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В условиях постоянного роста интенсивности дорожного движения 

расследование и экспертиза дорожно-транспортных происшествий (ДТП) 

приобретают критическое значение. Эти процессы служат не только для 

установления виновных и разрешения страховых споров, но и являются 

фундаментальным инструментом для понимания первопричин аварий, 

разработки превентивных мер и повышения общей безопасности на дорогах. 

Современное расследование представляет собой сложную многоуровневую 

систему, интегрирующую юридические процедуры, инженерно-технический 

анализ и все чаще – данные цифровых технологий. Целью данной статьи 

является анализ ключевых элементов этой системы: основных причин ДТП, 

методологии проведения автотехнических экспертиз и потенциальной роли 

цифровых систем управления в предотвращении аварий. Понимание этой 

взаимосвязи позволяет перейти от констатации фактов к построению 

эффективной стратегии снижения аварийности. 

Анализ причин дорожно-транспортных происшествий показывает 

устойчивое преобладание человеческого фактора. Согласно опросу, 

проведенному среди автомобилистов в городах-миллионниках, почти половина 

респондентов (46%) считают невнимательность – свою и чужую – главной 

причиной ДТП. На втором месте находится несоблюдение Правил дорожного 

движения (44%), а на третьем – плохие погодные условия (37%) [1]. Эти 

субъективные оценки в целом коррелируют с экспертными заключениями, 

которые также относят к основным причинам неоправданно рискованное 

поведение, управление в нетрезвом виде, несоблюдение дистанции и спешку. 

Особую озабоченность вызывает поведение молодых водителей. 

Статистика показывает, что на 100 полисов водителей в возрасте 20–25 лет 

приходится почти 27 обращений по страховым случаям. При этом размер ущерба 

у этой категории в среднем почти в 1.4 раза выше, а количество крупных ДТП с 

тотальной гибелью автомобиля почти вдвое больше, чем у опытных водителей [1]. 

Помимо прямых нарушений, значительную опасность представляют 
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отвлекающие факторы, такие как использование электронных гаджетов за рулем. 

Исследования указывают, что разговор по телефону снижает скорость реакции 

на 15–20%, а набор текстовых сообщений может уменьшать внимательность в 6–

10 раз. Технические неисправности, хотя и реже являются прямой причиной, 

серьезно влияют на тяжесть последствий (таблица 1). 

Таблица 1 – Классификация основных причин ДТП 

Категория причины Конкретные проявления и 

факторы 

Влияние на аварийность (на 

основе опросов и экспертных 

оценок) 

Человеческий фактор 

(нарушения ПДД и 

неверные действия) 

Невнимательность, отвлечение 

(телефон, гаджеты), 

несоблюдение дистанции, 

превышение скорости, обгон в 

неположенном месте, 

игнорирование знаков и разметки. 

Признается главной причиной до 

90% аварий. 46% респондентов 

считают невнимательность 

ключевой причиной. 

Управление в 

состоянии опьянения 

Алкогольное, наркотическое или 

иное опьянение, снижающее 

реакцию и критичность 

восприятия. 

По мировой статистике, является 

фактором в ~35% всех аварий. 

Неудовлетворительные 

дорожные условия 

Плохое качество покрытия (ямы, 

выбоины), неисправность 

светофоров, неправильное 

расположение знаков, плохая 

видимость. 

37% водителей винят в авариях 

погоду, 22% – неровности и 

предметы на дороге. 

Технические 

неисправности ТС 

Отказ тормозной системы, 

рулевого управления, освещения, 

износ шин. 

35% водителей больше всего 

опасаются именно технических 

неисправностей как источника 

опасности. 

Неправильное 

поведение иных 

участников движения 

Переход дороги в неположенном 

месте, неожиданный выход на 

проезжую часть, игнорирование 

сигналов светофора пешеходами. 

Частая причина наездов, 

особенно в темное время суток. 

 

Автомобилисты чаще всего опасаются отказов тормозной системы (43%), 

неполадок рулевого управления (42%) и проблем с двигателем (17%) [1]. 

Для наглядного представления о структуре причин ДТП, основанного на 

мнении самих водителей, ниже приведена диаграмма (рис. 1), построенная по 

данным социологического опроса. 

Расследование ДТП переходит из стадии сбора первичных данных в 
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стадию профессионального анализа при назначении автотехнической 

экспертизы. Это специализированное исследование, направленное на 

объективное восстановление картины произошедшего, установление причинно-

следственных связей и определение роли каждого фактора [2]. 

Деятельность экспертов базируется на Федеральном законе «О 

государственной судебно-экспертной деятельности в Российской Федерации», 

процессуальных кодексах, Правилах дорожного движения и ведомственных 

методических рекомендациях [2]. Экспертиза может быть судебной 

(назначаемой постановлением следователя или определением суда) или 

внесудебной (например, для досудебного урегулирования спора со страховой 

компанией). 

Рисунок 1 – Основные причины ДТП по мнению водителей 

 

Согласно утвержденной классификации, выделяют пять основных видов 

исследований, каждый из которых решает свой круг задач: 

1. Экспертиза обстоятельств ДТП (главная и наиболее комплексная). Ее 

целью является – реконструкция механизма происшествия. Эксперт определяет 
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скорости движения, тормозной путь, траектории, взаимное расположение 

транспортных средств, момент возникновения опасности и наличие технической 

возможности предотвратить ДТП [2]. Методы включают анализ следов на месте 

происшествия, данных видеорегистраторов (включая системы кругового 

обзора), телеметрии (ЭРА-ГЛОНАСС) и повреждений транспортных средств [2]. 

2. Экспертиза технического состояния транспортного средства направлена 

на выявление неисправностей, установление времени и причин их 

возникновения, а также степени влияния на возникновение и развитие ДТП. 

3. Транспортно-трасологическая экспертиза (экспертиза следов) исследует 

следы на транспортных средствах и месте происшествия (торможения, 

скольжения, волочения, деформации) для установления места столкновения, 

угла взаимного расположения ТС, детального механизма контакта. 

4. Экспертиза дорожных условий оценивает коэффициент сцепления 

покрытия, геометрические параметры дороги (уклоны, радиусы), условия 

видимости и обзорности, наличие и соответствие стандартам дорожных знаков и 

разметки. Определяет влияние этих факторов на развитие аварийной ситуации. 

5. Экспертиза для определения стоимости восстановительного ремонта и 

ущерба устанавливает размер материального ущерба, утраты товарной 

стоимости, соответствие повреждений и выполненных ремонтных работ. 

Для проведения качественной экспертизы необходим полный комплект 

материалов: протокол и схема места ДТП, объяснения участников, фото- и 

видеоматериалы, документы на транспортные средства, справки о погодных 

условиях, данные с видеорегистраторов и телематических систем. 

Профилактика ДТП не ограничивается анализом уже случившихся аварий. 

Все большее значение приобретают превентивные технологии, среди которых 

особое место занимают системы управления транспортом (Transportation 

Management System, TMS). 

Первоначально TMS создавались для логистических компаний с целью 

оптимизации маршрутов, затрат на топливо и контроля выполнения перевозок [3]. 
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Однако их функционал напрямую влияет на безопасность. Современные TMS, 

интегрированные с системами мониторинга транспорта (GPS/ГЛОНАСС), 

позволяют в реальном времени отслеживать не только местоположение, но и 

параметры движения транспортного средства: скорость, резкие ускорения и 

торможения, стиль вождения. Это дает возможность выявлять рискованное 

поведение водителей (агрессивное вождение, превышение скорости) и 

своевременно проводить инструктажи. Кроме того, системы помогают 

планировать маршруты с учетом не только логистической эффективности, но и 

безопасности, позволяя избегать опасных участков дорог, зон с частыми туманами 

или сложной дорожной обстановкой. 

Наиболее интересной представляется перспектива использования данных 

TMS в процессе расследования ДТП с участием коммерческого транспорта. 

Телематические данные (точная скорость до момента удара, срабатывание 

систем экстренного торможения, показания акселерометров) могут служить 

объективным цифровым свидетельством, существенно дополняющим 

традиционные следы и показания. Такой подход позволяет с высокой точностью 

восстанавливать динамику происшествия, минимизируя субъективные ошибки. 

Внедрение технологий искусственного интеллекта и машинного обучения в TMS 

открывает путь к прогнозной аналитике, когда система на основе анализа 

больших данных может предупреждать о повышенных рисках на определенных 

маршрутах или для конкретных водителей. 

Современная система расследования и экспертизы ДТП представляет 

собой синтез традиционных методов инженерно-технического анализа и новых 

цифровых технологий. Установлено, что основой для подавляющего 

большинства аварий остаются человеческие ошибки и нарушения, что требует 

не только ужесточения контроля, но и развития культуры безопасного вождения. 

Автотехническая экспертиза, с ее четко структурированными видами и 

методиками, остается краеугольным камнем в установлении истинных причин 

происшествий для судов, следственных органов и страховых компаний. Ее 
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эффективность напрямую зависит от полноты и качества предоставляемых 

материалов, среди которых все большую роль играют цифровые доказательства [5]. 

Наиболее перспективным направлением развития системы является 

интеграция данных из превентивных технологий, таких как TMS и системы 

телематического мониторинга, в процесс экспертного анализа. Это позволяет не 

только более точно расследовать происшествия, но и создавать эффективные 

механизмы профилактики, основанные на анализе поведения водителей и 

объективных параметрах движения. Таким образом, переход от реагирования к 

прогнозированию и предупреждению рисков становится ключевым фактором в 

снижении аварийности на дорогах. 
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Abstract: A technology for diagnosing gas-cylinder vehicles is proposed, which 

allows to reduce the time of searching for faults and to reduce the requirements for the 

qualification of diagnosticians on the basis of the algorithm of experience accumulation 

with subsequent automatic adaptation and reorganization in accordance with the 

probability of occurrence of defects and the table of labor costs for their elimination. 

The developed decision support system for diagnosing the power supply system of gas-

cylinder vehicles allows to increase the overall efficiency of the performed diagnostic 

activities. 

Keywords: internal combustion engine power system, gas-powered vehicle, 

diagnostics, algorithm. 

 

Широкое применение газобаллонной техники, работающей на 

компримированном природном газе (КПГ), в транспортных операциях и 

сельском хозяйстве требует коренной модернизации ремонтно-обслуживающей 

базы автопредприятий.  Вместе с тем, необходимо обеспечить процессы 

обслуживания газобаллонного оборудования автомобилей (ГБО) 

квалифицированными кадрами, владеющими компетенциями анализа 

показателей рабочих процессов, понимающих причинно-следственную связь 

диагностических параметров и технического состояния элементов системы 

питания. 

Широкое разнообразие имеющихся на рынке систем ГБО требует быстрой 

адаптации специалиста к конкретным условиям, определяемым марками и 

моделями применяемого оборудования. Это может затруднить процесс 

установления технического состояния системы как с точки зрения точности 

постановки диагноза (выявления неисправности), так и с позиции существенного 

увеличения трудоемкости выполняемых работ. Решением проблемы может быть 

алгоритмическая система диагностирования на основе граф-моделей, 

позволяющая создать оптимальный алгоритм диагностирования конкретной 

системы ГБО. 

Существующие методы технического контроля (диагностики) ГБО 

заключаются в следующем [1]. 
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1. Проверка герметичности системы, работающей на КПГ. 

Технологический процесс испытаний на герметичность систем на 

компримированном природном газе начинается с закрытия наполнительного, 

магистрального и расходных вентилей системы. Затем через заправочное 

устройство с испытательного поста подается воздух, КПГ или инертный газ под 

давлением 1,0 МПа и методом обмыливания или специальным течеискателем 

проверяют герметичность соединений производят последовательно при 

давлениях: 1,0; 2,5; 4,9; 9,8 и 19,6 МПа. 

2. Испытание газового редуктора. Ключевая функция редуцирующего 

устройства в системе автомобильного газобаллонного оборудования, 

независимо от того, на каком газе работает система и при каком входном 

давлении – поддержание выходного давления газа на установленном при 

регулировке уровне. Диагностическим параметром при испытании газовых 

редукторов автомобильных газотопливных систем является рабочее давление и 

его стабильность во времени при различных режимах работы двигателя. 

3. Диагностирование датчиковой аппаратуры ГБО. 

4. Диагностирование газовых форсунок. Одна из основных задач 

диагностирования газовых форсунок – выявить возникающую в процессе 

эксплуатации неравномерность цикловой подачи газа по секциям рампы 

форсунок. 

5. Диагностирование фильтров газа. Показателем исправности фильтра 

является его пропускная способность, т.е. давление газа на входе и выходе 

фильтра не должны значимо различаться. 

Анализ состояния вопроса диагностирования газобаллонных 

транспортных средств показал, что единого алгоритма проведения работ по 

техническому обслуживанию современных газобаллонных автомобилей нет, и 

на практике используются устаревшие предписания. Производители ГБО дают 

рекомендации по техническому обслуживанию и ремонту, однако нормативы 
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наработок часто не соответствуют действительности, поскольку не производится 

их корректировка относительно условий эксплуатации [2]. 

Проведение диагностирования без выведения оборудования из рабочего 

процесса и демонтажа требует построения моделей, адекватно описывающих 

состояние объекта в соответствии с однозначными диагностическими 

параметрами. Для синтеза диагностических моделей автотранспортных средств 

целесообразно использовать деревья решений, представляющие собой графовые 

интеллектуальные модели. Такие модели обладают высокими обобщающими 

способностями и хорошо интерпретируются людьми-специалистами в 

прикладных областях [3].  

Для построения диагностической модели необходимо составить блок-

схему системы питания газобаллонного транспортного средства (ГБТС) в 

наиболее распространённом её виде для оборудования «четвертого поколения» 

(инжекционного типа). 

 

Рисунок 1 – Блок-схема системы питания ГБТС 

 

Исходя из блок-схемы, представленной на рисунке 1, составим 

диагностическую граф-модель (рис. 2) со следующими упрощениями: 
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– ЭБУ газовой и ЭБУ бензиновой систем будут рассмотрены как «черные 

ящики» в виду того, что сами являются сложной системой, требующей 

детального рассмотрения в плоскости диагностики программно-аппаратных 

электронных комплексов; 

– неисправности, связанные с негерметичностью магистралей газовой 

системы питания, рассматриваться в данной модели не будут, т.к. должны быть 

выявлены еще на предварительном этапе работ по обслуживанию и ремонту 

ГБТС; 

– неисправности баллонов также не рассматриваются, так как они 

выявляются на этапе работ по периодическому освидетельствованию. 

 

Рисунок 2 – Пример граф-модели системы питания газобаллонного 

транспортного средства 

 

После того, как построена граф-модель и аналитическим путём выделены 

отдельные дефекты основных узлов, необходимо построить матрицу состояний 

диагностируемого объекта с целью её дальнейшей оптимизации. В качестве 

элементарных проверок в матрицу состояний объекта диагностирования будут 

занесены методы определения технического состояния отдельных узлов системы 

питания газобаллонных транспортных средств. 
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Полученная граф-модель является оптимальной для исходных условий, 

однако в каждом конкретном случае применения необходимо производить 

корректирование матрицы вероятностей возникновения дефектов на основании 

накопления статистических данных, что в той или иной мере будет влиять на 

состав и последовательность выполнения элементарных диагностических 

операций. 

 

Рисунок 3 – Оптимизированная граф-модель процесса  

диагностирования системы питания ГБТС 

 

Диагностические параметры делятся на универсальные и специальные. 

К универсальным относятся температурные градиенты элементов 

автомобиля, шумы, вибрации и т.п. Существенным препятствием к 

обособленному применению универсальных диагностических параметров 

является сложность разработки методов отделения полезной информации от 

мусорной части регистрируемого сигнала. 
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Специальные параметры, напротив, наиболее информативны с точки 

зрения практики применения, так как не загружены значительным 

количеством информационного мусора в регистрируемом сигнале и часто 

имеют однозначное соответствие с тем или иным состоянием 

диагностируемого объекта [4,5]. 

При диагностировании состояния любого объекта необходимо 

выбирать в качестве диагностических параметров косвенные признаки, тем 

или иным образом связанные с состоянием объекта. Выбранные параметры 

должны соответствовать трем критериям: чувствительность, однозначность 

и стабильность, т.е. критерий должен указывать только на одно состояние 

объекта, иметь максимальное различие при исправном и неисправном 

состояниях объекта, и при этом иметь минимальный диапазон вариации при 

многократных измерениях в определенном состоянии. 

