 
Если ссылки на диссертации и авторефераты диссертаций необходимы, то их предпочтительно оформлять 
также в виде подстрочных библиографических ссылок. 

В списке источников рекомендуется наличие работ иностранных авторов (не менее 30 %), а также работ, 
изданных за последние 5 лет. 

Суммарный процент работ авторов в общем списке источников не должен составлять более 20 %.
Литература приводится в алфавитном порядке, иностранные источники размещаются в конце библио-

графического списка также в алфавитном порядке.
Для оформления списка источников используется ГОСТ Р 7.0.5-2008. Примеры оформления библио-

графических ссылок. 
Для оформления References используется система Harvard system of referencing. Правила и примеры 

оформления.
На все источники должны быть ссылки в тексте статьи в квадратных скобках. Например, [5] или [9, 

с. 14], т. е. указывается номер источника в списке литературы или номер источника в списке литературы 
и номер страницы в этом источнике.

 •	 Аффилиация авторов (на русском и английском языках). Для каждого автора указываются фа-
милия, имя, отчество, ученая степень, ученое звание, должность с названием структурного подразделения 
организации, наименование организации (постоянного места работы автора) полностью согласно уставу 
организации; ORCID ID, Researcher ID, Scopus Author ID (при наличии); город, страна, электронный 
адрес (e-mail).

•	 Вклад соавторов (по желанию авторов).
Правила оформления статьи и ее шаблон представлены на сайте журнала http://intellekt-izdanie.osu.ru/
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ТЕХНИЧЕСКИЕ ТРЕБОВАНИЯ К ОФОРМЛЕНИЮ СТАТЬИ
 

Материал должен быть набран в текстовом редакторе Microsoft Word в формате *.doс или *.docx. Для 
всех частей статьи должны выполняться следующие технические требования: 

– шрифт: гарнитура Times New Roman, 14 pt;
– межстрочный интервал – 1,5 строки;
–  абзацный отступ – 1,25 см.; 
– выравнивание текста: по ширине;
– автоматическая расстановка переносов должна быть выключена;
– поля: левое – 2 см, правое – 2 см, верхнее – 2 см, нижнее – 2 см.
Формулы и символы помещаются в тексте статьи, используется редактор формул Microsoft Eguation.
Таблицы. Все таблицы, встречающиеся в тексте статьи, должны быть пронумерованы и иметь назва-

ние, которое располагается перед таблицей. 
Формат названия таблицы: 
Таблица <номер>. <Название без использования аббревиатуры>.
Под таблицей должно быть указано их авторство (источник). Рекомендуемый формат:
– Источник: разработано автором;
– Источник: разработано автором на основе <указать источники>;
– Источник: заимствовано из [указать источники].
По тексту статьи должны быть обязательно ссылки на все таблицы.
Внутри таблицы допускается размер шрифта 12 pt (гарнитура Times New Roman)
Рисунки. Все рисунки, встречающиеся в тексте статьи, должны быть пронумерованы и иметь название, 

которое располагается под рисунком.
Формат названия рисунка: 
Рисунок<номер>. <Название без использования аббревиатуры>
После названия рисунка должно быть указано авторство (источник) этого рисунка. Рекомендуемый 

формат:
– Источник: разработано автором;
– Источник: разработано автором на основе <указать источники>;
– Источник: заимствовано из [указать источники].
По тексту статьи должны быть обязательно ссылки на все рисунки.
Вся экспликация (подписи) в поле рисунка должны быть выполнены шрифтом Times New Roman, до-

пускается размер шрифта 12 pt.
Не допускаются отсканированные графики, таблицы, схемы.
Фотографии, представленные в статье, должны быть высланы отдельным файлом в форматах *.tiff или 

*.jpg с разрешением не менее 300 dpi. 
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BASIC REQUIREMENTS FOR THE ARTICLE,
SUBMITTED TO THE EDITORIAL OF THE JOURNAL

Previously unpublished original scientific articles and scientific reviews in the following journal headings are 
accepted for publication:

• Economic sciences
The results of fundamental and applied scientific research in the field of regional and sectoral economics, 

finance, management are published.
• Philosophical sciences
The subject of the articles is topical issues in the field of ontology and the theory of knowledge, history of phi-

losophy, aesthetics and ethics, philosophy of science and technology, social and political philosophy, philosophical 
anthropology and philosophy of culture, philosophy of religion and religious studies.

• Transport
Original articles are published presenting the results of solving scientific and practical problems in the field of 

transport and transport-technological systems of the country, its regions and cities, organization of production in 
transport. Topical issues of road transport operation are considered. The results of scientific, technical and organi-
zational developments in the designated areas are presented.

The review article should be conceptual, that is, contain new ideas and concepts arising from an array of pub-
lished materials.

If a manuscript is submitted simultaneously to several editions, the article will be retracted (withdrawn from 
print).

The article includes the following elements:
• UDC. On the first page of the article, in the upper left corner without indentation, the index according to 

the universal decimal classification is indicated.
• The title of the article (in English and Russian). The title of the article should be unambiguous, under-

standable to specialists in other fields, and reflect the content of the article. The editorial board asks not to use 
abbreviations, interrogative and exclamation sentences in the title of the article, and also not to formulate the title 
of the article in the form of two sentences.