Представленная методика диагностирования ГБО автомобилей была 

апробирована на экспериментальных установках лаборатории инновационного 

автомобильного транспорта автомобильного факультета ВГЛТУ, при этом были 

получены следующие результаты. 

1. Разработана граф-модель, позволяющая сократить объем вычислений 

при достаточной точности решения за счет отсутствия необходимости 

установления точных количественных соотношений между параметрами, и 

обеспечивающая возможность изменения модели в случае конструктивных 

изменений в объекте или методах неразрушающего контроля. 

2. Разработан базовый алгоритм сплошной диагностики, позволяющий 

позволяющая сократить время сплошной проверки до 73-х минут (на 29,4 %) за 

счет сокращения числа элементарных проверок до 12, что в два раза меньше, чем 

в исходной модели. 

3. На основании базового алгоритма разработано ядро системы поддержки 

принятия решений при диагностировании системы питания ГБТС с 

возможностью её обучения в процессе эксплуатации без необходимости 
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проведения дополнительных математических преобразований или вычислений 

специалистами на сервисных предприятиях 
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СОВЕРШЕНСТВОВАНИЕ ОРГАНИЗАЦИОННОЙ СТРУКТУРЫ 

УПРАВЛЕНИЯ МУНИЦИПАЛЬНЫМ КАЗЕННЫМ ПАССАЖИРСКИМ 

АВТОТРАНСПОРТНЫМ ПРЕДПРИЯТИЕМ 

 

Штепа© А.А. 

 

ФГБОУ ВО «Воронежский государственный  

лесотехнический университет им. Г.Ф. Морозова» 

г. Воронеж, Российская Федерация 

 

Аннотация. В статье автор анализирует организационную структуру 

управления муниципальным казенным пассажирским автотранспортным 

предприятием. Выявляются системные дисфункции традиционной линейно-

функциональной модели: бюрократическая инертность, функциональная 

разобщенность и преобладание контрольных функций над развитием. Автор 

устанавливает прямую связь между устаревшей структурой, хронической 

убыточностью и финансовой зависимостью от бюджета. В качестве решения 

предлагаются практические меры: внедрение проектного управления, создание 

стратегического контура, оптимизация иерархии, а также интеграция 

вероятностно-адаптивного моделирования для поддержки принятия решений. 

Цель преобразований – повышение гибкости, эффективности и 

сбалансированное выполнение социальной и хозяйственной функций 

предприятия.  

Ключевые слова: организационная структура, муниципальное казенное 

предприятие, пассажирский автотранспорт, управленческие решения, линейно-

функциональная структура, вероятностно-адаптивное моделирование, 

финансовая устойчивость, проектное управление, оптимизация, социальная 

функция. 
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IMPROVING THE ORGANIZATIONAL MANAGEMENT STRUCTURE OF 

A MUNICIPAL TREASURY-PASSENGER AUTOMOBILE ENTERPRISE 

 

Shtepa A.A. 

 

Voronezh State University of Forestry and Technologies 

named after G.F. Morozov,  

Voronezh, Russia 

 

Abstract: In the article, the author analyzes the organizational management 

structure of a municipal treasury passenger automobile transport enterprise. Systemic 

dysfunctions of the traditional linear-functional model are identified: bureaucratic 

inertia, functional disunity, and the dominance of control functions over development. 

The author establishes a direct link between the outdated structure, chronic 

unprofitability, and financial dependence on the budget. Practical solutions are 

proposed: implementing project management, creating a strategic management loop, 

optimizing the hierarchy, and integrating probabilistic-adaptive modeling to support 

decision-making. The goal of the transformations is to enhance flexibility, efficiency, 

and the balanced fulfillment of the enterprise's social and economic functions. 

Keywords: organizational structure, municipal treasury enterprise, passenger 

automobile transport, management decisions, linear-functional structure, probabilistic-

adaptive modeling, financial sustainability, project management, optimization, social 

function. 

 

Современные вызовы, стоящие перед системой городского пассажирского 

транспорта, носят системный характер: сокращение пассажиропотока, старение 

парка, хроническая убыточность операционной деятельности и рост зависимости 

от бюджетных субсидий. В этих условиях муниципальные казенные 

пассажирские автотранспортные предприятия (ПАТП) оказываются в эпицентре 

сложного противоречия между необходимостью выполнения социального 

мандата и требованием хозяйственной эффективности в рамках жестких 

бюджетных ограничений. 

Эффективность разрешения этого противоречия в решающей степени 

определяется адекватностью организационной структуры управления, которая в 

большинстве случаев является наследием плановой экономики. Традиционная 
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линейно-функциональная, бюрократизированная модель, ориентированная на 

внутренний контроль и регламентацию, демонстрирует свою несостоятельность 

в динамичной рыночной среде. Она не способна обеспечить необходимую 

гибкость, оперативность принятия решений и адаптацию к изменениям спроса, 

что прямо влияет на финансовые результаты и качество транспортного 

обслуживания. 

Таким образом, актуальной научно-практической задачей является 

разработка подходов к совершенствованию организационной структуры 

управления муниципальных казенных ПАТП, основанных на глубоком анализе 

ее системных дисфункций и применении современных инструментов поддержки 

принятия управленческих решений [1, 2]. 

Управленческая деятельность муниципальных казенных ПАТП 

представляет собой сложный, регламентированный процесс, сущность которого 

заключается в организационном обеспечении функционирования предприятия 

для достижения дуалистических целей: выполнения социального заказа и 

поддержания хозяйственной деятельности. Согласно теоретическим 

исследованиям, такая деятельность характеризуется жесткой правовой 

регламентацией, высокой информационной нагрузкой и необходимостью 

постоянного балансирования между противоречивыми критериями. 

Организационная структура, сложившаяся в типичном муниципальном 

казенном ПАТП, является прямым отражением его правового статуса и 

указанных условий. Ее ключевые характеристики и вытекающие из них 

системные проблемы структурированы и представлены в таблице 1. 

Выявленные структурные дисфункции имеют прямое отражение в 

финансово-экономических результатах деятельности предприятия. 
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Таблица 1 – Ключевые характеристики и системные дисфункции 

организационной структуры муниципального казенного пассажирского 

автотранспортного предприятия 

Жесткая 

иерархия и 

централизация 

Структура носит ярко выраженный линейно-функциональный характер 

с глубокой вертикалью власти. Многоуровневая иерархия (генеральный 

директор – заместители – начальники управлений – начальники цехов – 

исполнители) обеспечивает контроль, но порождает бюрократическую 

инертность. Процесс принятия решений становится итеративным и 

замедленным, так как даже оперативные вопросы требуют согласования 

на нескольких уровнях, а ключевые решения – одобрения учредителя. 

Это лишает предприятие возможности быстро реагировать на изменения 

рыночной конъюнктуры. 

Функциональная 

разобщенность и 

дублирование 

Четкое разделение на изолированные функциональные блоки 

(эксплуатационный, технический, экономико-административный) 

создает «силосы». Взаимодействие между ними формализовано и часто 

конфликтно. Например, эксплуатационный блок заинтересован в 

максимальном выпуске транспорта, а технический – в соблюдении 

нормативов на ремонт, что порождает внутренние противоречия. 

Наблюдается дублирование функций, например, в сборе данных о 

пассажиропотоке, что ведет к росту непроизводительных затрат. 

Доминирование 

функций 

контроля над 

функциями 

развития 

В структуре значительную долю занимают подразделения, 

обеспечивающие соблюдение регламентов, учет и отчетность перед 

учредителем (бухгалтерия, экономический отдел, юридический отдел, 

службы безопасности). При этом практически отсутствуют формальные 

структурные единицы, ответственные за стратегическое развитие, 

маркетинг, анализ клиентского опыта, коммерциализацию услуг и 

привлечение внебюджетных доходов. Это закрепляет ориентацию на 

процесс, а не на результат, и делает предприятие зависимым от 

бюджетных трансфертов. 

«Тяжелая» 

структура с 

высокими 

постоянными 

издержками 

Как казенное предприятие, муниципальное казенное ПАТП обязано 

содержать закрепленный за ним имущественный комплекс, включая 

часто устаревшую и изношенную инфраструктуру (контактные сети, 

тяговые подстанции, устаревшие депо). Это приводит к необходимости 

содержать крупные вспомогательные технические подразделения, что 

формирует высокую долю постоянных, слабо управляемых затрат в 

себестоимости перевозок. 

 

Таким образом, существует прямая причинно-следственная связь: 

архаичная, затратная и негибкая организационная структура консервирует 

высокие издержки, препятствует генерации операционной прибыли и ведет к 

перманентному финансовому кризису, разрешаемому только за счет средств 

бюджета. 
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Таблица 2 – Влияние дисфункций организационной структуры на 

финансово-экономические результаты деятельности муниципального казенного 

пассажирского автотранспортного предприятия 

Хроническая 

убыточность 

основной 

деятельности 

Несмотря на рост выручки, убыток от продаж имеет устойчивую 

тенденцию к увеличению. Это свидетельствует об опережающем 

росте себестоимости перевозок, во многом обусловленном 

неэффективным управлением ресурсами и высокой долей 

накладных расходов, заложенных в организационной структуре. 

Кризис показателей 

ликвидности и 

платежеспособности 

Коэффициент текущей ликвидности может достигать критически 

низких значений, что указывает на неспособность предприятия 

покрыть краткосрочные обязательства за счет оборотных активов. 

Это следствие как убыточности, так и неоптимального управления 

оборотным капиталом. 

Накопление 

непокрытого убытка 

и финансовая 

зависимость 

Накопленный многомиллионный убыток и отрицательные значения 

всех коэффициентов рентабельности свидетельствуют о глубокой 

неэффективности модели хозяйствования. Единственным 

стабилизирующим фактором выступают значительные бюджетные 

субсидии, что подтверждает абсолютную зависимость предприятия 

от муниципального финансирования. 

 

Преодоление системных проблем требует не поверхностных 

(косметических) изменений, а трансформации философии управления – 

перехода от реактивной, иерархической модели к преактивной, основанной на 

данных и прогнозном моделировании. Совершенствование организационной 

структуры должно стать частью этой трансформации. [3] 

Во-первых, необходимо внедрение элементов проектного и процессного 

управления. Для преодоления функциональной разобщенности рекомендуется 

создавать временные межфункциональные рабочие группы (проектные 

команды) для решения конкретных сквозных задач (оптимизация маршрутной 

сети, внедрение новой системы диспетчеризации, программа обновления парка). 

Это позволит сфокусировать ресурсы разных подразделений на конечном 

результате, минуя бюрократические барьеры. 

Во-вторых, формирование стратегического контура управления. В 

структуре необходимо формально выделить функцию или подразделение 

стратегического развития. Его задачами должны стать: анализ рынка и 

долгосрочное прогнозирование, разработка программ развития и 
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инвестиционных проектов, поиск механизмов государственно-частного 

партнерства, развитие коммерческих направлений (заказные перевозки, реклама, 

услуги сторонним организациям) для диверсификации доходов. [1, 2] 

В-третьих, оптимизация и уплощение иерархии. Целесообразно провести 

аудит управленческих звеньев с целью сокращения избыточных уровней. 

Расширение полномочий и ответственности руководителей среднего звена 

(начальников автоколонн, служб) позволит повысить оперативность и 

разгрузить высшее руководство для решения стратегических задач. Необходима 

четкая регламентация зон ответственности. 

В-четвертых, интеграция инструментов поддержки принятия решений в 

организационные процессы. Ключевым элементом совершенствования является 

внедрение в управленческую практику аппарата вероятностно-адаптивного 

моделирования. Разработанные алгоритмы структурной идентификации 

прогностических моделей (например, на основе метода группового учета 

аргументов – МГУА) позволяют формализовать процессы принятия решений в 

условиях неопределенности. В организационной структуре это может 

выражаться в создании аналитического центра или закреплении 

соответствующих функций за экономическим отделом, который будет 

предоставлять обоснованные прогнозы пассажиропотока, финансовых 

результатов, оценки рисков по инвестиционным проектам, формируя 

информационную основу для решений руководства и их аргументации перед 

учредителем. [3] 

Проведенный анализ позволяет утверждать, что организационная 

структура типичного муниципального казенного ПАТП является системным 

сдерживающим фактором его развития. Будучи наследием индустриальной 

эпохи, она воспроизводит бюрократическую инертность, функциональную 

разобщенность и ориентацию на затраты, что прямо ведет к хронической 

убыточности и финансовой зависимости. 

Совершенствование структуры должно быть не самоцелью, а 

инструментом реализации новой управленческой парадигмы. Предложенные 

направления – внедрение проектного управления, создание стратегического 
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контура, оптимизация иерархии – направлены на повышение гибкости, 

клиентоориентированности и экономической обоснованности принимаемых 

решений. 

Особое значение имеет интеграция в организационные процессы научно 

обоснованных методов поддержки принятия решений, таких как вероятностно-

адаптивное моделирование. Это позволяет перевести управление на качественно 

новый уровень, основанный не на интуиции, а на анализе данных и построении 

прогнозных сценариев. 

Реализация этих мер в комплексе позволит создать организационную 

структуру, способную эффективно балансировать между социальной миссией и 

требованием экономической устойчивости, обеспечивая тем самым 

долгосрочное развитие муниципального пассажирского транспорта как 

критически важного элемента городской инфраструктуры. 
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Аннотация. В статье авторы рассматривают комплексный подход  

к транспортной интеграции нового жилого микрорайона «Острова» в Калуге.  

На основе детального прогноза транспортного спроса до 2035 года 

обосновываются проектные решения, включающие дифференцированную 

организацию выездов на магистрали, применение внутренних кольцевых 

пересечений для повышения безопасности и внедрение элементов 

интеллектуальной транспортной системы. Особое внимание уделено развитию 

устойчивой мобильности: созданию велодорожек, безопасных пешеходных зон 

и озелененных пространств. Проект представляет собой сбалансированное 

планирование, сочетающее транспортную эффективность, безопасность и 

качество городской среды. 

Ключевые слова: транспортное планирование, интеграция жилых 

районов, интеллектуальные транспортные системы, безопасность дорожного 

движения, устойчивая мобильность. 
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Abstract: In the article, the authors examine an integrated approach to the 

transport integration of the new residential microdistrict «Ostrova» in Kaluga. Based 

on a detailed forecast of transport demand up to 2035, the authors justify design 

solutions, including differentiated access design to highways, the use of internal 
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roundabouts to improve safety, and the implementation of intelligent transport system 

elements. Particular attention is paid to developing sustainable mobility: creating 

bicycle paths, safe pedestrian zones, and green spaces. The project represents balanced 

planning that combines transport efficiency, safety, and quality of the urban 

environment. 

 Keywords: transport planning, integration of residential areas, intelligent 

transport systems, road safety, sustainable mobility. 

 

Развитие городов через строительство новых крупных жилых массивов на 

периферии или на внутригородских резервных территориях – вызов для 

транспортных систем. Успех такого развития определяется не только качеством 

жилья, но и тем, насколько органично новый район встраивается в городскую 

ткань, прежде всего – в ее транспортный каркас. Ошибки на этапе планирования 

приводят к хроническим заторам, снижению безопасности и ухудшению 

качества городской среды. [2] 

Проект организации дорожного движения для улично-дорожной сети 

микрорайона «Острова» в г. Калуге представляет собой содержательную 

транспортную задачу системного подхода. Микрорайон рассчитан на 9000 

жителей и расположен в северной части города, между улицами Московская и 

Дорожная. Его интеграция потребовала решения комплекса задач: от анализа 

текущей загрузки магистралей до проектирования внутренней сети, 

дружелюбной ко всем видам мобильности. 

Фундаментом транспортной интеграции является создание эффективных и 

безопасных связей с существующей сетью. Микрорайон «Острова» получает два 

ключевых выезда: 

1. На ул. Московскую – магистраль общегородского значения (4 полосы 

движения). Примыкание расположено в сложном узле, в 50 метрах от двух 

других въездов на прилегающие территории. Проектом изначально 

рассматривался вариант со светофором, однако, на основе прогнозов 

интенсивности, было принято решение организовать правоповоротное 

движение. Для долгосрочной оптимизации потока запланирована разработка 
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отдельного проекта с возможностью установки светофора, интегрируемого в 

общегородскую интеллектуальную транспортную систему (ИТС). 

2. На ул. Дорожную – магистраль районного значения (2 полосы). Здесь 

проектом предусмотрено устройство регулируемого светофорного пересечения 

(объект №7), что обусловлено прогнозируемым значительным потоком из 

микрорайона и необходимостью организации безопасного пешеходного 

перехода. 

Такой дифференцированный подход – отказ от светофора на мощной 

магистрали при его установке на менее загруженной – демонстрирует гибкость 

проектирования, основанного на данных, а не на шаблонных решениях. Это 

позволяет минимизировать вмешательство в сложившуюся транспортную схему 

на Московской, где уже работают светофорные объекты, и при этом обеспечить 

контролируемый и безопасный выезд на Дорожную. 

Все проектные решения базируются на детальном прогнозе транспортного 

спроса. Расчеты, выполненные с привлечением данных аэрофотосъемки и 

имитационного моделирования, учитывают текущую интенсивность на 

прилегающих улицах (по состоянию на 2025 г.), уровень автомобилизации 

(планируемый рост с 345 до 450 авто/1000 жит. к 2035 г.), добавочную нагрузку 

от других строящихся районов (например, микрорайона ДРЗТ). Результаты 

прогноза представлены в таблице 1.  

Таблица 1 – Прогноз интенсивности движения на прилегающих 

магистралях и выездах из микрорайона «Острова» на 2025-2035 гг. 

Объект 2025 г. 2028 г. (прогноз) 2035 г. (прогноз) Прирост к 2035 г. 
Ул. Московская 2169 ед./ч 3187 ед./ч 3586 ед./ч +65% 
Ул. Дорожная 810 ед./ч 1155 ед./ч 1299 ед./ч +60% 
Выезд с ЖК 

«Острова» на 

ул. Московскую 
– 888 ед./ч 999 ед./ч – 

Выезд с ЖК 

«Острова» на 

ул. Дорожную 
– 296 ед./ч 332 ед./ч – 
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Данные из таблицы не просто обосновывают пропускную способность 

новых дорог, но и задают рамки для выбора типа пересечений, необходимости 

светофорного регулирования и параметров пешеходных потоков. Прогноз 

показывает значительный рост нагрузки на магистрали, что подтверждает 

необходимость их будущей модернизации и интеграции в ИТС. 

Внутренняя улично-дорожная сеть микрорайона запроектирована с 

акцентом на безопасность и устойчивость работы [1, 2]. 

Во-первых, кольцевые пересечения (круговое движение). В узловых 

точках внутри микрорайона запланировано устройство двух кольцевых 

пересечений с внешним диаметром 70 м. Их преимущества для условий жилой 

застройки очевидны: отказ от светофорного регулирования, снижение скорости 

движения, радикальное сокращение числа конфликтных точек и, как следствие, 

снижение аварийности и тяжести ДТП (в 1,5-3 раза по сравнению с обычными 

перекрестками). Это решение также способствует улучшению архитектурного 

облика территории за счет организации озелененного центрального островка. 

Во-вторых, иерархия светофорного регулирования. Проектом 

предусмотрено 7 светофорных объектов, из которых 6 – на пешеходных 

переходах с вызывными устройствами (ПВУ). Это соответствует требованиям 

ГОСТ: светофоры устанавливаются на дорогах с двумя и более полосами в 

каждом направлении. Акцент на вызывных пешеходных фазах минимизирует 

задержки для транспорта при отсутствии пешеходов. Особого внимания 

заслуживает запланированная установка 20 детекторов транспорта двух типов 

(«Смартвижин II» у стоп-линий и «Скальд-4» на подходах). Это оборудование 

позволит в будущем реализовать адаптивное регулирование, подстраивающееся 

под реальный поток, и станет частью общегородской ИТС, что является 

примером проектирования с заделом на будущее. 

Проект выходит за рамки сугубо транспортных задач, затрагивая аспекты 

экологии и качества жизни [2]. 
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На всех трех участках проектируемой сети предусмотрены велодорожки 

(шириной 1,0 м, с двусторонним движением). Они физически отделены от 

проезжей части и тротуаров полосой озеленения, что обеспечивает безопасность 

и комфорт. Это прямая инвестиция в развитие немоторизованных видов 

транспорта. 

Организация 11 наземных переходов (4 нерегулируемых, 7 регулируемых), 

тротуаров шириной от 2,3 до 5,0 м, понижений бордюрного камня для 

маломобильных групп населения – все это формирует связную и безопасную 

пешеходную сеть. 

Создание 9 парковочных карманов на 162 места (включая 16 для 

инвалидов) позволяет убрать транспорт с проезжей части, предотвращая 

стихийную парковку. Размещение мест под углом 45° повышает эффективность 

использования пространства. 

Разделительные полосы между проезжей частью, тротуарами и 

велодорожками отводятся под озеленение. Это не только эстетика, но и 

улучшение микроклимата, шумопоглощение. Система искусственного 

освещения (152 опоры с 152 светильниками) запроектирована в соответствии со 

строгими ГОСТами, что гарантирует безопасность в темное время суток без 

светового «загрязнения». 

Предлагаемый проект по организации дорожного движения можно 

рассматривать как практическую реализацию современных тенденций 

комплексного транспортного планирования. Его основополагающие элементы 

систематизированы в таблице 2. 

Таблица 2 – Принципы комплексного транспортного проектирования. 

Доказательность 

решений 

Ключевые решения (типы пересечений, необходимость 

светофоров) основаны на детальном многолетнем прогнозе 

интенсивности, а не на интуиции. 

Дифференциация 
Подход к связям с внешней сетью различен для магистралей 

разного ранга, что оптимизирует работу всей системы. 

Приоритет 

безопасности 

Организация движения ориентирована на минимизацию рисков: 

широкое применение кольцевых пересечений, обустройство 

регулируемых пешеходных переходов. 
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Ориентация на 

будущее 

Заложена техническая возможность интеграции в «умную» 

транспортную систему города (детекторы, совместимость 

светофоров). 

Экологический и 

социальный баланс 

Проект активно развивает альтернативные виды мобильности 

(велосипед, пешие прогулки), закладывает зеленые каркасы и 

обеспечивает доступную среду. 

 

Исследования и проекты транспортной интеграции нового микрорайона 

наглядно демонстрируют эффективность комплексного и научно-обоснованного 

подхода к решению задач городского развития. Реализация предложенных 

решений позволяет не только обеспечить бесперебойную транспортную связь 

нового района с городским каркасом, но и создать безопасную, экологичную и 

комфортную среду для жителей.  

Важность подобных исследований и проектирования в области 

транспортной интеграции новых жилых районов трудно переоценить. В 

условиях активной городской застройки и роста автомобилизации именно 

превентивное и сбалансированное планирование становится залогом 

устойчивого развития городских территорий. Оно позволяет предотвратить 

возникновение заторовых ситуаций, снизить аварийность и минимизировать 

экологический ущерб, что в конечном счете даст положительный эффект. [2] 
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Аннотация. В статье рассматривается роль информационного 

обеспечения как ключевого фактора повышения безопасности дорожного 

движения (БДД) в условиях роста интенсивности движения и разнообразия 

участников, включая водителей средств индивидуальной мобильности (СИМ). 

Проанализированы существующие пробелы в коммуникации между 

регуляторами, инфраструктурой и участниками движения. Предложен комплекс 

мер, направленных на совершенствование информационных потоков через 

правовые, технические и просветительские инструменты. Доказано, что 

системное и адаптированное информационное воздействие способно 

существенно снизить количество дорожно-транспортных происшествий (ДТП) и 

минимизировать их тяжесть. 

Ключевые слова: информационное обеспечение, безопасность 

дорожного движения, участники дорожного движения, средства 

индивидуальной мобильности (СИМ), правовое информирование, 

интеллектуальные транспортные системы (ИТС). 
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Abstract. This article examines the role of information support as a key factor 

in improving road safety in the face of increasing traffic volume and the diversity of 

road users, including drivers of personal mobility vehicles (PMVs). Existing gaps in 

communication between regulators, infrastructure, and road users are analyzed. A set 

of measures aimed at improving information flows through legal, technical, and 

educational tools is proposed. It is proven that systematic and tailored information 

interventions can significantly reduce the number of road accidents (RAs) and 

minimize their severity. 

Keywords: information support, road safety, road users, personal mobility 

devices (PMD), legal information, intelligent transport systems (ITS). 

 

Современная улично-дорожная сеть, особенно в крупных городах, 

представляет собой сложную динамическую систему, где одновременно 

взаимодействуют автомобилисты, пешеходы, велосипедисты и водители средств 

индивидуальной мобильности (СИМ). Как показано в исследованиях, 

посвященных безопасности СИМ [1], рост их популярности сопровождается 

увеличением числа ДТП, что часто связано с низкой осведомленностью 

пользователей о правилах и рисках. Эта проблема является частным случаем 

более общей системной задачи — дефицита эффективного, своевременного и 

адресного информационного обеспечения всех категорий участников дорожного 

движения (УДД). Информационный вакуум или искажение ведут к нарушениям, 

конфликтным ситуациям и, как следствие, к авариям. 

Анализ текущего состояния информационного обеспечения УДД, в 

частности, в городе Воронеж, позволяет выделить несколько ключевых проблем: 
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- фрагментарность и не системность информации (правила, особенно 

касающиеся новых участников (СИМ), часто доносятся разовыми кампаниями, а 

их изменения (например, ежегодные правки в ПДД) остаются неизвестными 

широкой аудитории). 

- отсутствие адресности (информация для водителя автомобиля, пешехода 

и пользователя электросамоката зачастую идентична и подается через одни 

каналы, не учитывая специфику поведения, возрастные особенности и среду 

передвижения каждой группы). 

- недостаток инфраструктурной коммуникации (дорожные знаки, разметка 

и светофорные объекты не всегда адаптированы под новых участников. 

Например, зоны с ограничением скорости для СИМ могут не иметь 

соответствующих обозначений). 

- слабая интеграция с техническими средствами контроля (данные о 

нарушениях и авариях редко преобразуются в профилактическую информацию, 

направленную на конкретные группы риска. 

Как следствие, возникают ситуации, когда водители СИМ либо не знают 

ПДД, либо сознательно их игнорируют из-за ощущения безнаказанности и 

недостаточного информирования о реальных рисках. 

В связи с этим повышение уровня безопасности через информационное 

воздействие требует комплексного подхода по нескольким взаимосвязанным 

направлениям. 

Одним из которых является совершенствование правового и нормативного 

информирования. Цифровизация и персонализация доступа к ПДД. Создание 

официальных мобильных приложений с актуальной редакцией ПДД, где правила 

будут визуализированы с учетом роли пользователя («Я — водитель 

автомобиля», «Я — на электросамокате», «Я — пешеход») и обязательная 

проверка знаний базовых норм и правил при регистрации в кикшеринговых 

приложениях. Доступность принятых изменений в области дорожного движения 

и автоматическая рассылка ключевых изменений в ПДД и КоАП через 



39 

популярные навигационные сервисы (Яндекс.Карты, Google Maps) и 

кикшеринговые платформы в момент их вступления в силу. 

Следующим важным направлением является развитие инфраструктурной 

информационной среды и адаптация дорожной инфраструктуры. Применение 

специализированных знаков и информационных табло для СИМ, обозначающих 

разрешенные скорости, зоны движения и парковки. Внедрение «умной» 

разметки с подсветкой или проекцией на асфальт в зонах пересечения потоков. 

Использование переменных информационных табло для предупреждения о 

заторах, дорожных работах, неблагоприятных погодных условиях и 

рекомендациях по выбору скорости. 

Внедрение и применение технологий обратной связи и ситуационного 

оповещения. Активная интеграция с системами «Безопасный город» и 

информирование владельцев СИМ (через приложение кикшеринга или номер 

телефона) о зафиксированных нарушениях не только как штрафная санкция, но 

и как разъяснительная мера — «Вы превысили скорость на участке I, где 

разрешено не более 25 км/ч из-за пешеходного потока». Применение системы 

экстренного оповещения. Например рассылка push-уведомлений всем 

пользователям навигационных и транспортных приложений в районе 

происшествия ДТП для заблаговременного выбора альтернативного маршрута и 

повышения внимания. 

Применение просветительских мероприятий с целью повышения уровня 

информированности участников дорожного движения.  Разработка отдельных 

программ для школьников и взрослых (через соц. сети). Обязательство 

кикшеринговых компаний не только ограничивать скорость технически, но и 

проводить интерактивные инструктажи, продвигать использование шлемов 

через систему бонусов, размещать на самих устройствах наклейки с ключевыми 

правилами. 

Таким образом повышение уровня безопасности через информационное 

воздействие и реализацию предложенных мер приведет к снижению количества 
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нарушений (понимание правил и осознание неизбежности информирования о 

нарушении повысит дисциплину), уменьшению числа ДТП и их тяжести 

(своевременное предупреждение об опасностях и корректное поведение на 

дороге снизят вероятность конфликтов), повышению культуры поведения 

(формирование у всех УДД понимания, что они являются частью единой 

системы, где от информированности каждого зависит безопасность всех) и 

оптимизации трафика, где динамическое информирование позволит 

равномернее распределять потоки, снижая загруженность и, как следствие, 

аварийность. 

В заключение следует отметить, что повышение безопасности на улично-

дорожной сети невозможно сегодня без качественного скачка в области 

информационного обеспечения участников движения. Как показывает пример с 

СИМ, правового регулирования и технических ограничений недостаточно. 

Необходимо выстроить непрерывный, адаптивный и многоуровневый 

информационный контур «регулятор - инфраструктура - участник». Этот контур 

должен информировать, предупреждать, обучать и давать обратную связь. 

Инвестиции в развитие такого информационного обеспечения являются 

экономически и социально оправданными, так как напрямую способствуют 

сохранению жизни и здоровья граждан, снижая нагрузку на систему 

здравоохранения и экономические потери от ДТП. 
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На сегодняшний момент количество транспортных средств, приходящихся 

на 1000 жителей, с каждым год возрастает. Возрастает интенсивность движения 

и скоростной режим за счет появления на автомобильных дорогах все более 

мощных автомобилей.  Ситуация на дорожно-транспортной сети постоянно 

осложняется. Особенно сложно управлять транспортным средством в зимнее 

время. В данной статье хотелось бы коснуться вопроса безопасности движения 

на автомобиле в зимний период времени. 

Одним из основных факторов, влияющих на безопасность движения в 

зимний период, являются условия обеспечения видимости.  

В зимний период видимость на дорожной сети снижена за счет следующих 

причин: 

- Продолжительность дневного времени суток зимой меньше чем в 

летний период. 

- Плохая освещенность отдельных опасных участков автомобильных 

дорог. 

- Метеорологические условия в зимний период (сильный снегопад, 

морозная дымка) снижают расстояние видимости.  

По данным научных исследований определено, что снег в большей степени 

влияет на условия видимости, чем дождь. При снегопадах интенсивность 

осадков тоже является немаловажным фактором (рисунок 1). 

 

Рисунок 1 – Зависимость расстояния видимости от интенсивности 

снегопада 
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Также на условия видимости в снегопад влияет скорость ветра (рисунок 2).  

Частые снегопады и некачественная уборка проезжей части 

автомобильной дороги от снега и снежных валов затрудняет условия движения 

автотранспортным средствам и пешеходам [1, 2]. Скорость транспортного 

потока в таких условиях может на отдельных участках транспортной сети 

снижаться до минимальной. 

 

Рисунок 2 – Зависимость расстояния видимости от скорости ветра и 

интенсивности снегопада 

 

Для средней полосы в зимний период характерны частые оттепели. 

Вследствие этого после неубранного снега на проезжей части появляется 

снежный накат, который превращается в лед. Коэффициент сцепления колес с 

дорожным покрытием при этом резко снижается. Дорожным службам 

приходится обрабатывать проезжую часть реагентами или пескосоляной смесью.   

 Представлена зависимость коэффициента сцепления от температуры 

дорожного покрытия (рисунок 3). 

Из графика видно, что наибольшую опасность для участников дорожного 

движения представляет температура дорожного покрытия около нулевых 

значений. В таких условиях тормозной путь резко возрастает. 
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Рисунок 3 – Зависимость коэффициента сцепления от температуры  

дорожного покрытия 

 

Для безопасности водителя и других участников дорожного движения 

необходимо подготовка автомобиля к эксплуатации в зимних условиях. Основу 

подготовки автомобиля составляет замена летних шин на зимние.  

Зимние шины могут быть как шипованные, так и не шипованные. На 

трассах при высоких скоростях движения предпочитается использование 

шипованных шин. В городских условиях, с хорошо почищенной проезжей 

частью достаточно применять нешипованные зимние шины, которые не портят 

поверхность асфальта. 

Поговорим о правилах вождения в зимних условиях. Зимой водители 

автомобилей должны поменять манеру вождения. Необходимо передвигаться с 

меньшей скоростью, чем в летний период, избегать резких торможений и 

ускорений. Изменять траекторию движения и совершать перестроения 

необходимо плавно, заранее уведомив других участников дорожного движения 

о выполнении маневра.  