• Information about the authors  (in English and Russian). including the following information for each 
author:

– full name;
– place of work (name of the organization according to the charter);
– city, country;
– contact email address.
• Abstract  (in English and Russian). The abstract is a self-contained informative text containing a short 

version of the article. Recommended annotation contains about 250–300 words. For most readers, it will be the 
main source of information about the presented research. The annotation should reflect the relevance, purpose, 
approaches used, methods and (or) methodological apparatus of the study, the main results, scientific novelty, 
practical relevance, directions for further research, recommendations. In the presentation of the material, it is rec-
ommended to adhere to the above structure of the annotation.

All information contained in the abstract should be disclosed in the main text of the article.
• Key words (in English and Russian).Key words are a search engine for a scientific article. They should 

reflect the basic terminology of this scientific study. Recommended number of key words is 5–10 words.
• Acknowledgments (in English and Russian). Mention should be made of the people who helped the au-

thor prepare this article, as well as the organizations that provided financial support.
• The main text of the article. Articles in Russian and English are accepted. The volume of the text of the 

article without a bibliographic list should be up to 20 pages of the author's text, designed in accordance with the 
technical requirements of the journal.

The main text of the article is presented in the following sequence:
• Introduction. This section should contain a justification for the necessity and relevance of the study, 

a brief description of the scientific problem that needs to be solved, the goal of the study, consistent with the title of 
the article, its content and results, as well as other aspects, which in general would allow the reader to understand 
and appreciate the importance and significance of the study.

• Headings of the structural parts of the article. These sections should include the essence of the problem 
under study, its connection with the topic of the article, the degree of its elaboration in modern science, the meth 
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odological apparatus and (or) the methodological tools of the research carried out. It is desirable to have a section 
"Methods" containing a description of how the study was carried out. All factors that could influence the results of 
the study should be stated.

• Research results  (or another title). This section of the article should contain a description of the obtained 
research results and their interpretation.

• Conclusion. Conclusions based on the results obtained, conclusions on the scientific value and practical 
significance of the results are given, recommendations are given for further research based on this work.

Previously published results should not be included in this section of the article.
• References. The list of references should contain, as a rule, at least 15–17 scientific sources. The follow-

ing types of sources can be included in this section:
– articles in scientific peer-reviewed journals;
– articles in peer-reviewed conference proceedings;
– books (except educational and reference literature);
– monographs.
It is not recommended to include sources from small-circulation publications (collections of articles, confer-

ence proceedings, monographs) that are not available for online review, Russian journals that are not included in 
the RSCI or excluded from the RSCI.

References to legal acts, reference and statistical materials, informational and analytical materials of web-
sites should be made in the form of subscribed bibliographic references. Undesirable are links to dis serta-
tions and abstracts of dissertations. It is recommended to refer to original articles and monographs. Theses are 
considered as manuscripts and are not printed sources. If references to dissertations and abstracts of disserta-
tions are necessary, then it is preferable to place them also in the form of subscript bibliographic references.

The list of sources recommends the presence of works by foreign authors, (at least 30%) as well as works 
published over the last 5 years.

To compile a list of sources, GOST R 7.0.5–2008. Examples of the design of bibliographic references.
The total percentage of authors' works in the general list of sources should not exceed 20%.
The literature is given in alphabetical order, foreign sources are placed at the end of the bibliographic list also 

in alphabetical order.
The Harvard system of referencing is used for the design of References. Rules and examples of registration.
All sources should be referenced in the text of the article in square brackets. For example, [5] or [9, p. 14], i.e. 

the number of the source in the list of references or the number of the source in the list of references and the page 
number in this source is indicated.

• Affiliation of authors (in English and Russian). For each author, the surname, first name, patronymic, 
academic degree, academic rank, position with the name of the structural unit of the organization, the name of 
the organization (permanent place of work of the author) are fully indicated in accordance with the charter of the 
organization; ORCID ID, Researcher ID, Scopus Author ID (if available); city, country, email address (e-mail).

• Contribution of co-authors (if there is a group of authors).
The rules for the design of the article and its template are presented on the journal’s website http://intellekt-

izdanie.osu.ru/.

TECHNICAL REQUIREMENTS

The material must be typed in a Microsoft Word text editor in the format *.doc or *.docx. The following techni-
cal requirements must be met for all parts of the article:

– font: Times New Roman typeface, 14 pt;
– line spacing – 1.5 lines;
– paragraph indentation – 1.25 cm.;
– text alignment: width;
– automatic hyphenation should be turned off;
– margins: left – 2 cm, right – 2 cm, top – 2 cm, bottom – 2 cm.
Formulas and symbols are placed in the text of the article, the Microsoft Eguation formula editor is used.
Tables. All tables found in the text of the article should be numbered and have a name that is located in front 

of the table.
Format
of the table name: Table <number>. <Name without using an abbreviation>.
Their authorship (source) should be indicated under the table. Recommended format:
– Source: developed by the author;
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– Source: developed by the author based on <specify sources>;
– Source: borrowed from [specify sources].
According to the text of the article, there must be links to all tables.
A font size of 12 pt (Times New Roman typeface) is allowed inside the table
Drawings. All figures found in the text of the article should be numbered and have a name that is located under 

the figure.
Format of the picture title:
Figure<number>. <Name without using an abbreviation>
After the name of the drawing, the authorship (source) of this drawing should be indicated. Recommended 

format:
– Source: developed by the author;
– Source: developed by the author based on <specify sources>;
– Source: borrowed from [specify sources].
According to the text of the article, there must be links to all the drawings..
All explication (captions) in the picture field must be made in Times New Roman font, font size 12 pt is allowed
Scanned graphs, tables, and diagrams are not allowed.
The photos presented in the article must be sent as a separate file in *.tiff or *.jpg formats with a resolution of 
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