Наиболее опасным в отношении риска возникновения дорожно-

транспортного происшествия является переходный период от осени к зиме, кода 

участники дорожного движения еще не привыкли к новым условиям.   

Зимой опасным для водителей представляется движение на автомобиле во 

дворах многоэтажных домов по образовавшейся от неубранного снега ледяной 
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колее. Автомобиль может сползти со льда на припаркованное транспортное 

средство. Такая ситуация наблюдается во многих районах с жилой застройкой. 

Зимой также затрудняются условия перемещения для пешеходов. 

Нечищеные от снега тротуары и скользкие пешеходные переходы откладывают 

свой отпечаток на безопасность пешеходного движения. Опасность для 

пешехода может возникнуть при нахождении его рядом с буксующим в снежной 

колее автомобилем. При буксовании из-под колес может вылететь какой либо 

предмет и нанести травму человеку.  

В заключении хотелось бы подвести итог и отметить, что безопасность 

дорожного движения в зимний период времени зависит от человеческого 

фактора, от отношения людей к безопасности транспортного процесса. Водители 

должны вовремя готовить свое транспортное средство к наступающему зимнему 

сезону, менять манеру вождения автомобиля. Дорожные и коммунальные 

службы должны своевременно реагировать на изменяющиеся 

метеорологические условия и дорожную обстановку. Дорожно-патрульная 

служба должна в короткие сроки осуществлять весь комплекс необходимых 

мероприятия по предотвращению дорожно-транспортных происшествий. 

Только при правильном функционировании всех отдельных элементов 

дорожной среды система безопасности движения будет иметь низкий уровень 

аварийности. 
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Аннотация. В статье проведен анализ экономической эффективности 

перевода части автобусного парка городского пассажирского транспорта  

г. Воронежа на альтернативные виды топлива – компримированный природный 

газ (КПГ) и электрическую тягу. На основе моделирования эксплуатационных 

затрат и капитальных вложений сделан вывод о средней и долгосрочной 

перспективе окупаемости таких проектов, определены ключевые факторы, 

влияющие на экономический результат.  
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Abstract. The article analyzes the economic efficiency of converting a part of 

the city passenger transport bus fleet in Voronezh to alternative fuels – compressed 

natural gas (CNG) and electric traction. Based on the modeling of operating costs and 

capital investments, conclusions are drawn about the medium- and long-term payback 
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period of such projects, and key factors affecting the economic outcome are identified. 

It is shown that the transition to CNG is an economically justified solution in the short 

term, while fleet electrification requires significant initial investments but provides 

maximum operational savings and environmental benefits. 

Keywords: automobile, transport, pedestrian traffic, accident rate, planning, 

infrastructure 

 

Повышение экологичности и экономической устойчивости городских 

транспортных систем является одной из приоритетных задач стратегического 

развития современных городов, в том числе и Воронежа – крупного 

административного и промышленного центра с населением свыше 1 млн. 

человек. Автобусный парк, значительная часть которого представлена техникой 

класса Евро-2 и Евро-3, вносит существенный вклад в загрязнение атмосферного 

воздуха. В условиях роста тарифов на дизельное топливо и ужесточения 

экологических требований, переход на альтернативные источники энергии 

становится не только экологической, но и экономической необходимостью [1, 2]. 

Наиболее технологически готовыми и распространенными 

альтернативами для России являются автобусы на компримированном 

природном газе (КПГ) и полностью электрические автобусы (электробусы). 

Целью данного исследования является сравнительная оценка экономической 

эффективности внедрения автобусов на КПГ и электробусов в условия 

городского пассажирского транспорта г. Воронежа. 

Для расчета экономической эффективности применялся метод 

сопоставления совокупной стоимости владения (Total Cost of Ownership, TCO) за 

жизненный цикл транспортного средства [3], принимаемый равным 12 годам. В 

анализ включены следующие составляющие затрат: 

1. Капитальные затраты: стоимость самого автобуса и необходимой 

инфраструктуры (газозаправочная станция/электрозарядная станция). 

2. Эксплуатационные затраты: стоимость топлива/электроэнергии, 

технического обслуживания и ремонта (ТОиР), амортизация. 
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3. Прочие затраты: стоимость обучения персонала, повышение страховых 

тарифов (для КПГ). 

Исходные данные усреднены на основе рыночных предложений 2023-2024 

гг. и нормативов эксплуатации МУП «Воронежавтотранс»: 

- дизельный автобус: стоимость – 25 млн р.; расход топлива – 35 л/100 км; 

цена дизельного топлива – 65 р./л; 

- автобус на КПГ: стоимость – 28 млн р.; расход топлива – 40 м³/100 км; 

цена КПГ – 25 р./м³; стоимость газозаправочной станции (на 20 ед.) – 40 млн р.;  

- электробус: стоимость – 55 млн р.; расход энергии – 1,2 кВт·ч/км; цена 

электроэнергии (ночной тариф для юридических лиц) – 3,5 р./кВт·ч; стоимость 

сверхмощной зарядной станции – 15 млн р.; 

- общие параметры: годовой пробег одного автобуса – 60000 км; затраты 

на ТОиР для дизельного/газового автобуса – 2,5 р./км, для электробуса – 1,8 р./км 

(за счет меньшего количества подвижных частей); норма амортизации – 8,33 % 

в год.  

Оценка проведена для парка из 20 новых автобусов. Инфраструктурные 

затраты распределены пропорционально на весь парк [4].  

1) Годовые эксплуатационные затраты на один автобус: 

- дизельный:  

Топливо = 60000 км · 0,35 л/км · 65 р./л = 1365000 р.  

ТОиР = 60000 км · 2,5 р./км = 150000 р. 

Итого: 1515000 р. 

- КПГ: 

Топливо = 60000 км · 0,40 м³/км · 25 р./м³ = 600000 р.  

ТОиР = 150000 р. (аналогично дизелю). 

Итого: 750000 р. 

- электробус: 

Электроэнергия = 60000 км · 1,2 кВт·ч/км · 3,5 р./кВт·ч = 252000 р. 

ТОиР = 60000 км · 1,8 р./км = 108000 р. 
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Итого: 360000 р. 

Таблица 1 – Совокупная стоимость владения (TCO) за 12 лет для парка  

из 20 ед. (в млн р.): 

Статья затрат 
Дизель 

(20 ед.) 

КПГ (20 ед. + 

инфрастр.) 

Электробус (20 ед. + 

инфрастр.) 

Первоначальные 

инвестиции 

500 

(25·20) 

600  

(28·20 + 40) 

1115  

(55·20 + 15) 

Затраты на 

топливо/энергию за 12 лет 
327,6 144,0 60,5 

Затраты на ТОиР за 12 лет 36,0 36,0 25,9 

ИТОГО TCO 863,6 780,0 1201,4 

Среднегодовые затраты 71,97 65,00 100,12 

 

2) Анализ окупаемости дополнительных инвестиций (по сравнению  

с дизельным автобусом): 

- для КПГ: 

Дополнительные инвестиции = 600 – 500 = 100 млн р.  

Годовая экономия на эксплуатации =  

= (71,97 – 65,00) · 20 ≈ 139,4 тыс. р./автобус или 2,79 млн р. на парк. 

Срок окупаемости = 100 / 2,79 ≈ 36 лет (для всего парка).  

Срок окупаемости значительно сокращается при увеличении цены на 

дизель, наличии государственных субсидий на приобретение газомоторной 

техники и при расчете на больший парк, где инфраструктурные затраты на один 

автобус снижаются. 

- для электробуса: 

Доп. инвестиции = 1115 – 500 = 615 млн р.  

Текущие эксплуатационные затраты электробуса ниже, но высокие 

капитальные затраты делают полную окупаемость в рамках 12-летнего цикла 
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недостижимой при текущих ценах. Экономия возникает только на операционном 

уровне. 

Проведенные расчеты демонстрируют неоднозначную картину: 

1. Автобусы на КПГ показывают наилучшие показатели совокупной 

стоимости владения (TCO) в долгосрочном периоде (12 лет). Основной источник 

экономии – значительно более низкая стоимость топлива. Ключевым барьером 

является высокая первоначальная стоимость инфраструктуры для малого парка, 

что удлиняет срок окупаемости [5, 6]. Для муниципального предприятия 

привлечение внешнего инвестора (оператора газозаправочной инфраструктуры) 

или получение федеральной субсидии является критическим фактором. 

2. Электробусы обладают минимальными эксплуатационными затратами 

(в 4 раза ниже, чем у дизеля), однако их высокая закупочная стоимость (в 2,2 раза 

выше дизельного) делает проект экономически неэффективным в рамках 

классической модели закупки за счет собственных или заемных средств 

муниципалитета [7]. Внедрение электробусов в Воронеже возможно только при 

использовании механизмов государственно-частного партнерства (лизинг с 

обслуживанием, энергосервисный контракт), когда поставщик техники берет на 

себя риски по инфраструктуре и частично по эксплуатации. 

3. При принятии решения необходимо учитывать значительный 

экологический эффект (снижение выбросов CO2, NOx, полное отсутствие 

выбросов и шума в случае электробусов), а также социальный эффект от 

улучшения качества городской среды [8]. Данные факторы могут стать 

основанием для предоставления целевых субсидий из федерального или 

регионального бюджетов. 

Перевод автобусного парка г. Воронежа на альтернативное топливо 

является стратегически верным направлением с точки зрения долгосрочной 

экономики и экологии. С экономической точки зрения: 

- Наиболее рациональным и готовым к внедрению в краткосрочной 

перспективе является перевод парка на компримированный природный газ 
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(КПГ). Проект становится высокоэффективным при масштабировании на 

крупный парк (от 50-100 единиц) и/или при наличии инструментов 

софинансирования. 

- Внедрение электробусов на текущем этапе экономически целесообразно 

лишь в пилотном режиме для отработки технологий и логистики, но требует 

принципиально иных, некапиталоемких для города, моделей финансирования. 

Для реализации потенциала перехода необходима разработка комплексной 

муниципальной программы с привлечением средств федеральных программ 

поддержки («Чистый воздух», субсидии Минпромторга), а также активное 

участие частных инвесторов в создании инфраструктуры. Дальнейшие 

исследования должны быть сосредоточены на анализе конкретных моделей ГЧП 

и оценке совокупного социально-экономического эффекта от снижения 

экологической нагрузки. 
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Аннотация. В статье рассмотрено современное состояние применения 

беспилотных грузовых автомобилей в том числе карьерных самосвалов на 

закрытых территориях добывающих промышленных предприятий, проблемы и 

перспективы дальнейшего развития беспилотной технологии, а также 

увеличения парка беспилотных грузовых автомобилей и разнообразия их 

применения. 
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Появление полностью беспилотных автомобилей с автономностью пятого 

уровня напрямую связано с развитием электронно-вычислительных устройств, с 

увеличением их быстродействия, объема памяти и уменьшению габаритов и веса 

[1]. По состоянию на начало 2026 года технология беспилотного автомобиля 

сделала значительный рывок вперед. Появляются легковые автомобили с 

бесплотными системами, беспилотные такси, автоматизированные грузовые 

перевозки грузовиками с автономным управлением, однако эти новшества пока 

единичные, скорее как эксперимент, при этом в кабине обычно присутствует 

водитель для контроля движения и возможности перехвата управления 

транспортным средством. По прогнозам, к 2050 году до пятидесяти процентов, а 

по оптимистичным прогнозам до восьмидесяти процентов всего мирового 

автомобильного парка будет обладать технологией автономного управления 

пятого уровня [2,3]. Прогнозы в основном базируются на неоспоримых выгодах 

от применения беспилотных технологий на автомобильном транспорте: это и 

высвобождение значительных трудовых ресурсов, и уменьшение транспортных 

расходов (беспилотные автомобили передвигаются в оптимальных режимах 

работы), и уменьшение пробок и заторов на дорогах, и улучшение экологической 

обстановки, и самое главное уменьшение аварийности на дорогах. Подсчитано, 

что внедрение беспилотных технологий на пятидесяти процентах 

автомобильного парка позволит снизить аварийность на тридцать процентов, а 

полное исключение водителей из транспортного процесса приведет к девяносто 

процентному сокращению аварийности. 

Главными проблемами внедрения беспилотных технологий на 

автотранспорте являются на данный момент дороговизна применения, 

беспилотный автотранспорт значительно дороже обычного аналога, хотя в 

случае коммерческого использования срок окупаемости не велик, но точкой 

преткновения явилось практически полное отсутствие юридическо-правовой 

базы по использованию беспилотных автомобилей на дорогах общего 

пользования. 
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Только в начале 2026 года Минтранс России подготовил законопроект, 

регулирующий допуск беспилотников на дороги общего пользования, в котором 

вводятся такие новые понятия как: ВАТС (высоко автоматизированное 

транспортное средство), водитель ВАТС и удаленный водитель ВАТС. [4] 

Совсем другая ситуация наблюдается при использовании беспилотных 

грузовых автомобилей на закрытых территориях промышленных предприятий, в 

частности, в добывающих отраслях при перевозке полезных ископаемых 

карьерными самосвалами от мест добычи до мест переработки. 

История беспилотных грузовиков, в частности карьерных самосвалов 

началась в 1996 году, когда компания Caterpillar разработала и выпустила свой 

первый беспилотный карьерный самосвал. Спустя тридцать лет беспилотные 

самосвалы выпускают такие фирмы как: Caterpillar, Komatsu, БелАЗ, Huawei и 

др. По данным на 2025 год в мире эксплуатируется около четырех тысяч 

беспилотных карьерных самосвалов. Автоматизированную спецтехнику на 

автомобильном шасси, которая может работать без операторов, активно 

внедряют крупнейшие горнодобывающие компании по всему миру [7]. В 

авангарде применения беспилотных грузовиков находится Китай (более двух 

тысяч единиц беспилотных карьерных самосвалов), так, например, около ста 

беспилотных машин работают на угольном карьере Хуанэн Иминь на севере 

Китая и в планах к 2028 году во всей угольной отрасли увеличить число до десяти 

тысяч машин [8]. Ведутся разработки беспилотных грузовиков и в Российской 

Федерации, так компания КАМАЗ в 2025 году представила свои разработки 

беспилотный КАМАЗ «Атлант 49» и КАМАЗ-6559 «Юпитер 30», если «Атлант 

49» выглядит как обычный грузовик, имеет кабину для присутствия оператора, 

у машины «Юпитер 30» полностью отсутствует кабина, грузовик способен 

двигаться как вперед, так и назад, с одинаковой скоростью, то есть машина более 

маневренная, ей не требуются развороты (рисунок 1) [5,6].  
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Рисунок 1. Беспилотные карьерные самосвалы: Caterpillar Cat 793F; 

Komatsu IAHV; Huawei Huaneng Ruichi; КАМАЗ-6559 «Юпитер 30» 

 

В Австралии на некоторых рудниках (Gudai-Darri концерна Rio Tinto, 

руднике компании Fortescue Metals Group и др.) также применяются 

беспилотные грузовики [9]. В Российской Федерации планируется начать 

применение беспилотных карьерных самосвалов на Чукотке, на базе будущего 

Баимского горно-обогатительного комбината [10]. По результатам применения 

беспилотных карьерных самосвалов уже подсчитано, что производительность 

беспилотников выше обычных грузовиков на двадцать пять – тридцать 

процентов, а в некоторых случаях наличие на борту оператора вообще не 

желательно и опасно, например на высокогорных участках, где воздух разряжен, 

а также в очень глубоких карьерах, где атмосфера сильно загазована [11].  

Значительное увеличение парка беспилотного автомобильного транспорта 

для применения его на закрытых территориях добывающих предприятий 

выглядит вполне обоснованно как с экономической точки зрения (увеличение 

производительности), так и с целью увеличения безопасности (отсутствие 

водителя на борту). Правовая база применения беспилотных транспортных 

средств на закрытых территориях промышленных предприятий, также как и для 

дорог общего пользования пока не проработана, но с учетом того, что на 

закрытых территориях отсутствуют случайные автомобили и пешеходы 

юридические вопросы будут решены гораздо быстрее. 
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Аннотация. В данной статье рассматривается эволюция и комплексное 

воздействие Интеллектуальных Транспортных Систем (ИТС) на современную 

транспортную экосистему. Анализируются ключевые преимущества ИТС, 

включая повышение операционной эффективности, надежности, безопасности и 

мультимодальности перевозок. Особое внимание уделяется таким применениям, 

как электронная транспортная плата (ETC), системы управления безопасностью 

грузов и интегрированные информационные сервисы. Статья структурирует 

выгоды ИТС для трех ключевых стейкхолдеров: общества, дорожных 
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Abstract. This article examines the evolution and comprehensive impact of 

Intelligent Transportation Systems (ITS) on the modern transportation ecosystem. It 

analyzes the key benefits of ITS, including the enhancement of operational efficiency, 

reliability, safety, and transport multimodality. Particular attention is paid to 

applications such as electronic toll collection (ETC), cargo security management 

systems, and integrated information services. The article structures the benefits of ITS 

for three key stakeholders—society, road administrators, and users—and also touches 

upon current challenges associated with the implementation of these technologies. 
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Интеллектуальные транспортные системы (ИТС) представляют собой 

стратегический, технологически ориентированный подход к трансформации 

организации дорожного движения. Выходя за рамки простого регулирования 

потоков, ИТС обеспечивают синергетическую интеграцию передовых 

технологий передачи данных, коммуникаций (V2X – Vehicle-to-Everything) и 

аналитики в реальном времени для создания взаимосвязанной среды, 

объединяющей водителей, транспортные средства, грузы и дорожную 

инфраструктуру [1]. Ключевая цель ИТС эволюционировала от решения 

традиционных проблем заторов и аварийности к устранению широкого спектра 

социально-экономических вызовов. Среди них – адаптация к демографическим 

изменениям (старение населения), реанимация центральных городских районов, 

поддержка туристических потоков и стимулирование устойчивого 

экономического роста на основе технологий информационного взаимодействия. 

Одним из преимуществ использования ИТС является снижение 

неопределенности в путешествиях. В последние годы в научной литературе 

назрела мысль, что основная польза применения элементов ИТС в стратегии 

«Умного города» заключается в обеспечении большей надежности и 

предсказуемости в транспортных средствах, а не только в том, чтобы доставить 

больше людей к их местам назначения быстрее. Данные системы позволяют 

получать информацию в режиме реального времени, а она позволяет людям, 
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совершающим поездки лучше спланировать свой маршрут, а грузоперевозчикам 

за счет расчета оптимального пути следования, получить выгоду [1-5].  

Существует множество других способов, с помощью которых ИТС может 

улучшить операционную эффективность транспортной системы. Одним из 

наиболее успешных и широко распространенных применений ИТС является 

электронная транспортная плата (ETC). С ETC водители заключают договор с 

платежным агентством и получают электронный транспондер, который 

идентифицирует их транспортное средство и их счет. Когда транспортное 

средство с электронным транспондером проезжает точку сбора платы за проезд, 

плата автоматически вычитается из счета водителя. Для платежного агентства 

это означает снижение затрат на труд, более надежные сборы, более 

эффективную операцию по сбору платы, которая привлечет больше 

пользователей, а также финансовую выгоду от задержки (т. е. доходы от плат за 

проезд, собранных заранее, когда водители открывают или пополняют свои 

счета). В долгосрочной перспективе ETC открывает возможность более гибких 

тарифов, которые могут изменяться в зависимости от времени суток, уровня 

заторов или спроса и многих других факторов. Внедрение интеллектуальных 

транспортных систем дает управляющим компаниям доступ к достоверным 

данным о текущей ситуации на дорогах в реальном времени, а также расширяет 

арсенал средств для проектирования, эксплуатации и поддержания 

инфраструктуры. 

Пассажиры также выигрывают от использования ИТС, становясь более 

мобильными. Яркий пример – упомянутые системы электронного сбора платы 

(ETC). Они выгодны обеим сторонам процесса. Водителям больше не требуется 

останавливаться для оплаты – списание происходит автоматически во время 

движения. Это, в свою очередь, сокращает общие задержки на пунктах взимания 

платы для всего потока машин, включая те, что не оборудованы транспондерами. 

Аналогичные решения облегчают жизнь и другим категориям 

путешествующих. Так, многофункциональные смарт-карты, применяемые для 
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оплаты проезда в общественном транспорте, парковок и иных сервисов, 

получают все большее распространение в мире. Для органов власти такие карты 

— удобный инструмент адресной социальной поддержки, например, для 

льготных категорий граждан. Механизм может работать через автоматическое 

пополнение баланса или дифференцированный тариф в зависимости от 

идентификации держателя карты. 

ИТС обеспечивают водителей и пассажиров общественного транспорта 

своевременной и точной информацией о дорожной обстановке. Это позволяет 

оптимизировать маршруты, упрощает пересадки и, как следствие, делает 

каждую поездку более предсказуемой. 

Наряду с повышением мобильности, ключевым требованием современной 

транспортной отрасли является обеспечение безопасности. Этот аспект 

становится все более значимым для всех участников движения. 

 Особая обеспокоенность, связанная с транспортом, значительно возросла 

в последние годы. Эта обеспокоенность касается безопасности транспортной 

системы (транспортных средств и инфраструктуры), а также безопасности 

грузов и людей в транзите. Грузы в контейнерах были признаны особой 

проблемой, поскольку контейнеры могут быть загружены и запечатаны в 

отдаленных местах. Неправильно управляемые контейнеры могут содержать 

опасные материалы (взрывчатые вещества, безопасности), предназначенные для 

террористического разрушения в другой стране. Даже законные опасные 

материалы могут быть похищены или использованы неправильно. Точно так же 

путешественники потенциально находятся под угрозой, особенно на 

транспортных узлах (автобусных и железнодорожных вокзалах) и в 

транспортных средствах с высокой заполняемостью (автобусах и поездах). ИТС 

предоставляет технологии для решения этих проблем с помощью использования 

GPS (или других технологий позиционирования), проводной и беспроводной 

связи, а также улучшенных датчиков и информационных систем. ИТС может 

контролировать содержание и местоположение контейнеров, отслеживать грузы 
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и маршруты, принимаемые грузовиками, отслеживать местоположение и статус 

общественного транспорта, а также обеспечивать, упрощать и увеличивать 

видимость логистики транспорта. Это область, в которой повышение 

безопасности может способствовать повышению эффективности и 

производительности путем стандартизации и интеграции процессов управления 

транспортировкой людей и грузов [2, 4]. 

Воздействие интеллектуальных транспортных систем проявляется на трех 

основных уровнях. На общегородском уровне наблюдается комплексный 

эффект: технологии способствуют предотвращению дорожно-транспортных 

происшествий через системы помощи водителю, оптимизируют транспортные 

потоки за счет постоянного мониторинга дорожной ситуации, а также вносят 

вклад в улучшение экологической обстановки. Для специалистов, отвечающих 

за содержание дорог, данные с датчиков и транспортных средств открывают 

новые возможности - они позволяют точно идентифицировать аварийно-

опасные участки и зоны хронических заторов, что переводит управление 

инфраструктурой на более рациональный уровень. Что касается 

непосредственных пользователей - водителей и пассажиров - они получают как 

экономические преимущества в виде снижения транспортных расходов, так и 

практические удобства, включая доступ к актуальной маршрутной информации 

и бесконтактным платежным сервисам. 

Перспективным направлением развития ИТС становится интеграция с 

интернетом вещей и когнитивными технологиями. Такой симбиоз создает 

основу для перехода от реагирования на дорожные инциденты к их 

прогнозированию. Современные системы, обрабатывающие большие массивы 

данных, способны не только предсказывать возникновение заторов и аварийных 

ситуаций, но и автоматически адаптировать к ним работу светофорных объектов, 

схем организации движения и даже тарифную политику, формируя 

принципиально новую парадигму управления городской мобильностью. 
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Широкое внедрение этих технологий сопряжено с рядом сложностей. 

Ключевыми из них являются обеспечение надёжной киберзащиты, сохранение 

конфиденциальности личных данных и необходимость преодоления 

административных разногласий при объединении ведомственных 

информационных ресурсов. Прогресс в области интеллектуальных 

транспортных систем сегодня определяется не только инновациями в 

технической сфере, но и острой потребностью в создании всеобъемлющей 

правовой и управленческой базы, которая позволит реализовать весь их 

преобразующий потенциал. 

Интеллектуальные транспортные системы уже подтвердили свою 

эффективность в роли действенного механизма обновления принципов 

городского и регионального перемещения. Они представляют собой системный 

подход к решению актуальных проблем современности, органично сочетая в 

себе принципы операционной эффективности, безопасности и экологической 

устойчивости. 

Дальнейшая эволюция ИТС будет связана с конвергенцией с такими 

технологиями, как искусственный интеллект (AI) для предиктивного 

управления, 5G/6G-связь для обеспечения надежной коммуникации с 

минимальной задержкой, и распределенные реестры (Blockchain) для 

повышения безопасности и прозрачности транзакций и отслеживания грузов. 

Ключевым вызовом остается обеспечение кибербезопасности, защита данных 

пользователей и создание единых стандартов для бесшовной интеграции систем 

разных производителей и регионов. Успешное преодоление этих барьеров 

откроет путь к созданию по-настоящему связанной, автономной и устойчивой 

транспортной экосистемы будущего. 
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Аннотация. В статье проведен анализ существующей системы подготовки 

водителей. Проведен анализ аварийности по вине водителей со стажем вождения 

менее 2-ч лет, рассмотрены причины, влияющие на высокую аварийность у 

водителей с маленьким стажем вождения. 
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Подготовка водителей транспортных средств является одной из ключевых 

составляющих обеспечения безопасности дорожного движения. В Российской 

Федерации ежегодно происходит десятки тысяч дорожно-транспортных 
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происшествий (ДТП), уносящих жизни тысяч людей. По оценкам специалистов, 

80–90% ДТП происходят по вине человеческого фактора, то есть из-за ошибок 

водителей. Около трети погибших в авариях на дорогах – люди наиболее 

активного трудоспособного возраста, что подчеркивает остроту проблемы. 

Качественная подготовка будущих водителей призвана снизить аварийность, 

формируя у них необходимые навыки управления автомобилем и культуру 

безопасного поведения на дороге. 

Современная система обучения водителей в России переживает период 

реформ и обновления. В последние годы государством предпринимаются шаги 

по пересмотру программ обучения, техническому переоснащению автошкол и 

ужесточению контроля за их работой. Тем не менее сохраняются серьезные 

проблемы – от неоднородности качества учебного процесса до коррупционных 

рисков при сдаче экзаменов. Возникает необходимость оценки текущего 

состояния этой системы, выявления ее недостатков и поиска путей развития с 

опорой на международный опыт и лучшие отечественные практики. 

Несмотря на наличия отработанной нормативной базы и устоявшейся 

системы обучения, в ее функционировании выявляется ряд серьезных проблем и 

недостатков. Эти проблемы отражаются на качестве подготовки молодых 

водителей и, как следствие, на общем уровне безопасности дорожного движения. 

Неоднородное качество обучения. Одной из главных проблем является 

значительный разнобой в качестве подготовки среди разных автошкол и 

регионов. Формально все учебные организации должны следовать единой 

примерной программе, однако на практике глубина усвоения материала и 

интенсивность практики сильно отличаются. Есть автошколы, добросовестно 

отрабатывающие все предусмотренные часы практического вождения и дающие 

ученикам твердые навыки. Но есть и случаи формального подхода, когда часть 

занятий проводится лишь «на бумаге». Ранее слабый контроль приводил к тому, 

что некоторые недобросовестные школы фактически выпускали плохо 

подготовленных водителей, лишь бы выдать свидетельство об окончании курса. 
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Сейчас ГИБДД (ГАИ) старается бороться с этим, например, проверяя журналы 

занятий, однако полностью исключить имитацию обучения сложно. В итоге 

уровень навыков выпускников разных школ может сильно различаться. Это 

проявляется и в статистике: по отзывам экзаменаторов, есть учебные 

организации, выпускники которых стабильно показывают высокие результаты 

на экзаменах, а есть школы с очень низким процентом сдачи. Такая разница 

говорит о неоднородности стандартов преподавания. Кроме того, в небольших 

населенных пунктах часто действует всего 1 автошкола без конкуренции, что не 

стимулирует ее к повышению качества – у учеников нет альтернативы выбора. 

Недостаток практических навыков. Множество аварий с участием 

новичков указывает на то, что у них не сформированы в полной мере 

необходимые умения безопасного управления. Основные причины ДТП по вине 

водителей со стажем до 2 лет – это неправильное определение дистанции до 

впереди идущих машин, несоблюдение очередности проезда и нарушение 

правил на пешеходных переходах. Эти ошибки связаны с отсутствием 

достаточного опыта и навыка прогнозирования дорожной обстановки. Хотя 

официально в программе обучения категории B предусмотрено порядка 56 часов 

практического вождения, на деле этого может быть недостаточно, чтобы 

уверенно чувствовать себя за рулем в разных ситуациях. Более того, молодому 

водителю зачастую не хватает практики в сложных условиях, которые не всегда 

можно отработать в рамках курса: движение в плотном городском трафике, в 

ночное время, при плохой погоде и т.д. После получения прав такие водители 

нередко попадают в первые же стрессовые ситуации на дороге, где совершают 

опасные ошибки. Госавтоинспекция отмечает, что получение водительского 

удостоверения не гарантирует профессионализма – для становления уверенных 

навыков требуется постоянная практика и соблюдение дисциплины на дороге. 

Однако современная система подготовки не предусматривает сопровождение 

водителя после выдачи прав, и молодые шоферы остаются один на один с 

реальностью дорог, зачастую недоучившись практическим нюансам. 
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Также высказывались мнения, что общий объем часов вождения в 

программах недостаточен. Например, по сравнению с рядом европейских стран, 

где часть практики выполняется самим учеником под контролем опытного 

водителя-наставника (система «Graduated Driver Licensing» в некоторых 

государствах предполагает сотни часов сопровождаемого вождения), в России 

вся практика ограничена рамками автошколы. В результате недостаток 

практического опыта прямо по завершении обучения – типичная проблема 

российских новичков. Она усугубляется и тем, что некоторые учащиеся 

стараются минимизировать время за рулем (экономя топливо или по иным 

причинам), или же инструктора не всегда уделяют достаточное внимание 

отработке сложных маневров. 

Устаревшая материальная база и методы. Еще одна проблема – износ 

учебной материально-технической базы во многих автошколах. В условиях 

финансовых затруднений школы откладывают обновление автопарка: нередко 

обучение ведется на автомобилях десятилетней давности и старше. Такие 

машины могут быть менее надежны и не оснащены современными системами 

безопасности, что снижает эффективность обучения. Учебные площадки 

(автодромы) тоже требуют содержания: разметка, конуса, покрытие – нередко 

этому уделяется недостаточно внимания. Как отмечают эксперты, учебные 

автомобили со временем устаревают и изнашиваются, а средств на приобретение 

новых у школ нет. В результате учащимся приходится осваивать навыки на 

технике, далекой от современной. Кроме того, методы обучения в ряде школ 

остаются консервативными. Не все используют интерактивные пособия, 

имитаторы торможения или электронные тесты. Некоторые преподаватели 

преподносят материал устаревшими шаблонами, без учета последних изменений 

ПДД и тенденций дорожного движения. Все это снижает усвоение знаний. К 

счастью, подобные проблемы характерны не для всех – многие крупные 

автошколы активно внедряют новые технологии (об этом подробнее в 

следующем разделе), но разрыв между «передовыми» и «отстающими» школами 

довольно заметен. 

Недостаточная квалификация некоторых инструкторов в прошлом. До 

недавнего времени требования к инструкторам по вождению были минимальны: 
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достаточно было иметь водительское удостоверение нужной категории. Это 

приводило к тому, что некоторые автошколы нанимали случайных людей или 

даже фиктивно вписывали в документы инструкторов, фактически не 

проводивших занятия. Такой дефицит квалификации преподавателей сказывался 

на уровне обучения – неопытный инструктор не мог грамотно научить, допускал 

ошибки сам или не знал методики преподавания. В 2018 году введен 

профессиональный стандарт «мастер производственного обучения вождению», 

согласно которому инструктор обязан иметь стаж вождения не менее 3 лет, 

специализированное удостоверение на право обучения и отсутствие грубых 

нарушений ПДД (не должно быть случаев лишения прав как минимум за 

последние 5 лет). Это повысило планку кадрового состава, однако проблема 

нехватки высококлассных инструкторов полностью не решена. Работа 

инструктора непрестижна и не слишком высоко оплачиваема, поэтому текучесть 

кадров велика. Не все мастера вождения стремятся к самосовершенствованию и 

освоению новых технологий обучения. Как результат, отдельные преподаватели 

продолжают учить «по старинке», что не всегда эффективно для нынешнего 

поколения учеников. Повышение квалификации инструкторов – насущная 

задача, к которой мы вернемся в разделе о модернизации. 

Нарушение этики и дисциплины учащихся. Нельзя не упомянуть и 

проблему дисциплины самих учеников. Некоторые относятся к обучению 

формально, пропускают занятия, не учат теорию, рассчитывая либо «на авось», 

либо на известные нелегальные способы сдать экзамен. В автошколах отмечают, 

что мотивированность учащихся влияет на исход: те, кто сознательно и 

ответственно проходит курс, обычно успешно осваивают материал. Однако 

часть молодежи имеет низкую мотивацию, стремится только получить корочку, 

не задумываясь об ответственности на дороге. Это социально-психологический 

аспект проблемы, решать который можно через пропаганду важности 

безопасного вождения, ужесточение требований при выпуске из автошкол и 

воспитание правовой культуры. 

Таким образом, существующая система сталкивается с целым комплексом 

проблем: от материальных и методических до организационных и морально-

этических. Качество подготовки во многих случаях не отвечает современным 

вызовам: не все новые водители достаточно компетентны и дисциплинированны 

на дороге. Это подтверждается статистикой аварийности. В частности, хотя 
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самые аварийные категории водителей – это опытные водители (их больше всего 

на дорогах), на долю новичков (со стажем до 2 лет) приходится тысячи ДТП 

ежегодно. Только в 2025 году в России произошло около 8 тысяч аварий с 

участием водителей-новичков. Молодые водители нередко становятся и 

жертвами, и виновниками происшествий. Все обозначенные недостатки требуют 

решения путем реформирования системы подготовки. Следующий раздел 

посвящен тем позитивным изменениям и инициативам, которые уже 

предпринимаются или планируются для модернизации обучения водителей. 

В то же время, тенденции последних лет свидетельствуют о позитивных 

сдвигах. Государство и профессиональное сообщество осознали необходимость 

реформ, и началась поэтапная модернизация системы: обновляются учебные 

программы с упором на практику и современные реалии, повышаются 

требования к инструкторам, внедряются цифровые технологии (от 

дистанционных занятий до VR-тренажеров), ужесточается контроль за 

деятельностью автошкол и экзаменационных подразделений. Появляются новые 

механизмы стимуляции качества – планируемые рейтинги автошкол, 

независимая оценка качества обучения, открытый диалог с общественниками. 

Все это создает предпосылки для того, чтобы подготовка водителей стала более 

эффективной, прозрачной и ориентированной на результаты. 

Перспективы развития системы во многом связаны с внедрением 

международных стандартов и практик. Опыт стран с низким уровнем ДТП 

показывает ценность комплексного подхода: обучение должно формировать не 

только умения управления автомобилем, но и ответственное отношение к 

вождению, умение оценивать риски, соблюдать дисциплину. Российская система 

постепенно движется в этом направлении, интегрируя подобные элементы. 

Возможным шагом в будущем может стать введение элементов поэтапного 

получения прав и дополнительных занятий для начинающих водителей после 

получения удостоверения – такие меры способны сократить аварийность среди 

неопытных шоферов. 
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Аннотация. В статье рассматриваются вопросы интеграции 

автоматизированных систем управления (АСУ) на аварийных участках 

автомобильных дорог. Проведён анализ факторов, способствующих повышению 

аварийности, и предложены подходы к внедрению интеллектуальных 

транспортных систем для снижения числа дорожно-транспортных 

происшествий. Рассмотрены основные компоненты АСУ, применяемые на 

опасных участках, а также оценена их эффективность на основе отечественного 

и зарубежного опыта. 
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Abstract. The article examines the issues of integrating automated control 

systems (ACS) on accident-prone road sections. An analysis of factors contributing to 

increased accident rates is provided, and approaches to implementing intelligent 

transport systems for reducing the number of traffic accidents are proposed. The main 
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components of ACS used on hazardous sections are reviewed, and their effectiveness 

is assessed based on domestic and international experience. 
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Проблема обеспечения безопасности на автомобильных дорогах 

продолжает оставаться одной из наиболее острых задач транспортной отрасли 

Российской Федерации. По данным Госавтоинспекции, ежегодно на территории 

страны регистрируется свыше 130 тысяч дорожно-транспортных происшествий, 

значительная часть которых концентрируется на так называемых аварийных 

участках – зонах с устойчиво высоким уровнем аварийности [1]. Подобные 

участки характеризуются совокупностью неблагоприятных дорожных условий: 

сложной геометрией проезжей части, недостаточной видимостью, отсутствием 

надлежащей разметки и технических средств организации движения. 

Традиционные методы повышения безопасности – установка 

предупреждающих знаков, нанесение разметки, устройство барьерных 

ограждений – не всегда обеспечивают должную степень защиты участников 

дорожного движения. В условиях возрастающей интенсивности транспортных 

потоков и усложнения дорожной обстановки возникает объективная 

потребность в применении качественно иных инструментов – 

автоматизированных систем управления (АСУ), интегрированных 

непосредственно в дорожную инфраструктуру аварийных участков [2]. 

Целью данного исследования является рассмотрение принципов 

интеграции АСУ на аварийных участках дорог, анализ их ключевых 

компонентов и оценка результативности применения подобных систем на основе 

имеющегося практического опыта. 

Под аварийным участком дороги принято понимать отрезок 

автомобильной магистрали определённой протяжённости, на котором за 

установленный период времени зафиксировано количество ДТП, превышающее 

среднестатистические показатели для аналогичных дорог данной категории [3]. 
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Идентификация подобных участков осуществляется органами государственного 

управления дорожным хозяйством на основании статистических данных и 

результатов обследования дорожных условий. 

К основным факторам, обусловливающим повышенную аварийность 

конкретного участка, относятся: неудовлетворительное состояние дорожного 

покрытия, включая колейность и дефекты асфальтобетонного слоя; 

несоответствие параметров геометрических элементов дороги нормативным 

требованиям; недостаточный уровень освещённости в тёмное время суток; 

отсутствие или ненадлежащее состояние инженерного обустройства; а также 

высокая интенсивность конфликтных точек в местах пересечений и примыканий 

транспортных потоков [4]. 

Немаловажную роль в формировании аварийности играет и человеческий 

фактор: превышение установленного скоростного режима, несоблюдение 

безопасной дистанции, отвлечение внимания водителя. Совокупность 

перечисленных обстоятельств создаёт объективные предпосылки для внедрения 

автоматизированных систем, способных оперативно реагировать на изменения 

дорожной обстановки и оказывать корректирующее воздействие на поведение 

участников движения. 

Автоматизированная система управления дорожным движением 

представляет собой программно-аппаратный комплекс, обеспечивающий сбор, 

обработку и анализ информации о параметрах транспортного потока и состоянии 

дорожной среды с последующей выработкой управляющих воздействий в 

реальном времени [5]. Применительно к аварийным участкам такие системы 

ориентированы на решение задач предупреждения и минимизации последствий 

дорожно-транспортных происшествий. 

В состав АСУ, интегрируемых на аварийных участках, как правило, входят 

следующие основные подсистемы: подсистема детектирования транспортных 

потоков, включающая индуктивные петлевые детекторы, радарные датчики и 

видеокамеры с функцией компьютерного зрения; подсистема мониторинга 
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дорожных и метеорологических условий, оснащённая датчиками температуры 

покрытия, влажности, видимости и скорости ветра; подсистема управления 

информационными табло и знаками переменной информации, обеспечивающая 

оперативное доведение предупреждающих сообщений до водителей; а также 

подсистема связи и передачи данных, обеспечивающая взаимодействие 

периферийных устройств с центром управления [6]. 

Принцип функционирования АСУ на аварийном участке основан на 

непрерывном цикле: детекторы фиксируют параметры движения (скорость, 

плотность, интенсивность потока), метеостанция передаёт сведения о погодных 

условиях, программный комплекс сопоставляет полученные данные с 

заданными пороговыми значениями и при обнаружении потенциально опасной 

ситуации формирует управляющие команды – изменение показаний 

светофорного объекта, отображение предупреждающей информации на знаках 

переменной информации, автоматическое оповещение экстренных служб. 

Процесс интеграции АСУ на аварийном участке дороги представляет 

собой комплексную инженерную задачу, требующую последовательного 

выполнения ряда этапов. Первоначально проводится детальное обследование 

участка, включающее анализ статистики ДТП за период не менее трёх лет, 

инструментальную оценку дорожных условий и изучение характеристик 

транспортного потока. На основании полученных результатов формируется 

проектное решение, определяющее тип, количество и расположение 

технических средств [7]. 

Значительное внимание при проектировании уделяется выбору 

конфигурации системы детектирования. На участках с частыми столкновениями 

в условиях ограниченной видимости целесообразно применение радарных 

детекторов, обеспечивающих надёжное обнаружение транспортных средств вне 

зависимости от погодных условий. Для участков с повышенной долей 

происшествий, связанных с превышением скорости, эффективным решением 

является установка систем автоматической фиксации нарушений, 
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интегрированных с информационными табло, отображающими рекомендуемую 

скорость движения. 

Отдельным направлением является интеграция метеорологических 

станций, позволяющих осуществлять мониторинг состояния проезжей части в 

режиме реального времени. Получаемые данные о температуре дорожного 

покрытия, наличии осадков и степени увлажнённости используются для 

автоматического формирования предупреждений о неблагоприятных дорожных 

условиях – гололёде, тумане, подтоплении проезжей части [8]. Своевременное 

информирование водителей посредством знаков переменной информации 

позволяет существенно сократить вероятность возникновения аварийных 

ситуаций. 

Важным аспектом интеграции является обеспечение взаимодействия АСУ 

аварийного участка с региональными и федеральными системами управления 

дорожным движением. Передача данных о транспортной обстановке в единый 

центр управления обеспечивает координацию действий различных служб и 

повышает общую эффективность реагирования на нештатные ситуации. 

Мировой опыт внедрения автоматизированных систем управления на 

аварийных участках свидетельствует о значительном положительном эффекте 

их применения. Согласно данным, приводимым в работах отечественных и 

зарубежных исследователей, использование комплексных АСУ позволяет 

снизить количество ДТП на оборудованных участках на 20–40 процентов, а 

тяжесть их последствий – на 25–50 процентов [9]. Наибольшая результативность 

отмечается при комбинированном использовании средств детектирования, 

информирования и автоматического контроля скоростного режима. 

В Российской Федерации положительный опыт интеграции АСУ получен 

на ряде федеральных автомобильных дорог, в частности на трассах М-11 «Нева» 

и М-4 «Дон». Применение систем адаптивного управления светофорными 

объектами, средств автоматической фиксации нарушений и знаков переменной 

информации в зонах с повышенной аварийностью позволило добиться 
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устойчивого снижения числа происшествий и повышения пропускной 

способности дорожной сети [10]. 

Вместе с тем следует отметить, что результативность АСУ во многом 

определяется качеством технического обслуживания оборудования, 

своевременностью обновления программного обеспечения и квалификацией 

операторов центров управления. Недостаточное внимание к указанным аспектам 

способно существенно снизить потенциальную эффективность системы, что 

подтверждается рядом случаев ненадлежащего функционирования ранее 

установленного оборудования на отдельных участках региональных дорог. 

Дальнейшее развитие АСУ на аварийных участках связано с внедрением 

технологий искусственного интеллекта и машинного обучения, позволяющих 

осуществлять предиктивный анализ дорожной обстановки. Применение 

нейронных сетей для обработки данных видеонаблюдения открывает 

возможности для распознавания аномальных паттернов поведения 

транспортных средств и раннего прогнозирования потенциально опасных 

ситуаций до момента их фактического возникновения [11]. 

Перспективным направлением является также использование технологии 

V2X (vehicle-to-everything), обеспечивающей прямой обмен данными между 

транспортными средствами и элементами дорожной инфраструктуры. 

Интеграция протоколов V2X в АСУ аварийных участков позволит формировать 

персонализированные предупреждения, передаваемые непосредственно в 

бортовые системы приближающихся автомобилей, что существенно повысит 

оперативность информирования водителей. 

Интеграция автоматизированных систем управления на аварийных 

участках автомобильных дорог представляет собой действенный инструмент 

повышения безопасности дорожного движения. Комплексный подход, 

предусматривающий сочетание средств детектирования, мониторинга дорожных 

и метеорологических условий, а также оперативного информирования 
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участников движения, обеспечивает значительное снижение аварийности на 

оборудованных участках. 

Вместе с тем полноценная реализация потенциала АСУ требует 

системного решения ряда задач: совершенствования нормативно-правовой базы, 

обеспечения надлежащего технического обслуживания оборудования, 

подготовки квалифицированных кадров и интеграции локальных систем в 

единую информационную среду управления дорожным движением. Дальнейшие 

исследования в данной области целесообразно направить на разработку методик 

оценки экономической эффективности интеграции АСУ и адаптацию 

зарубежного опыта к условиям российской дорожной сети. 
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Считаем, стрессорные реакции являются главным фактором адаптации 

животных в филогенезе и онтогенезе. 

Имеются данные об адаптации животных и человека к колебаниям 

температуры, гипоксии, атмосферному давлению, к изменению количества воды 

в крови, приему пищи и т. д. Адаптация характеризуется восстановлением 

исходного гомеостаза целостного организма, систем, органов, тканей, клеток [3, 

4]. Неспособность восстановить прежний гомеостаз приводит к гибели или 

патологии организма. Адаптация организма наглядно наблюдается при 
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физических и спортивных нагрузках, при этом возникает новое понятие о 

тренированности целостного организма, систем, органов. Вместе с тем нет 

полного представления о различиях между адаптацией и тренированностью. В 

естественных условиях наблюдается адаптация животных, и она отличается от 

тренированности, которая вырабатывается систематически под влиянием 

человека у животных. Организм адаптируется к определенным условиям, а в 

дальнейшем при повторных и прогрессирующих нагрузках возникает 

тренированность. 

Понятие выносливости определяет степень тренированности и 

характеризуется преодолением максимальных нагрузок [2, 9].  

Механизмы, обуславливающие подобные состояния, можно рассмотреть 

при анализе фаз стресса. 

В опытах на кроликах и белых крысах после особых видов стресса 

(многократные оборонительные рефлексы) мы исследовали 

электрофизиологическим методом различные отделы ЦНС, функции желез 

внутренней секреции: щитовидной железы, надпочечником, гипофиза [5, 7].  

У белых крыс изучали влияние одноразовой беговой нагрузки в тредбане 

(нетренированные) и бег по 1,5-2 ч через день в течении 9 недель 

(тренированные). У подопытных животных исследовали количества адреналина 

и норадреналина в гипоталамусе, надпочечниках, скелетной и сердечной 

мышцах [2]. 

Исходя из полученных данных, мы выявили следующие фазы стресса: 

катаболическая, переходная, анаболическая и эффекторная. 

Решающим фактором является интенсивность и длительность 

катаболической фазы- это наглядно проявляется при спортивном стрессе. В этой 

фазе- сигнал, приводящий к началу процесса, исходит по двум каналам: 

восходящий спино-таламический и ретикуло-гипоталамический, нисходящий-

кортико-лимбико-гипоталамический. При этом огромное значение имеет 

акцептор рефлекса и решающий эмоциональный компонент стресса. Особое 
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влияние оказывает возбуждение рецепторов адренал-, норадренал-, 

дофаминэргических структур. Однако еще недостаточно изучен механизм 

отрицательной или положительной эмоции. Считают, что большое значение 

имеет последовательное выделение адреналина и норадреналина, оказывающее 

влияние на периферические органы о обратно на центральную нервную систему. 

Вместе с тем, что катехоламины влияют соответствующую эмоцию.  

В катаболической фазе в зависимости от интенсивности и длительности 

нагрузки происходит гликогенолиз, гликолиз, липолиз, повышается уровень 

потребления кислорода. Усиливается выделение не только катехоламинов, но и 

тиреоидных гормонов, глюкагона и вазопрессина. В этот период активизируется 

биоэлектрическая активность коры мозга, миндалин, подкорковых узлов, 

симпатической нервной системы, вовлекаются функции кровообращения, 

дыхания, терморегуляции. Имеются некоторые данные, свидетельствующие о 

том, что в катаболичества глюкокортикоидов [1], способствующие 

неогликогенезу [6]. 

Катаболическая фаза играет главную роль в процессах адаптации, и это 

наглядно проявляется при холодовом стрессе, поскольку адаптация происходит 

при восстановлении исходного уровня гомеостаза; в данном процессе участвует 

следующая- переходная фаза. При этом вовлекаются механизмы саморегуляции 

деятельности сердца; давление крови, ритм дыхания возвращаются к исходному 

состояния. Происходит блокирование адрегенергетических структур и наступает 

повышение парасимпатического тонуса. Чтобы ускорить эти процессы, можно 

использовать блокаторы адренергических структур (производные фенотиазина, 

хлорпромазин, фентоламин-антагонист, и другие подобные вещества). Так же 

можно воздействовать стимуляторами холинэргических структур. 

Катаболическая фаза зависит от интенсивности и длительности фаза зависит от 

интенсивности и длительности нагрузки, в то время как переходная фаза длится 

от 5 до 30 мин и больше, что связанно с восстановлением исходных функций 

кровообращения и дыхания. Происходит прекращение выделение вазопрессина, 
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глюкагона, липотропина, иногда наблюдается выделение небольшого 

количества кортикостероидов. Для третьей фазы- анаболической- характерно 

выделение кортиколиберина, АКТГ и кортикостероидов. В результате 

возбуждения холинэргических рецепторов (М и Н), серотонин-, гистамин-, 

ГАМК-эргических структур происходит выделение инсулина, самототропина, 

маланофорного гормона. В основном анаболическая фаза восстанавливает 

нарушенный гомеостаз. Важным моментом является чувство голода, аппетита и 

прием пищи- соответствующая положительная эмоция. В этой же фазе 

выделяется тиреотропный гормон, он восстанавливает израсходованные 

тиреоидные гормоны из коллоида фолликулов щитовидной железы. 

Последовательно происходит стимуляция холин, гистамин-, энергетических 

структур, выделение инсулина, кортикостероидов, что обеспечивает процесс 

пищеварения. Если в тот период не происходит приема пищи, у животных м 

человека наступает болезнь. АКТГ, МСГ и липотропин дают новые вещества как 

эндорфины, которые влияют на организм подобно опиоидным веществам. 

Четвертая фаза- эффекторная- совпадает с периодом отдыха и сна. У 

животных как правило, после приема пищи наблюдается успокоение, 

расслабление, сонливость. Кортикостероиды действуют через рецепторы 

мембран, цитоплазму ядер, при этом участвует цАМФ. Наблюдается активация 

глюкогенеза, неоглюкогенеза, липогенеза. При участии анаболических гормонов 

(кортиеостероиды, инсулин, половые гормоны) осуществляется влияние на 

генный аппарат и происходит синтез белков, нуклеотидов, ферментов. При 

активации митоза осуществляется гипертрофия скелетных мышц, миокарда. 

Влияние на Т- и В-лейкоциты обеспечивает иммунитет и антивоспалительный 

эффект. Поэтому анаболическая и эффекторная фазы имеют большое значение 

для адаптации и тренировки организма, его систем и органов [8, 12]. 

Адаптация различных систем зависит от величины физической нагрузки, 

оказывающей влияние на организм в катаболической фазе. При болезни, 
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старении в зависимости от исходного состояния организма иногда наблюдается 

неполная адаптация. 

У человека и у животных под управлением человека можно развивать одну 

из форм адаптации- тренированность. Прогрессирующие нагрузки влияют на все 

фазы стресса, при этом для разных видов тренированности вовлекаются 

специфические молекулярные, цитологические и физиологические процессы. 

Так, при занятиях подводным спортом, плаванием наблюдается участие 

гипоксических механизмов приспособления, у бегунов основное значение имеет, 

скелетных мышц. Потеря тренированности организма не исключает его 

адаптации [10, 11]. 

При тренированности необходимо выделить еще и такое качество, как 

выносливость организма, систем, органов. При этом установлено, что утомление 

можно преодолеть или отсрочить его наступление при активации 

адренергических структур. Опыт Орбели-Геницианского показала, что 

утомление скелетных мышц снимается после возбуждения симпатического 

нерва. В наших опытах у крас после бега в тредбане до утомления наблюдалось 

резкое уменьшение адреналина и в меньшей степени нарадреналина в 

гипоталамусе [2]. Через 24 ч исходное содержание катехоламинов 

восстанавливалось, и подопытные животные становились выносливыми к 

последующей повышенной беговой нагрузке. 

Нейрогорманальные механизмы мышечной деятельности в нашей стране 

изучаются. Интерес к вопросам физиологии мышечной деятельности вызвал 

необходимость дальнейшего углубления исследований функции гипоталамуса. 

В предлагаемой статье сделана попытка обосновать роль 

гипоталамоэндокринных взаимоотношений в процессе тренированности. 

Некоторые положения, развивают и углубляют известные Селье и 

стрессорных реакциях. 
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Физические упражнения справедливо рассматриваются как характерное 

специфическое средство двигательной активности человека, направленное на 

его физическое и духовное совершенствование. 
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В изучении физических упражнений для овладения ими и применения их 

в практике существенное место принадлежит биомеханике –  дисциплине, 

которая призвана раскрывать те особенности физических упражнений, которые 

необходимы преподавателю-тренеру в его профессиональной работе. 

На первых этапах разработки теории движений, хотя и было высказано, что 

биомеханика изучает пространственные движения человека и животных «имея в 

виду организм в целом», интерес был направлен больше на взаимодействие 

внутренних и внешних сил, что задержалось в общих представлениях надолго. 

От достаточно ограниченных взглядов на изучение живых движений 

только с точки зрения законов механики стал расти интерес к связям частей 

двигательного акта в целое в качестве структуры движений.  

И, наконец, лишь в конце ХХ века, в учебник биомеханики вводится 

понятие о теории структурности движений и её принципах. Тем не менее, 

уровень рассмотрения организации действия в физических упражнениях 

оставался не выше механической обусловленности и рефлекторной природы 

движений. 

В настоящее время есть все основания для дальнейшего развития теории 

структурности движений в теорию строения действий с новыми подходами к 

строению двигательной активности человека. Теоретические предпосылки для 

этого заложены уже давно в идеях и трудах Н. А. Бернштейна, который по праву 

является основоположником современных взглядов на управление двигательной 

активностью человека. 

Исходным научным открытием в теории уровневого построения движений 

следует считать принцип неоднозначности нервных импульсов и движений. 

Иначе говоря, движение происходит не в результате заранее заготовленных 

точных эффекторных команд. Оно строится на основе «модели потребного 

будущего», посредством микропоэтапного коррегирования неизбежных 

отклонений от заданного, с использованием сигналов обратной связи сенсорных 

систем разных уровней об этих отклонениях. 
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Уместно подчеркнуть, что в норме человек никогда не делает просто 

движения, он совершает действия.  

С учётом этих позиций в целом направление научного поиска 

потребовалось перенести с изучения движений как механических перемещений 

отдельных звеньев тела человека на действие как организованную систему 

движений. Возникали важнейшие очередные проблемы: из каких «деталей» – 

составных частей — состоит система движений? Как они выделены в целостной 

системе? Как они организованы и взаимно связаны? Стала формироваться 

проблема строения целостного действия из его элементов в виде системы 

движений. 

Для строго обоснованного выявления состава (перечня элементов) и 

структуры (закона их связи) понадобилось отойти от сугубо аналитического 

произвольного выделения деталей к закономерному определению составных 

частей, их строения и их взаимодействий и связей. В этом плане возникла 

необходимость раскрыть понятие о биомеханических характеристиках 

(кинематических и динамических) как инструментах не только анализа, но и 

синтеза. На смену методу биомеханического анализа движений постепенно стал 

выдвигаться метод биомеханического обоснования строения действия. В этом 

направлении происходит своего рода смена парадигмы, смена способов 

постановки и решения проблем. Для обоснования строения действия необходимо 

выявить соответствующие основы, выстроить их в логической 

последовательности, с выводимостью и их преемственностью от более простых 

к более сложным. 

Начиная с механики человека приходится уяснить, что не только человек 

не может совершать «чисто механических» движений, но и что вообще в мире не 

существует чисто механического движения, это абстракция. Механическое 

движение всегда сопровождается появлением других форм движения материи и 

преобразованиями энергии – тепловой, звуковой, химической и других. Речь 
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может идти лишь о механическом описании движений, далеко не всегда и вовсе 

не полностью раскрывающем их существо.  

Вторая группа основ действий – биология движений, – если оставить пока 

в стороне особенности чисто человеческого разума, встречается с новыми 

сложностями организации действия. Управление огромным количеством 

звеньев с их бесчисленными взаимодействиями осуществляется вследствие 

«блочного» строения органов движения, управления группами движений, с 

иерархически многоуровневой организацией всех процессов. Если ранее были 

открыты уровни построения движений в форме афферентно-эффекторных 

синтезов, которые управляют разными свойствами движений (тонус, 

согласованность, пространственная точность и др.), то к тому времени 

объединения самих движений в блоки и их иерархия в периферическом аппарате 

(уровни строения действия) ещё не рассматривались. Правда, уже шла речь о 

паттернах (штамп, узор) как группах движений и их запечатлённости, или о 

синергиях (движения со сходным строением и особенностями управления). 

Возникала необходимость выделять в системе движений её подсистемы – 

временные для всего тела (циклы, периоды, фазы) и пространственные для 

частей тела и их биокинематических цепей (элементарные действия).  

Формирование моделей блоков возникает, с одной стороны, вследствие 

постепенного поиска организации взаимодействий в органах движения на 

периферии. С другой стороны, именно там запечатлевается найденное как 

программы в ЦНС, составляя основу модели потребного будущего. Для 

двигательной педагогики существенно важно, каковы же программы, которые 

надо сформировать, зафиксировать в процессе овладения физическими 

упражнениями как двигательными действиями. 

По-видимому, для каждого действия формируется своя основная (базовая) 

программа, при реализации которой происходит её приспособление, адаптация к 

переменным условиям движений. Правда, у сходных действий возможно 

формирование одной общей базовой программы, что крайне важно при 
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овладении многими сходными действиями. Так, было показано, что у ходьбы и 

бега существует одна единая базовая программа, которая видоизменяется в 

зависимости от задаваемых условий действия. 

Для конкретных условий и задач базовая программа преобразуется в 

ситуационную, определяемую уточнениями заданных конкретных условий. 

Наконец, в каждом исполнении, в каждом двигательном акте реализуется, так 

сказать, активная программа, формируемая на основе базовой и ситуационной, с 

учётом совершенно конкретной, неповторимой полностью реальности. Факт 

неоднозначности импульсов, следующих по программе и исполняемых 

движений, непреложно поставил требование признать исполнение движений по 

предвосхищённой модели с текущим сенсорным корригированием отклонений 

от неё. 

В механике человека, исходя из механического детерминизма и специфики 

строения и функций органов движения, пришлось прийти к пониманию 

непредсказуемости результата и необходимости текущего биологического 

управления. В биологии движений выявляется целостная организованность 

движений в иерархические блоки программ (модели будущего и сенсорные 

коррекции). На основе суставных движений объединяются пространственные 

подсистемы звеньев тела, на следующем уровне — временные подсистемы всего 

тела (фазы, периоды, циклы) — в целостную систему. 

Системно-структурный подход дает возможность установить как 

особенности тенденций совершенствования систем движений (дифференциация 

– интеграция, стабилизация – вариативность, стандартизация – 

индивидуализация), так и законы задаваемой структуры движений, поэтапного 

построения систем движений, стабилизирующей вариативности, оптимизации 

динамической структуры. 

Однако в изучении двигательной активности человека за последние 

десятилетия всё отчётливее распространяется мысль о том, что целостное 
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действие – не только объединение элементов, а «нужно описывать и изучать 

действия, а не просто движения».  

Кроме механических и биологических основ строения действия, его основу 

неизменно раскрывают также и психологические основы. Без деятельностного 

подхода в психологии действий биомеханические механизмы и схемы остаются 

«обесчеловеченными», непригодными для объяснения произвольных действий. 

Исполнение действия в психологическом плане перестаёт рассматриваться 

как пассивное выполнение «запечатлённых» команд, а раскрывается как 

творческое, активное решение внутренней задачи исполнителя. Движения 

оказываются не причинами действия, а проявлением субъективной активности 

человека. Обсуждение этих проблем всё больше распространяется в мире, 

преимущественно со стороны психологов. 

Действия, посредством которых человек осуществляет в своей 

деятельности познавательную и преобразующую активность, направлены на 

достижение цели. Изучения лишь механизмов движений, без определения их 

цели, недостаточно для объяснения, зачем осуществлено действие и получилось 

ли то, что требовалось. Цель всего действия в системе движений 

дифференцирована на подцели её подсистем, как требуемый результат каждой 

из них, то, что требуется получить. 

При овладении действием и его исполнении существует для исполнителя 

внешняя задача. Она определяется, кроме словесного и образного задания, в виде 

инструкции и реально существующей ситуации в окружении. Исполнитель 

переводит внешнюю задачу в свою внутреннюю, собственную, осмысливая её. В 

каждом же реальном исполнении упражнения неизменно присутствует 

самозадание как индивидуально и на данное исполнение, формированное в себе 

и для себя – распределение внимания и акцентирование требований. С этой 

общей схемой более или менее согласны психологи, оставляя для дискуссий и 

экспериментального их разрешения вопросы о механизмах этой психической 

стороны деятельности. 
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Отправляясь от потребностей двигательной педагогики, биомеханика (с 

акцентом на психобиомеханику) может и должна наполнять конкретным 

содержанием психологическую сторону изучения действий. Никакая другая 

область знаний не в состоянии выполнять эту насущную задачу по специфике 

своих средств. 

Когда речь идёт об основах деятельности, на первый план выдвигаются 

мотивы, обусловленные потребностями. В конкретных же действиях 

существенны осознаваемые цели как предвидимые результаты, оцениваемые, 

конечно, на биомеханических данных, – образ будущего результата, отвечающий 

мотиву деятельности и преобразующий личностный смысл для исполнителя. 

В процессе овладения действием стихийно или сознательно используются 

модели строения действия, в которые и включаются психологические его 

стороны. 

Педагог для успешной своей деятельности овладевает в биомеханике 

языком науки. Но, работая с учениками, он обязан применять уже язык педагога, 

трансформированный так, чтобы ученики его понимали и успешно овладевали 

упражнением. Здесь же необходимо учитывать и язык ученика, зачастую 

преимущественно образный, да и обогащённый чувственными восприятиями. 

Педагогу приходится создавать свой язык, ориентируясь на языки как науки, так 

и ученика. 

В этом случае также на биомеханику ложится обязанность обеспечивать и 

такую сторону овладения упражнениями, создавая и проверяя правильность 

понятий и логики построения двигательного действия. 

Реализация намерения исполнителя вызывает у него целевую установку на 

настройку к действию. Установка имеет свою физиологическую сторону и, 

особенно, смысловое содержание с его акцентами. Она диктуется 

предшествовавшим опытом и предназначается для достижения целей будущего, 

создавая доминанту, не вполне одинаковую для каждого случая исполнения. 
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Таким образом, в овладении действиями, в их подготовке и исполнении не 

словесные и образные инструкции обеспечивают сами по себе требуемый 

результат, а формируемые именно исполнителем его цели. Словесные указания 

только помогают организовать действие. 

Главное не в выполнении моторных программ: они относятся к действию 

как часть к целому, а не как причина к следствию. Подчёркивается мысль о том, 

что программа движений есть следствие способности к акту, а не причина её. Эти 

способности рассматриваются как продукт эволюции, определяемый 

изменяемыми взаимосвязями со средой и оценками возможностей. 

Теория строения действий имеет непосредственно прикладное применение 

для рядового педагога-тренера. Эти же методические основы используются и 

при самой совершенной регистрации характеристик движений на высшем 

уровне спортивных достижений. Кроме показателей технического контроля они 

позволяют измерять и рассчитывать необходимые параметры, показатели 

структурных взаимосвязей, границы допустимой вариативности, 

индивидуальные особенности состояний и проектирования движений в строении 

действий методами вычислительной техники. 

Главное прикладное значение изложенных позиций в формировании 

необходимого научного мышления педагога и обосновании его управляющих 

воздействий при применении физических упражнений и совершенствовании 

техники с конкретной детализацией строения действий и путей овладения ими. 

В теоретическом плане происходит утверждение перехода: от понимания 

сущности двигательного акта как физических движений к субъективному 

проявлению целеосуществления; от внешних символов процесса к его 

внутренним целям; от аналитического изучения движений методом 

биомеханического анализа к синтетическому изучению действия методом 

биомеханического обоснования его строения; от роли биомеханических 

характеристик как показателей механического состояния к использованию их 

как инструмента анализа и синтеза в установлении состава и структуры системы 
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движений; от изучения свойств элементов к исследованию возникновения 

интегративных свойств системы движений; от биомеханики как описывающей 

прикладной механики к объясняющей и преобразующей психобиомеханике. 

Следствие этого – осознание процесса овладения действием не как внешнего 

обучения, а как сочетания обучения с самообучением, взаимообучением и 

самоорганизацией действий, осуществляемых под творческим руководством 

педагога-тренера. 
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благополучие, состояние здоровья и качество жизни человека. Единство 

духовного и физического воспитания имеет решающее значение для 

формирования гармоничной и сбалансированной личности, способной 

противостоять различным жизненным вызовам. 

Физическая активность способствует укреплению тела, улучшению 

здоровья и повышению работоспособности. Она также является важным 

фактором воспитания силы воли, дисциплины, уверенности в своих силах и 

активной жизненной позиции. Занятия физической культурой активизируют 

процессы самопознания, призывают к самосовершенствованию и развитию 

внутренней гармонии. 

Духовная культура, в свою очередь, включает в себя развитие духовных 

качеств, таких как мудрость, этика, эстетика, духовный опыт, жизненная 

мудрость и внутренняя гармония. Она помогает нам находить сильные стороны, 

как самих себя, так и окружающего нас мира. Духовные ценности также могут 

вдохновлять на проявление активной жизненной позиции, которая является 

ключевым фактором успеха в жизни. 

Взаимодействия духовной и физической культуры существует на уровне 

влияния на личность человека. Например, техники медитации, повышения 

самосознания, наблюдения самого себя, теории личностного роста и 

саморазвития, помогут максимально эффективно использовать возможности 

своего тела. 

Единство физического и духовного развития – это одна из главных 

проблем в педагогике и в культуре. Эта проблема неразрывно связана с 

развитием личности и является ключевым фактором, который обусловливает 

организацию и содержание системы воспитания и образования. 

Понятие и сущность единства физического и духовного развития основаны 

на том, что человек является интегральной системой, в которой физические, 

психологические и духовные аспекты взаимосвязаны и взаимозависимы друг от 
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друга. Это означает, что любое изменение в одной из сфер жизни влияет на 

другие и в конечном итоге влияет на развитие личности в целом. 

Становление человека невозможно без активной самодеятельности. Это 

значит, что человек должен самостоятельно стремиться к развитию своих 

физических, психологических и духовных способностей. Без этого никакая 

система воспитания и образования не может обеспечить полноценное развитие 

личности. 

Воспитание – это процесс формирования и развития личности, который 

осуществляется с помощью активности личности в социальных отношениях. 

Социальные связи и взаимодействия являются неотъемлемой частью 

личностного развития и влияют на физические, психологические и духовные 

аспекты жизни человека. 

Педагогическое влияние на развитие личности – это процесс, включающий 

в себя специализированные образовательные мероприятия и методики, которые 

осуществляются в соответствии с целями и задачами системы воспитания и 

образования. Целью педагогического влияния является формирование личности, 

способной успешно справляться с вызовами и задачами, стоящими перед ней в 

современном мире. 

Актуальность вопроса единства физического и духовного развития 

обусловлена тем, что в настоящий момент наблюдается стремительный рост 

уровня развития физической культуры и спорта. С одной стороны, это 

положительный фактор, который способствует укреплению здоровья, 

улучшению настроения и повышению уровня жизни. Однако, с другой стороны, 

это приводит к усилению конкуренции, появлению травм и перегрузок, а также 

к возможному снижению психологического и духовного благополучия. 

В целом, единство физического и духовного развития является основой 

формирования личности, способной успешно справляться с вызовами 

современного мира. Данная проблема является актуальной и требует 

комплексного подхода в системе воспитания и образования. 
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Одним из главных мотивов, побуждающих к физической и спортивной 

деятельности среди разных слоев населения, является здоровье. Современный 

образ жизни, с большим количеством сидячей работы и малоподвижности, 

приводит к спаду физической активности и частым заболеваниям, связанными с 

нарушением обмена веществ и функционирования организма. Поэтому, люди 

сознательно стремятся улучшить свою физическую форму и укрепить здоровье. 

Однако, здоровье – это только один из мотивов, по которым люди занимаются 

спортом. Многие люди признают, что занятия физической культурой и спортом, 

не только укрепляют тело, но и благотворно влияют на психическое состояние, 

повышают настроение, улучшают концентрацию внимания, помогают 

справляться со стрессом, придавая всегда необходимую энергию для 

нахождения целей, достижения успеха и развития духовного и 

интеллектуального потенциала. 

Одним из существенных аспектов понимания единства физического и 

духовного развития является стремление к гармоничному развитию души и тела. 

Это означает, что человек должен развиваться во всем комплексе своих 

возможностей, что соответствует идеалу гармоничного человека. В этом смысле, 

равномерное развитие физических и духовных качеств является одной из 

главных задач любого человека. Человек должен не только укреплять свое тело, 

но также работать над своим духовным развитием, осваивая определенные 

навыки, участвуя в духовных и культурных мероприятиях, участвуя в 

общественной жизни и воспитании общности. 

Таким образом, здоровье, гармония души и тела, моральные принципы, 

моральное воспитание и воспитательная ценность нравственного примера – все 

это является важными задачами по развитию физического и духовного состояния 

тела. Понимание единства физического и духовного развития помогает людям 

не только укреплять свое здоровье, но и воспитывать свое внутреннее "Я", 

развивать личность и поощрять других в их жизненных начинаниях. Все это 

создает благоприятную атмосферу и помогает людям стать наиболее духовно 
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развитыми, уверенными в себе и готовыми к новым жизненным вызовам и 

достижениям. 

Анализируя все вышесказанное, а также многочисленные исследования и 

взгляды ученых, можно сделать вывод, что духовное и физическое развитие 

тесно связаны между собой и являются взаимозависимыми. 

В процессе своего развития человек должен уделять внимание, как 

духовным, так и физическим аспектам своей жизни. Для этого ему необходимо 

поддерживать баланс между физической активностью и духовной практикой, 

развивать свои умственные способности и духовные идеалы, а также заботиться 

о своем теле и здоровье. 

Таким образом, единство духовного и физического развития человека 

представляет собой сложный, многогранный процесс, включающий в себя 

физическую активность, духовную практику и здоровый образ жизни. За счет 

повышения когнитивных функций и улучшения психического здоровья, единый 

подход к духовному и физическому развитию может привести к повышению 

качества жизни человека, его самооценки и самореализации. Следует помнить, 

что каждый человек уникален, и подход к духовному и физическому развитию 

должен быть индивидуальным и адаптированным к особенностям его личности. 
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Аннотация: Статья рассматривает физическую культуру как инструмент 

формирования гражданской идентичности и социальных ценностей 

студенческой молодёжи в российском региональном контексте. На основе 

анализа научной литературы, государственных программ, университетских 

отчётов и описаний массовых спортивных мероприятий показано, что спорт в 

современной России выполняет не только оздоровительную, но и выраженную 

социокультурную функцию. Особое внимание уделено Воронежу как 

региональной площадке с развитой студенческой инфраструктурой, где 

накоплен значительный, но фрагментарно осмысленный опыт проведения 

массовых и клубных спортивных инициатив.  

Ключевые слова: физическая культура; гражданская идентичность; 

социальные ценности; спортивная социализация; патриотическое воспитание. 
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Abstract: The article examines physical culture as a mechanism for shaping 

civic identity and social values among university students within the contemporary 

Russian regional context. Drawing on academic literature, governmental policy 

documents, university reports, and descriptions of large-scale sporting initiatives, the 

study demonstrates that sport in Russia today functions not only as a health-related 

activity but also as a significant sociocultural instrument. Voronezh is presented as a 

representative regional case, featuring a dense university network and regular mass 

sporting events, yet lacking a systematic analytical framework for understanding the 

link between sport and civic identity formation.  

Keywords: physical culture; civic identity; social values; university students; 

sports socialization; patriotic education. 

 

Физическая культура и спорт в современной России перестали быть 

исключительно вопросом здоровья и досуга: они входят в число инструментов 

государственной и муниципальной политики, связанных с воспитанием, 

социальной интеграцией и формированием гражданской идентичности молодого 

поколения. На федеральном уровне целевые ориентиры по вовлечению детей и 

молодёжи в систематические занятия физкультурой закреплены в 

стратегических документах и планах развития (цели Минспорта). Это создаёт 

институциональную основу для использования спортивных практик в 

воспитательных и коммуникативных задачах [1]. 

Предполагаю, что в условиях трансформации ценностных ориентиров у 

российской молодёжи спорт может выступать как «посредник» между 

индивидуальными мотивациями и коллективными способностями к действию: 

он воспитывает привычки коллективного взаимодействия, формирует ритуалы и 

символику, которые становятся основой коллективных идентичностей. 

Город Воронеж представляет собой репрезентативный региональный 

центр средней величины с развитой сетью высших учебных заведений, активной 

студенческой средой и регулярными массовыми спортивными инициативами 

(градские пробеги, фестивали, университетские Дни здоровья). Ряд локальных 

исследований, посвящённых студенчеству Воронежа и его отношениям к спорту, 

свидетельствует о высокой значимости физической культуры в студенческой 

среде региона, при этом в имеющихся работах прослеживается нехватка 
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системного анализа связи спорт – гражданская идентичность. Это делает 

Воронеж удобной и значимой лабораторией изучения локальных механизмов 

формирования гражданских ценностей через физическую культуру [4]. 

В педагогическом поле выделяется трёхканальный подход к гражданскому 

воспитанию: формальный (образовательные программы), неформальный 

(клубы, объединения, ритуалы) и информационный (медиа, онлайн-платформы). 

Важный теоретико-практический вывод заключается в том, что устойчивость 

гражданских установок зависит от взаимодействия этих каналов: формальная 

передача ценностей необязательно ведёт к их интернализации без 

соответствующей практики и социальной репликации в повседневных 

групповых взаимодействиях [7]. 

В отечественной и зарубежной традиции гражданская (или политическая) 

идентичность рассматривается как совокупность убеждений, чувств 

принадлежности и практик, которые связывают индивида с политическим и 

общественным сообществом. Важные компоненты – когнитивная (знания о 

государстве и правах), нормативно-оценочная (ценностные ориентации) и 

поведенческая (участие в коллективных действиях) [8].  

Эмпирические исследования и методические обзоры подчеркивают ряд 

воспитательных функций спорта: формирование дисциплины, навыков 

коллективного взаимодействия, уважения к правилам и тренировочному 

режиму, развитие лидерства и ответственности. Спортивные практики создают 

«микрокультуры» с собственными ритуалами (приветствия, церемонии 

награждения), символами (форма, эмблемы) и нормами, которые затем могут 

быть трансферированы в гражданско-социальные практики [6]. Массовые акции 

(городские марафоны, фестивали здоровья, волонтёрские забеги) выполняют 

роль «входной воронки»: через низкопороговые мероприятия вовлекается 

широкая аудитория, которая затем может стать участником более регулярных 

клубных практик. Эмпирические данные показывают, что такие акции 

повышают общую вовлечённость в физкультуру, но их воспитательный эффект 
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зависит от последующей интеграции в постоянные практики и программ 

сопровождения [5].  

Формирование гражданской идентичности через физическую культуру 

следует рассматривать как процесс многомерный и многоуровневый. 

Совмещение социально-психологических, педагогических и экономических 

рамок позволяет выделить по меньшей мере четыре ключевых механизма, через 

которые физкультура способна трансформировать поведенческие и ценностные 

установки студентов (таблица 1). 

Таблица 1 – описание основных механизмов трансформации ценностных 

установок 

Название 

механизма 

Описание механизма 

Идентификацион

ный механизм 

(мы - 

идентичность 

Командные тренировки, участие в студенческих командах и совместная 

подготовка к соревнованиям создают ситуацию устойчивого 

взаимодействия, в которой формируется чувство принадлежности 

Ритуально-

символический 

механизм 

Форма, эмблемы, церемонии открытия/закрытия, награждения и 

коллективные песни/кричалки. Предоставляется важным уточнить: 

символы работают эффективно лишь в сочетании с реальными 

переживаниями –  иначе они остаются декоративной оболочкой и не 

транслируют глубинных ценностей 

Нормативно-

регулятивный 

механизм 

(социальный 

капитал и нормы) 

Спортивные коллективы –  это небольшой «полевой уровень» для 

выработки и проверки нормативных ожиданий (правила поведения, 

взаимопомощь, честная игра); в вузовской среде это означает, что 

участники спортивных групп чаще вовлекаются в волонтерскую 

деятельность, инициативы общественной полезности и иные гражданские 

практики, поскольку у них уже есть сетевые и нормативные предпосылки 

Рефлексивно-

образовательный 

механизм 

Этот механизм запускается не автоматически: он требует 

целенаправленной образовательной работы (лекции, обсуждения, пост-

мероприятная рефлексия), которая делает опыт спортпрактик 

смыслонасыщенным. Без рефлексивных компонентов участие в массовых 

акциях часто остаётся эпизодическим — важна трансляция пережитого в 

языковые формулы ценности (публичное обсуждение, методические 

блоки после акций).  

  

Эти механизмы не равнозначны и не работают автономно: их комбинация 

и интенсивность зависят от организационных условий (регулярность практик, 

наличие лидеров, связность сетей), культурного контекста и содержательной 
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работы руководства вузов или организаторов. Самые устойчивые изменения в 

гражданской идентичности возникают при одновременном включении 

идентификационной и рефлексивной логик – когда эмоция коллективного 

достижения подкрепляется смысловым анализом и возможностью дальнейшего 

гражданского применения приобретённых социальных ценностей. 

 Под социальными ценностями здесь понимаются такие установки, как 

коллективизм/солидарность, уважение к нормам, готовность к сотрудничеству и 

волонтёрству, а также установление доверия в локальных сообществах. 

Спортивные практики формируют эти ценности как прямым, так и косвенным 

путём (рис. 1). 

 

Рисунок 1 – пути формирования гражданской идентичности через 

спортивные практики 

 

 Прямой путь – это повторяющиеся практики (тренировки, совместные, 

сборы, совместный труд по подготовке соревнований) Квазиспортивные 

практики (волонтёрские забеги, благотворительные акции, городские фестивали) 

создают структуру взаимодействия между вузом, муниципалитетом и 

гражданским сектором. Совместная деятельность, в которой результат зависит 
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от вклада каждого, способствует развитию эмпатии и способности к 

координации.  

Локальные работы показывают, что студенты в регионе придают 

значительную ценность физической культуре в повседневной жизни, однако она 

далеко не всегда трансформируется в систематическое гражданское участие. 

Некоторые исследования на материале воронежских вузов отмечают рост 

рекреационной активности и её различия по полу и факультетам, но отсутствует 

глубокий анализ механизмов влияния спортивных практик на ценностные 

установки [9].  

Доступные вторичные источники по Воронежу включают отчёты вузов о 

воспитательной работе, программы кафедр физического воспитания и 

публикации о проведённых массовых мероприятиях. Так, институты и 

факультеты воронежских вузов регулярно документируют проведение «Дней 

здоровья», факультетских спартакиад и участия в городских акциях; отчёты 

подчёркивают широкий практический охват таких мероприятий и их роль в 

формировании здорового образа жизни (примеры: отчёты ВГМУ, методические 

материалы ВГАС и других вузов) [2, 3]. 

 Аналитический синтез указывает на практические выводы, релевантные 

текущим образовательным и спортивным стратегиям: 

 спорт может быть эффективным каналом гражданского воспитания 

при условии системности и интеграции разных уровней практики (вуз – город – 

общество); 

 инвестирование в массовые акции оправдано как стратегия 

вовлечения, но требует параллельных мер по закреплению вовлечённости в 

регулярных практиках; 

 политике важно выстраивать механизмы поддержки инклюзии и 

сопровождения символики образовательными программами, чтобы избежать 

поверхностной или манипулятивной репрезентации ценностей. 
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 Аналитический синтез теории и вторичных данных показывает, что 

физическая культура, при условии продуманного институционального 

оформления, обладает реальным потенциалом для формирования гражданской 

идентичности и социальных ценностей у студенческой молодёжи. 

 Воронежская практика демонстрирует наличие институциональных 

предпосылок (регулярные «Дни здоровья», спартакиады, городские пробеги), но 

одновременно выявляет потребность в системе мониторинга и методических 

инструментах, направленных на интеграцию символики и содержания. 

 Перспективы дальнейшего внедрения и оценки таких практик зависят от 

готовности университетов и муниципалитетов инвестировать не только в 

инфраструктуру, но и в методику, подготовку кадров и систему оценки 

воспитательного эффекта. 
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